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1. WSTEP
1.1. Opis sytuaciji.
Opis gtéwnych filarow Systemu Sutecznosci Dziatania wskazuje na zaangazowanie
Polski w osiagniecie celow inicjatywy Jednolite] Europejskiej Przestrzeni Powietrznej
i zachowanie rownowagi pomiedzy potrzebami przewoznikéw i ich zaspokajaniem
przez stuzby dostarczane przez PAZP | IMGW PIB. Urzad Lotnictwa Cywilnego jako
Panstwowa Wtadza Nadzorujgca (NSA) jest odpowiedzialny za opracowanie planu
skutecznosci dziatania zawierajgcego cele zgodne z ogolnounijnymi celami w
zakresie skutecznosci dziatania oraz system zachet. Plan uwzglednia skutecznosc¢
misji wojskowych uwzgledniajagc znaczenie wspotpracy cywilno-wojskowej w
osigganiu celow skutecznosci dziatania. Plan jest przygotowany na pierwszy okres
odniesienia i obejmuje lata 2012 — 2014 zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) Nr
691/2010 z dnia 29 lipca 2010 ustanawiajgcym system skutecznoS$ci dziatania dla
stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych oraz zmieniajgcym rozporzgdzenie
(WE) nr 2096/2005 ustanawiajgce wspolne wymogi dotyczqce zapewniania stuzb
zeglugi powietrznej.
Krajowy Plan Skutecznosci Dziatania obejmuje FIR Warszawa, ktéry z punktu
widzenia obszaru efektywnos$ci kosztowej stanowi strefe pobierania optat trasowych
w Polsce. W odniesieniu do stuzb terminalowych, w obszarze efektywnosci
kosztowej, plan obejmuje wszystkie porty lotnicze, gdzie stuzby Zeglugi powietrzne;j
sg zapewniane przez PAZP i do ktérych ma zastosowanie Rozporzadzenie Komisji
(WE) Nr 1794/2006 z dnia 6 grudnia 2006 ustanawiajgce wspdolny schemat opftat za
korzystanie ze stuzb Zzeglugi powietrznej (dalej ,rozporzadzenie ustanawiajgce
wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej”):
Warszawa im. F. Chopina / EPWA
Gdansk im. Lecha Watesy / EPGD
Krakéw - Balice / EPKK
Bydgoszcz - Szwederowo / EPBY
Katowice - Pyrzowice / EPKT
t.6dz - Lublinek / EPLL
Poznan - tawica / EPPO
Rzeszow - Jasionka / EPRZ
Szczecin - Goleniéw / EPSC
Wroctaw - Strachowice / EPWR

e Zielona Goéra - Babimost / EPZG
Powyzsze 11 portow lotniczych jest w roku 2011 objetych wspdlng strefg pobierania
optat terminalowych. Niniejszy Plan obejmuje ponadto port lotniczy Modlin (EPMO),
ktory ma rozpoczaé dziatalno$é operacyjng w 2012 r. i w stosunku do ktérego PAZP
zostat wyznaczon w czerwcu 2011 w celu zapewniania stuzb ruchu lotniczego.

Tabela 1 Podmioty objete Planem Skutecznosci Dziatania

Obszar Skutecznosci Dziatania | Podmioty objete planem
Przepustowo$¢ PAZP
Efektywnosc¢ kosztowa ULC

PAZP

IMGW PIB




|Szczegéiowa informacja dotyczaca podmiotow objetych Planem zostata
przedstawiona w nastepnym rozdziale opisujgcym Kkotekst instytucjonalny
dostarczania stuzb ANS.

1.2. Ogdlne zatozenia dla pierwszeqgo okresu odniesienia

1.2.1. Kontekst instytucjonalny dostarczania stuzb ANS

Zaleznosci pomiedzy poszczegolnymi organami i nstytucjami w odniesieniu do stuzb
zeglugi powietrznej sg przedtawione na rysunku ponizej:

Rysunek 1 Instytucjonalne zaleznosci pomiedzy instytucjami zapewniajacymi
stuzby zeglugi powietrznej a organami administracji rzadowej wtasciwymi w
sprawach lotnictwa cywilnego

Prezes Rady Minister Prawo Lotnicze

Infrastruktury

Ministrow

Prezes

Wyznacza ULC (NSA)

Prezesa
PAZP

Panstwowa Witadza
Nadzorujgca
Nadzér nad
bezpieczenstwem
Zatwierdzanie opfat

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) sprawuje funkcje panstwowej wiadzy
nadzorujacej. Prezes ULC jest organem decyzyjnym administracji panstwowej
odpowiedzialnym za wszystkie sprawy zwigzane z lotnictwem cywilnym, ktére nie sg
w kompetencji Ministra Infrastruktury badz innych witadz administacji rzadowe.
Zakres jego odpowiedzialnosci zostat okreslony w ustawie z dnia 3 lipca 2002 r. -
Prawo lotnicze. ULC jest odpowiedzialny za caty zakres przepiséw prawnych,
wilaczajagc w to kwestie bezpieczenstawa i ekonomiczno-finansowe. Prezes ULC
wykonuje swoje zadania poprzez Urzad bedacy panstwowg jednostkg budzetowa.
ULC jest instytucjonalnie i funkcjonalnie oddzielony od instytucji zapewniajacej
stuzby zeglugi powietrznej. Nadzoér nad dziatalnoscig Prezesa ULC sprawuje Minister
Infrastruktury.

Nie ma obecnie zadnych planéw zmiany status lub struktury organizacyjnej Urzedu,
aczkolwiek w wyniku ustanowienia Battyckiego FAB oczekuje sie w odniesieniu do
funkcji NSA zaciesSnienia wspotpracy z litewska wiladza lotnicza w oparciu o
podpisane porozumienie pomiedzy panstwowymi wtadzami nadzorujgcymi.

Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej Panstwowy Instytut Badawczy
(IMGW PIB) jest jednostkg badawczo-rozwojowg utworzong na mocy uchwaty nr
338/72 Rady Ministrow z dnia 30 grudnia 1972 r. w sprawie potgczenia
Panstwowego Instytutu Hydrologiczno-Meteorologicznego z Instytutem Gospodarki
Wodnej, dziatajgcg na podstawie ustawy z dnia 25 lipca 1985 r. o jednostkach
badawczo-rozwojowych (tekst jednolity Dz.U. nr 44/91, poz. 194 i nr 107, poz. 464 z
pdzniejszymi zmianami). Nadzér nad Instytutem sprawuje Minister Srodowiska.



IMGW PIB pefnigcy role Polskiej Panstwowej Stuzby Hydro-Meteorologicznej
zapewnia dostarczanie ustug meteorologicznych i hydrologicznych. Do
podstawowych statutowych zadan Instytutu nalezy prowadzenie prac naukowo-
badawczych oraz zapewnianie stuzb panstwowych w dziedzinach meteorologii,
oceanologii, gospodarki i inzynierii wodnej, jakosci zasoboéw wodnych, gospodarki
Sciekowej, utylizacji osadow sciekowych.

Instytut jest jednostkg publiczng oddzielong prawnie, finansowo i organizacyjnie od
innych organow publicznych. Nalezy do sektora finansow publicznych, stad jego
budzet jest czescig ustawy budzetowej. Jednakze w przypadku finansowania
dziatalnosci IMGW PIB zwigzanej z zapewnianiem stuzb meteorologicznych dla
lotnictwa, dziatalno$¢ ta jest wytaczona z finansowania ze $rodkdéw publicznych.
Minister wiasciwy ds. srodowiska nadzoruje prace IMGW PIB i zatwierdza jego
sprawozdania finansowe. IMGW PIB uzyskat certyfikat na dostarczanie ustug
meteorologicznych zgodnie z rozporzadzeniem WE Nr 550/2004 i 2096/2005. Zostat
wyznaczony na dostawce tych ustug do 22 kwietnia 2013 roku.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP) jest panstwowg agencja, posiadajaca
osobowo$¢ prawng. PAZP jest nadzorowany przez ministra wilasciwego ds.
transportu (Ministra Infrastruktury). PAZP jest odpowiedzialny za zegluge powietrzng
w polskiej przestrzeni powietrznej i w przestrzeni, ktora podlega jego
odpowiedzialnosci na podstawie uméw miedzynarodowych (FIR Warszawa). PAZP
jest certyfikowanym dostawcg stuzb ruchu lotniczego, stuzby informacji powietrznej
(Flight Information Service), CNS (lgcznos¢, nawigacja i dozorowanie -
Communication, Navigation, Surveillance), stuzby informaciji lotniczej (Aeronautical
Information Service) oraz wyznaczonym dostawcg stuzby kontroli ruchu lotniczego.
PAZP zostat powotany na mocy ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agenciji
Zeglugi Powietrznej (Dz. U. Nr 249, poz. 1829). Zgodnie z ustawg, Prezes Rady
Ministréw mianuje Prezesa PAZP.

Zgodnie z ustawg o PAZP, zapewnia on stuzby zeglugi powietrznej w najszerszym
mozliwym sensie' i zapewnia koordynacje operacji ratowniczo-poszukiwawczych
jako funkcje statutowe. PAZP moze réwniez wykonywaé inng dziatalno$¢, o ile
zezwoli na to Minister Infrastruktury. Ustawa o PAZP stanowi, ze PAZP powinien
rowniez dostarcza¢ informacje meteorologiczng. W praktyce, PAZP kupuje te
informacje od Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodne] PIB, ktéry zostal
wyznaczony jako dostawca stuzby meteorologii lotnicze;j.

PAZP jest niezalezny finansowo. Jego dochody pochodzg z przychodéw z jego
dzialalosci i innych przychoddéw z tytutu odsetek oraz przychodéw pochodzacych z
wykonywania dziatalnoéci handlowej, takiej jak sprzedaz map lotniczych. PAZP
otrzymuje ponadto z budzetu panstwa zwrot kosztow za zapewnianie stuzb zeglugi
powietrznej dla lotow zwolnionych z opfat nawigacyjnych.

PAZP jest wiascicielem infrastruktury ATM. Aktualnie jest réwniez wiascicielem
systemow AWOS (Automatyczne Systemy Parametrow Meteorologicznych),
uzytkowanych przez IMGW PIB, jednakze planuje sie, ze ta infrastruktura nie bedzie
eksploatowana od momentu dokonania przez IMGW PIB zakupu i wdrozenia do
uzytkowania nowych systemow.

Aktualnie bardzo trudno jest okresli¢ docelowy instytucjonalny model blizszej
wspotpracy pomiedzy PAZP a Oro Navigacija w ramch polsko-litewskiego FAB po 4
grudnia 2012 r. Jakkolwiek biorgc pod uwage dtugoterminowe cele inicjatyw FAB i
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ich wktad w poprawe skutecznosci dziatania, nie mozna wykluczy¢, ze dla celéw FAB
Baltic obie instytucje zapewniajgce stuzby bedg dazy¢ do stworzenia jednego
podmiotu.

1.2.2 Zalozenia makroekonomiczne i prognoza ruchu

1.2.2.1 Prognozy makroekonomiczne

Po trudnym okresie, jaki odnotowata gospodarka $wiatowa i europejska w wyniku
kryzysu gospodarczego, w najblizszych latach mozna sie spodziewac, iz gospodarka
bedzie powraca¢ do réwnowagi i sie rozwijac.

W przypadku polskiego rynku nalezy sie spodziewac, iz odnotowany zostanie wzrost
gospodarczy podczas catego pierwszego okresu odniesienia. Oczekiwany wzrost
PKB, ktory zostat wziety pod uwage w celu opracowania niniejszego Planu, zostat
przedstawiony w tabeli ponizej. Tabela ilustruje rowniez oczekiwany trend inflacji.
Zatozenia, ktore przyjeto w odniesieniu do wartosci inflacji i PKB, sg przedstawione w
poréwnaniu z publicznie dostepnymi danymi i prognozami opublikowanymi przez
instytucje krajowe i miedzynarodowe?.

% Wartosci referencyjne przedstawione w tabeli oparte sa na nastepujacych zrédtach:

e EUROSTAT - rzeczywiste wartosci PKB w 2009 i 2010 roku:
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&init=1&plugin=1&language=en&pcod
e=tsieb020, rzeczywiste wartosci inflac;ji:
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&lanquage=en&pcode=tsieb060&table
Selection=1&footnotes=yes&labeling=labels&plugin=1;

e Miedzynarodowy Fundusz Walutowy — prognozy pozyskane z bazy danych World Economic
Outlook, kwiecien 2011:
http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2011/01/weodata/weoselgr.aspx;

e Komisja Europejska — prognoza z Europejskiej prognozy ekonomicznej — wiosna 2011:
http://ec.europa.eu/economy_finance/eu/forecasts/2011 spring_forecast en.htm;

e Ministerstwo Finanséw — prognozy zaprezentowane w dokumencie Wytyczne dotyczace
stosowania jednolitych wskaznikéw makroekonomicznych bedacych podstawg oszacowania
skutkéw finansowych projektowanych ustaw:
http://www.mofnet.gov.pl/_files /bip/bip_publikacje/2010/wytyczne do_stosowania_jednolitych

wskaznikow _makro.pdf.



http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&init=1&plugin=1&language=en&pcode=tsieb020
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&init=1&plugin=1&language=en&pcode=tsieb020
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&language=en&pcode=tsieb060&tableSelection=1&footnotes=yes&labeling=labels&plugin=1
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&language=en&pcode=tsieb060&tableSelection=1&footnotes=yes&labeling=labels&plugin=1
http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2011/01/weodata/weoselgr.aspx
http://ec.europa.eu/economy_finance/eu/forecasts/2011_spring_forecast_en.htm
http://www.mofnet.gov.pl/_files_/bip/bip_publikacje/2010/wytyczne_do_stosowania_jednolitych_wskaznikow_makro.pdf
http://www.mofnet.gov.pl/_files_/bip/bip_publikacje/2010/wytyczne_do_stosowania_jednolitych_wskaznikow_makro.pdf

Tabela 2 Zatozenia makroekonomiczne dla Polski w pierwszym okresie
odniesienia i wartosci odniesienia.
2010R  2011P 2012P 2013P 2014P

Realny wzrost PKB (%) ‘
Przyjety w celu opracowania

Planu 1,70 3,80 3,50 4,80 4,10 4,00
Dane EUROSTAT 1,70 3,80

Prognoza MFW 3,83 3,61 3,75 3,66
Prognoza Komisji Europejskiej 1,70 3,80 4,00 3,70

Prognoza Ministerstwa Finansow 3,50 4,80 4,10 4,00

Poziom inflaciji (%) | |
Przyjety w celu opracowania

Planu 4,00 2,70 4,05 2,90 2,62 2,50
Dane EUROSTAT 4,00 2,70

Prognoza MFW 4,05 2,90 2,62 2,50
Prognoza Komisji Europejskiej 4,00 2,70 3,80 3,20

Prognoza Ministerstwa Finansow 2,30 2,50 2,50 2,50

Kurs wymiany EUR (1EUR= ...
PLN) R T e

Przyjety w celu opracowania
Planu 4,32 3,99 3,95 3,80 3,80 3,80

Prognozowana dla Polski stopa inflacji, ktéra zostata przyjeta do celéw niniejszego
Planu, odzwierciedla prognozy Miedzynarodowego Funduszu Walutowego.
Najbardziej aktualna prognoza MFW zostata opublikowana w kwietniu 2011 roku i
prognozowany obecnie poziom inflacji w latach 2011-2014 jest nieco wyzszy niz ten
przewidywany w 2010 roku. Na rok 2014 prognoza MFW jest zgodna z krajowg
prognozg przygotowang przez Ministerstwo Finansoéw, cho¢ w latach 2011-2013
prognoza Ministerstwa Finansow zaktada nizszy poziom inflacji. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze prognozy krajowe zostaty opublikowane pod koniec 2010 roku.
Tendencja wyzszego wskaznika inflacji od tego zaktadanego przez Ministerstwo
Finanséw pod koniec 2010 jest poparta mozliwym obecnie do zaobserwowania
trendem cen w Polsce w 2011 roku. Dlatego tez postanowiono przyja¢ aktualne
prognozy MFW w celu przygotowania Krajowego Planu Skutecznosci Dziatania na
lata 2012-2014.

Tempo wzrostu PKB, ktére zostato zatozone w celu przygotowania niniejszego
Planu, jest rowne prognozom przygotowanym przez Ministerstwo Finanséw. Trend
krajowych prognoz odpowiada MFW i prognozom Komisji Europejskiej, cho¢ wartosci
te sg nieco bardziej optymistyczne.

W odniesieniu do kursu wymiany euro w 2009 i 2010 roku, dane przedstawiajg Sredni
dzienny "kurs zamkniecia " obliczany przez Grupe Reutera na podstawie dziennych
kurséw kupna przestany przez EUROCONTROL dla celéw obliczenia rzeczywistych
kosztow stuzb zeglugi powietrznej w 2009 i 2010 roku. Warto$¢ kursu w 2011 r.
odpowiada kursowi przyjetemu w ostatecznej podstawie kosztowej na rok 2011, aby
umozliwi¢ poréwnywalnos¢ danych zawartych w niniejszym Planie z ostatnig
zatwierdzong podstawg kosztowg optat nawigacyjnych. Poziom kursu dla 2011 r.
zostat zweryfikowany w zakresie spéjnosci z rzeczywistymi wartosciami kursu w
okresie styczen-maj 2011 r., biorac pod uwage zaréwno srednig dziennego "kursu



zamkniecia" obliczang przez Grupe Reutera na podstawie dziennych kurséw kupna®,
jak rowniez dane opublikowane przez Narodowy Bank Polski.

Rysunek 2 Kurs wymiany PLN/EUR w roku 2011
kurs wymiany PLN / EUR
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Zrédfo: Narodowy Bank Polski, http://www.nbp.gov.pl/home.aspx?f=/kursy/kursy archiwum.html

Przewidywane kursy wymiany euro na okres 2012-2014 sg oparte o prognozy
opublikowane przez gtowne instytucje finansowe w Polsce.

W procesie oceny celu w zakresie efektywnosci kosztowej, Polska bedzie
poréwnywana do Panstw Nordyckich (Norwegia, Szwecja i Finlandia), ktore sag
krajami rozwinietymi o stabilnych gospodarkach. Dla poréwnania, w ponizszej tabeli
przedstawiono prognoze inflacji i PKB przygotowang przez Miedzynarodowy
Fundusz Walutowy dla tych trzech panstw. Dane z lat 2009 i 2010 sg wartosciami
rzeczywistymi w oparciu o dane Eurostat.

Tabela 3 Inflacja i PKB dla Painstw Nordyckich.
| 2000R | 2010R | 2011P | 2012P | 2013P | 2014P |
Realny wzrost PKB (%) \ \ \ \ \ \ \

Polska 1,70 3,80 3,83 3,61 3,75 3,66
Finlandia -8,20 3,10 3,13 2,48 2,20 2,20
Norwegia -1,70 0,30 2,91 2,47 2,19 2,08
Szwecja -5,30 5,50 3,84 3,50 3,40 3,40
Poziom inflacji (%)

Polska 4,00 2,70 4,05 2,90 2,62 2,50
Finlandia 1,60 1,70 2,98 2,14 2,00 2,00
Norwegia 2,30 2,30 1,77 2,17 2,50 2,50
Szwecja 1,90 1,90 2,00 2,00 2,00 2,00

Zrédfo: 2009-2010 Eurostat, 2011-2014 MFW

Mozna zauwazy¢, ze w 2009 r. Polska byta jedynym krajem, ktérego gospodarka
wykazata dodatni wskaznik wzrostu. Prognoza MFW dla pierwszego okresu
odniesienia wskazuje na wzrost PKB we wszystkich tych krajach; niemniej jednak, w

% "Kurs zamkniecia " obliczany przez Grupe Reutera na podstawie dziennych kurséw kupna: w
styczniu - 3,88 PLN, lutym - 3,92 PLN, marcu - 4,01 PLN, kwietniu - 3,96 PLN.
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odniesieniu do Polski spodziewany jest relatywnie najwiekszy wzrost. Ponadto
mozna dodac, iz w powyzszej grupie poréwnawczej Polska ma obecnie najnizszy
poziom PKB na mieszkanca (w 2009 r. 11,3 tys. USD; natomiast w przypadku
pozostatych panstw liczba ta wyniosta 79,1 tys. USD w Norwegii, 44, 0 tys. USD w
Szwecji i 44,4 tys. USD w Finlandii).

1.2.2.2 Prognoza ruchu

Ruch trasowy:

W odniesieniu do ruchu trasowego, dla potrzeb niniejszego Planu Polska uzyta
prognoz przygotowanych przez STATFOR w maju 2011. Ponizsza tabela 4
przedstawia zatozenia ksztattowania sie zmian ruchu, zarébwno pod wzgledem liczby
lotéw (operacje IFR) jak i jednostek ustugowych (SU, liczba wszystkich jednostek
ustugowych, ktéra obejmuje zaréwno loty objete optatami, jak i zwolnione z optat).
Wszystkie prezentowane dane sg zgodne z dokumentacjg STATFOR (dane dla lat
2009-2010 sg wartosciami rzeczywistymi, a dane dla kolejnych lat sg prognozami z
maja 2011), z wyjatkiem liczby jednostek ustugowych w 2011 r., ktéra oparta jest na
prognozie PAZP przyjetej jako podstawa dla ustalenia optat trasowych na 2011 r. Ta
wartos¢ SU na 2011 r. zostata wykorzystana w celu zapewnienia spojnosci danych
przedstawionych w niniejszym Planie z ostatnig dostepng podstawg kosztowg i
stawkag jednostkowg, ktore zostaty ustalone na podstawie przepisow prawnych
obowigzujacych przed wejsciem w zycie systemu skuteczno$ci dziatania. Poniewaz
w roku 2011 trasowa stawka jednostkowa zatwierdzona w ramach Wielostronnego
Systemu Optat Trasowych EUROCONTROL opiera sie na prognozie PAZP,
zasadnym wydaje sie utrzymanie tej wartosci dla 2011 r. dla celéw niniejszego
Planu, aby unikngé ewentualnej nieporownywalnosci Planu z ostateczng bazag
kosztowg i stawkg jednostkowg na 2011 r. Jednakze nalezy zauwazy¢, iz prognozy
ruchu STATFOR w polskiej przestrzeni powietrznej na 2011 r. ksztattujg sie na
poziomie 3.600 tysiecy jednostek ustugowych, co jest niemal identyczne jak
prognozy PAZP (3.587 tys.)

Tabela 4 Prognoza ruchu trasowego dla pierwszego okresu odniesienia.

2000R 2010R 2011P | 2012P 2013P 2014P
Liczba trasowych jednostek 3002| 3313| 3587| 3899| 4021| 4161
ustugowych (000)
% zmiana n/(n-1) 713%| 8.28%| 869%| 3.13%| 3.48%
Liczba operacji IFR (1000) 566 599 641 687 710 737
% zmiana n/(n-1) 5,83% 7,01% 7,18% 3,35% 3,80%

Zrédto: STATFOR SUF maj 2011, oprécz wartodci jednostki ustugowej na 2011 r., ktéra jest prognoza

PAZP z listopada 2010
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Rysunek 3 Prognoza ruchu trasowego 2009-2014
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Ruch terminalowy:

Prognoza ruchu terminalowego uzyta w niniejszym Planie Skutecznos$ci Dziatania na
lata 2012-2014 zostata przygotowana przez PAZP dla celéw sporzadzenia podstawy
kosztowej na lata 2011-2015. Od stycznia 2011 r. PAZP rejestruje operacje tzw. low
pass, touch & go i tranzyty w swoich bazach danych. Tego typu ruch zostat rowniez
wziety pod uwage przy przygotowywaniu prognoz ruchu terminalowego na lata 2011-
2015. Niestety, jego warto$¢ zostata niedoszacowana — rzeczywiste natezenie ruchu
od pierwszego kwartatu 2011 byto znacznie wyzsze niz prognozowano. PAZP
zdecydowata sie zweryfikowa¢ i zaktualizowa¢ swoje wczesniejsze prognozy
terminalowe jedynie w zakresie ruchu tzw. low pass, touch & go i tranzytow. Ta
weryfikacja prognoz na lata 2012-2014 ma réwniez wptyw na zmiane procentowg w
liczbie operacji IFR miedzy 2012 i 2011 rokiem. Stosowne prognozy ruchu
terminalowego dla pierwszego okresu odniesienia przedstawiono w tabeli 5 ponizej.

ruchu

Tabela 5 Prognoza terminalowego dla pierwszego okresu

odniesienia.

2009 R

2010 R

2011 P

2012 P

2013 P

2014 P

Liczba terminalowych jednostek 127 133 140 147 150 153
ustugowych (000)
% zmiana n/(n-1) 5,01% 5,24% 4,89% 1,95% 2,30%
Liczba operacji IFR ('000) 143 147 156 179 183 187
% zmiana n/(n-1) 3,27% 5,92% | 14,79% 1,95% 2,27%
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Rysunek 4 Prognoza ruchu terminalowego 2009-2014
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1.2.3 SRC-SLRD Poziomy Bezpieczenstwa i Obszary Wymagajace Poprawy

Brak jest podstaw prawnych dla okreslemia akceptowanego poziomu
bezpieczenstwa zgodnie z wymaganiami Zatgcznika 11 ICAO, Sekcja 2.27.2.
Zostanie to zrealizowane po wypracowaniu decyzji na szczeblu ministerialnym.
Polska nie posiada obecnie podstaw prawnych, ktore pozwolityby na wprowadzenie
Krajowego Programu Bezpieczenstwa (SSP-State Safety Programme) zgodnie z
zatozeniami okreslonymi dla ICAO SSP. Tymniemniej wszystkie realizowane
dziatania sg uprawomocnione istniejgcymi rozwigzaniami prawnymi bedacymi w
kompetencji ULC i sg oparte o zasady zawarte w dokumencie DOC 9859 wydanie |I.
Program ,JUST CULTURE” jest wspierany zarowno przez wiadze lotnicze jak i
PAZP, brak jednak rozwigzan prawnych na poziomie krajowym.

ULC posiada mechanizm dla zbierania, procesu oceny i gromadzenia zdarzen
lotniczych (w tym ATM). Wyznaczony zostat narodowy przedstawiciel do kontaktéw w
sprawie bazy danych bezpieczenstwa. Panstwowe Wtadze Nadzorujgce ustanowity
udokumentowane metody 1 procedury wydawania wytycznych w zakresie
bezpieczenstwa.

1.3 Proces konsultaciji.

Formalne pisemne konsultacje zorganizowane przez PRB, na wniosek KE, w okresie
2.08 — 3.09.2010 koncentrowaty sie na opracowaniu propozycji celow ogdino
unijnych. ULC rozestat ankiety do wszystkich zainteresowanych podmiotéw i
otrzymat odpowiedz od kluczowych interesantéw (PAZP i PLL LOT). ULC przestat do
PRB kwestionariusz z odpowiedzig, biorgc pod uwage stanowiska zainteresowanych
stron. Konsultowane podmioty oraz ULC byly zgodne jedynie w kwestii
bezpieczenstwa. W obszarze ochrony srodowiska PAZP popart stanowisko Urzedu
wskazujgce na znaczne réznice pomiedzy rynkiem lotniczym europejskim i
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amerykanskim. Przedstawiciele PLL LOT wuznali benchmarking z USA za site
napedowg postepu a cele ogdlnounijne w tym zakresie za zbyt mato ambitne. W
kwestii celow z obszaru przepustowosci ULC popart stanowisko PLL LOT dotyczgce
koniecznos$ci wspodlnego podejscia do tych celow dla zapewnienia prawidtowych i
zamierzonych rezultatbw planowania przepustowosci dla wielu krajow. W
konsekwencji przy zastosowaniu najlepszych doswiadczen ATC mozna bedzie
zniwelowac nieznaczng réznice pomiedzy efektywnym poziomem przepustowosci a
wymaganiami ruchu lotniczego w pierwszym okresie odneisienia. Urzad ocenit cele w
zakresie efektywnosci kosztowej jako wyjagtkowo ambitne biorgc pod uwage kryzys w
roku 2009. Plan zaktadajgcy zredukowanie ustalonego kosztu jednostkowego o 4,5-
5% rocznie bytby zbyt optymistyczny. Takie zmniejszenie kosztow moze wymagaé
roztozenia w czasie i nie by¢ osiggalne w tak krétkim terminie.

Na podstawie art. 10 ust. 2 rozporzadzenia Komisji Nr 691/2010 i zgodnie z
wczesniej zatwierdzonym harmonogramem opracowania planu skuteczno$ci
dziatania dla pierwszego okresu odniesienia (2012-2014) zorganizowano spotkanie
konsultacyjne w dniu 12 maja 2011 roku. Projekt planu zostat opublikowany na
stronie internetowej Urzedu. Zaproszenia zostaty przestane do zainteresowanych
podmiotéw wraz z informacjg o publikacji Urzedu zatwierdzonego przez Prezesa
ULC projektu krajowego Planu skutecznosci dziatania z trzytygodniowym
wyprzedzeniem (20 kwietnia 2011). W wyznaczonym dla pisemnych komentarzy
terminie, do 5 maja 2011, Urzad otrzymat jedynie oswiadczenie PPL, kt6re zostato
takze przedstawione ustnie podczas spotkania konsultacyjnego.

W spotkaniu uczestniczyli przedstawiciele:

e Instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej — PAZP i IMGW PIB:;

e Portéw lotniczych (PPL — EPWA, EPKK, EPKT, EP, EPGD, EPRZ, EPBY);

e Przedstawicieli uzytkownikébw przestrzeni powietrznej (miedzynarodowych
zrzeszen przewoznikdéw lotniczych: IATA, AEA oraz przedstawiciele PLL LOT,
BRITISH AIRWAYS, LUFTHANSA, KLM/AIR FRANCE, SAS);
Miedzynarodowego Stowarzyszenia kontroleréw ruchu lotniczego IFATCA;
Zwigzkow zawodowych PAZP;

Ministerstwa Infrastruktury;

Dowddztwa Polskich Sit Powietrznych.

Dyrektor Departamentu Lotnictwa w MI przedstawit stanowisko Ministerstwa w
kwestii celéw skutecznosci dziatania. Podkreslit koniecznos¢ przyjecia ambitnych
celéw krajowych zgodnych z ogdlnounijnymi. Poprawa skutecznosci dziatania
powinna objg¢ réwniez obszary bezpieczenstwa i ochrony srodowiska, dla ktérych
nie przyjeto krajowych celow.

Przedstawiciele ULC zaprezentowali projekt  Krajowego Planu Skutecznosci
Dziatania i wkiad poszczegoélnych podmiotéow objetych Planem (wiaczajagc ULC) w
realizacje celdw w obszarze przepustowosci i efektywnosci kosztowej. Departament
Rynku Transportu Lotniczego skoncentrowat sie na proponowanym celu w obszarze
efektywnosci kosztowej i poinformowat interesariuszy o nowej alokacji kosztow
trasowych i terminalowych zaproponowanej przez PAZP. Departament Zeglugi
Powietrznej dokonat poréwnania celéw zaproponowanych dla Polski na podstawie
analiz dokonanych przez CFMU i prognozy opdznien PAZP na pierwszy okres
odniesienia.

Przedstawiciel PAZP udzielit dodatkowych informacji na temat wzajemnych powigzan
miedzy obszarem przepustowosci i efektywnosci kosztowej oraz na temat
planowanych inwestyc;ji.
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PPL i przedstawiciele uzytkownikdw przestrzeni powietrznej przedstawili swoje opnie
i komentarze dotyczace planu, ktore zostaty wziete pod uwage przy opracowaniu
ostatecznej wersji dokumentu.

Spotkanie konsultacyjne dotyczace projektu planu skutecznosci dziatania byto
poprzedzone konsultacjami z uzytkownikami przestrzeni powietrznej dotyczacymi
optat nawigacyjnych, ktére miaty miejsce w dniu 11 maja 2011 r. Spotkanie to zostato
zorganizowane przez ULC stosownie do przepisow art. 8 rozporzadzenia KE
ustanawiajgcego wspolny schemat oplat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrzne;j
(w brzmieniu nadanym rozporzadzeniem 1191/2010). Zaproszenie na to spotkanie
zostato rozestane do przedstawicieli uzytkownikow, w tym AEA, AOPA, EBAA,
ELFAA, ERAA, IACA, IATA, BARIP, jak réwniez do przedstawicieli przewoznikéw
lotniczych, ktorzy regularnie biorg udziat w konsultacjach optat nawigacyjnych w
Polsce, w tym zaréwno przewoznikow polskich jak i zagranicznych. W spotkaniu
wzieli udziat przedstawiciele PLL LOT, SprintAir, AEA, IATA, Lufthansa, British
Airways, Air France/KLM, jak réwniez PAZP, IMGW PIB oraz Ministerstwa
Infrastruktury. Podczas spotkania uczestnicy przedyskutowali szczegétowo zatozenia
makroekonomiczne i dotyczgce ruchu, poziom prognozowanych kosztow ustalonych
trasowych i terminalowych kazdej z instytucji, ktérej koszty sga uwzgledniane w
podstawach kosztowych optfat nawigacyjnych, plany inwestycyjne, jak rowniez nowg
metodologie alokacji kosztdw proponowang przez PAZP oraz poziom stawek
jednostkowych.
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2. KRAJOWE CELE SKUTECZNOSCI DZIALANIA | PROGI ALARMOWE DLA
PIERWSZEGO OKRESU ODNIESIENIA

Akty prawne, inne dokumenty majgce zastosowanie

e Rozporzadzenie Komisji (EU) 691/2010 z 29 lipca 2010 | artykut 10, ust. 3 (d)
ustanawiajgce system skuteczno$ci dziatania dla stuzb | artykut 18, ustep 3
Zeglugi powietrznej | funkcji sieciowych oraz zmieniajgce
rozporzgdzenie (WE) nr 2096/2005 ustanawiajgce
wspolne wymogi dotyczgce zapewniania stuzb zeglugi
powietrznej (rozporzadzenie 691/2010);

Zatkgcznik | rozporzadzenia 691/2010 Sekcja 2

Zatgcznik |l rozporzadzenia 691/2010 podpunkt 2.1 modelu

2.1 Cele skutecznosci dziatania | progi alarmowe dla pierwszego okresu odniesienia

Numery nadane niektorym paragrafom niniejszego rozdziatu stanowig odniesienie do
odpowiednich punktéw Wytycznych dotyczacych krajowych/opracowywanych na
poziomie FAB planow skutecznosci dziatania opracowanych przez PRU
EUROCONTROL jako element wsparcia organu weryfikujgcego skutecznosc
dziatania (PRB) Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej z dnia 23 lutego
2011r.

2.1.1 Kluczowe obszary skutecznosci dziatania i kluczowe wskazniki skutecznosci
dziatania wraz z celami przyjete na poziomie krajowym.

Ponizej przedstawione sg odniesienia do kazdego kluczowego wskaznika
skutecznosci dziatania dla catego okresu odniesienia wraz z rocznymi wartosciami
wykorzystywanymi do celéw monitorowania i stosowania systemu zachet.

(a) wskazniki bezpieczenstwa:

o Efektywnos¢ zarzgdzania bezpieczenstwem mierzona za pomocg metodologii
opartej na ATM Safety Maturity Survey Framework (Ramowy Przeglad
Dojrzatosci Bezpieczenstwa Systemu ATM). Ten wskaznik bedzie rozwijany
wspolnie przez Komisje, Panstwa Czionkowskie, EASA i Eurocontrol a
nastepnie przyjety przez Komisje przed rozpoczeciem pierwszego okresu
odniesienia. Podczas pierwszego okresu odniesienia, panstwowe wiladze
nadzorujgce bedg monitorowac i publikowaé te kluczowe wskazniki wskazniki
skutecznosci dziatania, a Panstwa Czlonkowskie mogq ustali¢ odpowiadajace
im cele. W pierwszym okresie odniesienia Polska nie przyjeta wigzacego celu
w odniesieniu do tego wskaznika, jednakze krajowa instytucja zapewniajgca
stuzby zeglugi powietrznej (PAZP) dobrowolnie przyjeta indywidualny cel
zwiekszenia poziomu dojrzatosci systemu zarzadzania bezpieczenstwem o
jeden stopien (bardziej szczegétowe informacje w dalszych czeéciach Planu).

e Zastosowanie klasyfikacji dotkliwosci przy uzyciu narzedzia analizy ryzyka
(RAT) umozliwiajgcej ujednolicong sprawozdawczos¢ w zakresie oceny
dotkliwosci naruszen minimow separacji, przypadkéw wtargniecia na droge
startowg i szczegdélnych zdarzen technicznych zwigzanych z ATM we
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wszystkich  osrodkach kontroli ruchu lotniczego i portach lotniczych
obstugujacych ponad 150 000 handlowych operacji lotniczych rocznie objetych
zakresem rozporzadzenia ws. skutecznos$ci dziatania. Klasyfikacja dotkliwosci
bedzie opracowywana wspdlnie przez Komisje Europejska, Panstwa
Cztonkowskie, EASA oraz Eurocontrol i przyjeta przez Komisje przed
pierwszym okresem odniesienia. Podczas pierwszego okresu odniesienia
panstwowe wiadze nadzorujgce bedg monitorowac i publikowac te kluczowe
wskazniki skutecznosci dziatania i Panstwa Czionkowskie mogg ustali¢
odpowiadajgce im cele. Brak jest celu krajowego w tym zakresie w pierwszym
okresie odniesienia.

Przekazywanie zasad “just culture”. Srodek ten ustalajg wspolnie Komisja
Europejska, Panstwa Cztonkowskie, EASA i Eurocontrol, a przyjmuje Komisja
przed pierwszym okresem odniesienia. Podczas pierwszego okresu
odniesienia panstwowe witadze nadzorujgce beda monitorowac i publikowaé
ten Srodek, a Panstwa Cztonkowskie mogag ustali¢ odpowiadajace im cele. Nie
wyznaczono celu krajowego w tym obszarze dla Polski w pierwszym okresie
odniesienia.

(b) wskazniki przepustowosci:

Opédznienie ATFM (Air Traffic Flow Management) w minutach dla lotu po

trasie, okreslone w nastepujacy sposob:

(a) Opoznienie ATFM po trasie oznacza opéznienie wyliczone przez centralny
organ odpowiedzialny za ATFM zgodnie z definicjg zawartg w
rozporzadzeniu Komisji Nr 255/2010 z dnia 25 marca 2010 r.
ustanawiajgcym wspotne zasady zarzgdzania przeptywem ruchu
lotniczego oraz wyrazone jako rdéznica pomiedzy czasem startu
zamowionym przez operatora statku powietrznego w ostatnim ztozonym
planie lotu a wyliczonym czasem startu przydzielonym przez centralny
organ odpowiedzialny za ATFM;

(@) Wskaznik dotyczy wszystkich lotow IFR (Instrument Flight Rules) w

polskiej przestrzeni powietrznej i obejmuje przyczyny opoznien ATFM;

(b) Wskaznik oblicza sie dla catego roku kalendarzowego,.

Tabela 6 Obowigzkowy cel dla wskaznika skutecznosci dziatania w zakresie

przepustowosci dla pierwszego okresu odniesienia

Kluczowy wskaznik 2012 2013
przepustowosci

Wartosé Wartosé

posrednia posrednia
Wartos¢ odniesienia wyliczona dla 0,32 0,31 0,26
Polski przez CFMU
Minuty opdznienia ATFM w locie 1,5 1,0 0,5
na trasie (cel krajowy)

Szczegdlne kwestie dotyczgce przepustowosci dla stuzb terminalowych:

(a) Catkowite opdznienie ATFM, za ktére odpowiedajg stuzby terminalowe;

(b) Dodatkowy czas w fazie kotowania;

(c) Dla portéw lotniczych obstugujacych ruch powyzej 100 000 lotniczych
operacji handlowych rocznie dodatkowy czas na ASMA (Arrival
Sequencing and Metering Area).
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(c) wskaznik ochrony srodowiska:
e Przecietna horyzontalna efektywnosc lotu po trasie, okreslona w nastepujacy
sposob:

- Wskaznik przecietnej horyzontalnej efektywnosci lotu po trasie oznacza
réznice pomiedzy dtugoscig odcinka trasy faktycznej trajektorii a optymalng
trajektorig, ktora jest zazwyczaj ortodroma.

- ‘po trasie’ oznacza odlegtos¢ przebytg poza okregiem 40 mil morskich
wokot portu lotniczego,

- Do celéw niniejszego wskaznika uwzglednia sie nastepujace loty:

(a) Wszystkie loty handlowe IFR (przepisy wykonywania lotéw wedtug
wskazan przyrzaddéw w europejskiej przestrzeni powietrznej;

(b) Jesli lot rozpoczyna sie lub konczy poza europejskg przestrzenig
powietrzng, uwzglednia sie tylko czes¢ lotu odbywajacg sie w
europejskiej przestrzeni powietrznej,

- Loty okrezne i loty o odlegtosci ortodromicznej ponizej 80 mil morskich
pomiedzy terminalami sg wytgczone.

(d) wskaznik efektywnosci pod wzgledem kosztéw
Obowigzkowym celem skutecznosci dziatania w obszarze efektywnosci kosztowej w
pierwszym okresie odniesienia jest ustalona stawka jednostkowa dla trasowych stuzb
zeglugi powietrznej. Jest ona okreslona w nastepujacy sposob:
(a) wskaznik jest wynikiem stosunku miedzy ustalonymi kosztami a
prognozg ruchu zawartg w Planie sklutecznosci dziatania;
(b) wskaznik wyrazony jest w walucie krajowej i wedlug wartosci
rzeczywistych;
(c) wskaznik podaje sie dla kazdego roku okresu odniesienia.
Cel krajowy w obszarze efektywnosci kosztowej dla pierwszego okresu odniesienia
przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 7 Cel dla KPl w zakresie trasowej efektywnosci kosztowej w pierwszym
okresie odniesienia.

Kluczowy wskaznik

skutecznosci dziatania w

zakresie trasowej
efektywnosci kosztowej
Cel ogélnounijny (EUR) 57,88 55,87 53,92

Cel krajowy (PLN) 145,00 144,53 136,71

2.1.2 Krajowe progi alarmowe

Stosujgc art. 18 ust. 2 rozporzadzenia 691/2010 dla pierwszego okresu odniesienia
dla stuzb trasowych Polska przyjmuje progi alarmowe na poziomie krajowym, zgodne
z progami okreslonymi przez Komisje w art. 2 Decyzji Komisji z 21 lutego 2011 r.
ustanwiajqcej ogolnounijne cele w zakresie skutecznosci dziatania i progi alarmowe
dla zapewniania stuzb zeglugi powietrznej na lata 2012-2014.

e W odniesieniu do ruchu — odchylenie rzeczywistego ruchu wyrazonego w
jednostkach ustugowych w FIR Warszawa w poréwnaniu do prognoz
przedstawionych w niniejszym Planie, w roku kalendarzowym o co najmniej
10%.
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e W zakresie obszaru efektywnosci kosztowej w odniesieniu do kosztow
ustalonych — odchylenie rzeczywistych kosztow na szczeblu krajowym
wyrazonych w PLN w porownaniu do krajowych kosztow ustalonych
przedstawionych w niniejszym rozdziale, w roku kalendarzowym o co najmniej
10%.

Jesli przynajmniej jeden z powyzszych progow zostanie przekroczony podczas
pierwszego okresu odniesienia, Polska zweryfikuje i ewentualnie dostosuje
odpowiedni cel trasowy ale tylko pod warunkiem, ze te progi zostaty przekroczone w
wyniku zaistnienia zewnetrznych okoliczno$ci, ktore byty niemozliwe do przewidzenia
w czasie przyjmowania niniejszego Planu Skutecznosci Dziatania i rownoczesnie
bedacych poza kontrolg podmiotéw objetych niniejszym planem.

2.1.3 Krajowe cele i stany alarmowe — zbiorcze ujecie

Polska nie przyjmuje stanéw alarmowych uruchamiajgcych system zachet w
przypadku réznic pomiedzy celami i rzeczywistymi danymi w obszarze
przepustowosci. W odniesieniu do efektywnosci kosztowej zachety dla instytuciji
zapewniajgcych stuzby Zeglugi powietrznej bedg aktywowane zgodnie z
postanowieniami artykut 11a zmienionego rozporzgadzenia ustanawiajgcego wspolny
schemat optat za korzystanie ze stuzb Zzeglugi powietrzne;j.

Tabela 8 ponizej przedstawia zbiorczo krajowe wskazniki skutecznosci dziatania
wraz z celami i progami alarmowymi dla pierwszego okresu odniesienia.

Tabela 8 Prezentacja krajowych celéw i progéow alarmowych dla
pierwszego okresu odniesienia
Kluczowe Kluczowe Krajowe cele Krajowe progi

obszary wskazniki 2012 2013 2014 alarmowe
skutecznosci skutecznosci
dziatania dziatania
Efektywnosc¢
(a) zarzadzania

bezpieczenstwem
Zastosowanie
klasyfikacji dotkliwosci
narzedzia analizy ryzyka
Przekazywanie zasad
“just culture”

bezpieczenstwo

(b) Minuty opdznienia 1,5 1 0,5 Odchylenie trasowych
przepustowosé ATFM w locie po trasie jednostek ustugowych
na lot 0 co najmniej 10%
Szczegodlne aspekty
przepustowosci

dotyczace stuzb
terminalowych

(c) ochrona Przecietna horyzontalna
Srodowiska efek_tywnoéé lotu po
trasie
Ustalona stawka 145,00 | 144,53 | 136,71 | Odchylenie trasowych
(d) efektywnosé jednostkowa dla jednost_ek u_si_ugowych
kosztowa trasowych stuzb zeglugi 0 co najmniej 10%
powietrznej w Odchylenie trasowych
wartosciach realnych (w kosztéw ustalonych o
PLN) €0 najmniej 10%
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2.1.4 Szczegdtowy opis kazdego kluczowego wskaznika skutecznosci dziatania dla
kazdego kluczowego obszaru skutecznos$ci dziatania i srodkdw wdrozenia oraz
osiagniecia ogolnounijnych | krajowych celéw:

(a) bezpieczenstwo

Akty prawne, inne dokumenty majace zastosowanie :

e Zatgcznik | rozporzadzenia 691/2010 sekcja 2, punkt 1
e Zatacznik Il rozporzadzenia 691/2010 podpunkt 2.1 (a)
e Zatgcznik Il rozporzadzenia 691/2010 ustep 2

modelu planu

e Zatgcznik Il rozporzadzenia Komisji (EC) 2096/2005 z
20 grudnia 2005 ustanawiajacego wspéine wymogi dla | Podpunkt 3.1.1
zapewniania stuzb zeglugi powietrzney;

e ATM Safety Framework Maturity Survey — metodologia
dla stuzb zeglugi powietrznej;

e Risk Analysis Tool

e ESARR 2 Reporting and Assessment of Safety
Occurrences in ATM;

e ESARR 2 Guidance to ATM Safety Regulators —
Severity Classification Scheme for Safety Occurrences
in ATM,;

e ESARR Advisory Material/Guidance Document (EAM
2/GUI 6) Establishment of ‘Just Culture’ Principles in
ATM Safety Data Reporting and Assessment

2.1.5 Brak jest celu ogdlnounijnego oraz krajowego w zakresie bezpieczenstwa dla
pierwszego okresu odniesienia;

2.1.6 Kluczowe wskazniki skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczenstwa zostang
opracowane przed pierwszym okresem odniesienia. Bedg one dotyczyc:

a) efektywnosci zarzadzania bezpieczenstwem,
b) zastosowania klasyfikacji dotkliwosci Narzedzia Analizy Ryzyka,
c) ,just culture”,

ktore zostaty opisane po krétce ponizej:

(@) Efektywnosé¢ zarzadzania bezpieczenstwem bedzie monitorowana w
odniesieniu do nastepujgcych obszarow zarzgdzania bezpieczehstwem zgodnie z
zatgcznikiem 1l do rozporzadzenia Komisji (WE) 2096/2005 z 20 grudnia 2005 r.
ustanawiajgcego wspolne wymogi dla zapewniania stuzb zeglugi powietrznej

Ogdlne wymogi bezpieczenstwa;

Wymogi osiggania bezpieczenstwa,;

Wymogi zapewniania bezpieczenhstwa;

Wymogi dotyczace promowania bezpieczenstwa
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Poziom wdrozenia i dojrzatosci zarzagdzania bezpieczenstwem bedzie monitorowany
zgodnie z Ramowym Przeglagdem Dojrzatosci Bezpieczenstwa systemu ATM -
metodologia dla instytucji zapewniajgcych stuzby Zzeglugi powietrznej (ATM Safety
Framework Maturity Survey — Methodology for ANSPs). Zgodnie z tg metodologig
zostanie okreslony, biezacy poziom zarzgdzania bezpieczenstwem dla Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej, z uwzglednieniem kategorii dojrzatosci zawartych w te;
metodologii:

Poczatkowy;

Planowany/poczatkowe wdrozenie;

Wdrazany;

Zarzadzany i mierzony;

e Stale doskonalony;

Jakkolwiek nie ma okreslonego wigzacego celu krajowego w zakresie
bezpieczenstwa dla pierwszego okresu odniesienia, PAZP zaproponowata
nastepujacy dobrowolny cel:

Biorac pod uwage okreslony zgodnie z powyzszg metodologig poziom wyjsciowy
zarzadzania bezpieczenstwem, celem PAZP jest zwiekszy¢é poziom dojrzatosci
systemu zarzadzania bezpieczenstwem o jeden poziom (w poréwnaniu do
ustalonego poziomu wyjsciowego na poczatku okresu odniesienia) na koniec okresu
odniesienia, zgodnie z SES Il (do 2014 r.)

Ocena bedzie prowadzona podczas czynnos$ci nadzoru (audyty, inspekcje).

(b)  Zastosowanie klasyfikacji dotkliwosci narzedzia analizy ryzyka w celu
umozliwienia ujednoliconej sprawozdawczosci oceny dotkliwosci naruszen miniméw
separacji, przypadkow wtargniecia na droge startowg i szczegdlnych zdarzen
technicznych zwigzanych z ATM we wszystkich osrodkach kontroli ruchu lotniczego i
w portach lotniczych obstugujacych ponad 150 000 handlowych operaciji lotniczych
rocznie objetych zakresem rozporzadzenia 691/2010.

Ten wskaznik jest objety miedzy innymi przez EUROCONTROL Safety Regulatory
Requirement (ESARR) — ESARR 2 Zgfaszanie | analiza zdarzen z zakresu
bezpieczenstwa w ruchu lotniczym (Reporting and Assesment of Safety Occurences
in ATM), ktéry zostal wdrozony do krajowego porzadku prawnego przez
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 5 pazdziernika 2004 w sprawie
wprowadzenia do stosowania wymagan EUROCONTROL w zakresie przepisow
bezpieczenstwa w ruchu lotniczym ESARR (Dz. U. Nr 224, poz. 2283). Zastosowanie
tego wskaznika ma na celu ujednolicenie systemu sprawozdawczosci powyzszych
zdarzen (naruszenie miniméw separacji, nieuprawnionych wtargnie¢ na droge
startowg oraz specyficznych zdarzen w ruchu lotniczym we wszystkich centrach
kontroli ruchu lotniczego) i w konsekwencji pozwoli bardziej szczegétowo okreslac
poziom bezpieczenstwa. Po opracowaniu klasyfikacji dotkliwosci wspdlnie przez
Komisje, panstwa cztonkowskie, EASA i EUROCONTROL i przyjeciu go, jak
przewiduje rozporzadzenie 691/2010, przez Komisje, w pierwszym okresie
odniesienia obecnie stosowane przez Polske Narzedzie Analizy Ryzyka bedzie
poddane przegladowi i jesli zajdzie taka potrzeba, zmodyfikowane, aby
odzwierciedla¢ ustalong klasyfikacje. To bedzie przedmiotem weryfikaciji
prowadzonej przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.

21



(c) Przekazywanie zasad “just culture”: ogdlna definicja “just culture” jest zawarta
w w rozporzadzeniu Komisji (UE) 691/2010.

Urzad Lotnictwa Cywilnego we wspétpracy z innymi wladzami krajowymi bedzie
podejmowat dziatania majgce na celu wdrazanie i rozpowszechnianie zasad ,just
culture” opartych na odpowiednich dokumentach (np. ESARR Advisory
Material/Guidance Dokument (EAM 2/GUI 6) ustanowienie zasad ,just culture” w
zgtaszaniu i ocenie zdarzen i danych z zakresu bezpieczenstwa w ruchu lotniczym) i
z uwzglednieniem krajowych ram prawnych dotyczgcych tego zagadnienia.

(b) przepustowos¢

Akty prawne, inne dokumety majace
zastosowanie
e Zalgcznik | rozporzadzenia sekcja 1, punkt 3.1
691/2010; sekcja 2, punkt 3.1
podpunkt 2.1 (b) modelu planu
e Zatgcznik Il rozporzadzenia
691/2010; punkt 4

e Zatacznik Ill rozporzadzenia
691/2010

e [CAO Doc 4444 Procedury dla
Stuzb Zeglugi Powietrznej (PANS
ATM) 15 edycja 2007

e Instrukcje operacyjne Polskiej
Agnecji Zeglugi Powietrzne;
(AMC POLSKA, FMP POLSKA
and ACC WARSZAWA);

2.1.9 Obowigzkowy wskaznik skutecznosci dziatania w obszarze przepustowosci dla
pierwszego okresu odniesienia stanowi op6znienie ATFM w minutach na lot.

Krajowy cel bedzie wartoscig wynikajacg z aktualnych i planowanych mozliwosci
polskich stuzb ruchu lotniczego w zakresie przepustowosci.

2.1.10 Opdznienie trasowe ATFM to jest opdznienie wyliczone przez centralny organ
odpowiedzialny za ATFM jak to jest okreslone w rozporzadzeniu Komisji (UE)
255/2010 ustanawiajgcym wspdlne zasady zarzgdzania przeptywem ruchu
lotniczego i jest wyrazone jako roznica pomiedzy czasem zamoéwionym przez
operatora statku powietrznego w ostatnim ztozonym planie lotu a wyliczonym
czasem startu przydzielonym przez centralny organ odpowiedzialny za ATFM.
Wszystkie loty IFR i wszystkie przyczynyopoznien ATFM beda brane pod uwage dla
catego roku kalendarzowego.

Przepustowo$é systemow stuzb ruchu lotniczego zalezy od wielu czynnikow,
wiaczajac w to strukture drog lotniczych, doktadnosé nawigacji statku powietrznego
wykorzystujacego przestrzeh powietrzna, czynniki zwigzane z pogodg oraz
obcigzenie pracy kontrolera ruchu lotniczego. Wszelkie wysitki powinny by¢ czynione
w kierunku aby zapewni¢ dostateczng przepustowos¢ w celu obstuzenia zaréwno
normalnego jak i szczytowego poziomu ruchu lotniczego jakkolwiek wdrazajac
jakiekolwiek Srodki w celu zwiekszenia przepustowosci, witasciwe wiadze
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odpowiedzialne za stuzby ruchu lotniczego powinny zapewnié nalezyty poziom

bezpieczenstwa, ktéry nie moze byé naruszony”.

Stuzba zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego (ATFM) jest wprowadzana dla

przestrzeni powietrznej gdzie zapotrzebowanie wynikajgce z ruchu lotniczego w

danym czasie przekracza okreslong przepustowosé¢ kontroli ruchu lotniczego.

ATFM jest zapewniane w sposob zcentrealizowany w catym europejskim regionie

ICAO — przez centralny organ zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego (Central

Flow Management Unit) — ktory jest zlokalizowany w siedzibie gtownej organizaciji

EUROCONTROL w Brukseli. Z tego powodu ATFM powinno by¢ traktowane jako

ATFCM (Air Traffic Flow&Capacity Management — zarzadzanie przeptywem i

przepustowoscig ruchu lotniczego).

ATFM na poziomie FIR Warszawa jest zapewniane przez stanowisko zarzadzania

przeptywem ruchu lotniczego (Flow Management Position — FMP Warszawa).

Funkcja FMP Warszawa jest zapewnianie dla CFMU przepustowosci na

poszczegolnych lotniskach, w sektorach i znaczacych punktach oraz wspotpraca z

CFMU w zakresie rozwigzywania probleméw ATFCM w FIR Warszawa. FMP

Warszawa wspotpracuje z uzytkownikami przestrzeni powietrznej w sprawach

zwigzanych z ATFCM.

Przestrzen powietrzna FIR Warszawa jest podzielona na 8 sektorow

(B,C,D,G,J,R,SE, T — sektor S i E sg zazwyczaj potaczone). Polska Agencja Zeglugi

Powietrznej deklaruje przepustowos¢ kazdego sektora.

Od drugiego okresu odniesienia, drugi ogdlnoeuropejski wskaznik skuteczno$ci

dziatania w zakresie przepustowosci bedzie opracowany na podstawie

monitorowania szczegodlnych aspektdow dotyczacych przepustowosci stuzb
terminalowych.

W celu przygotowania i opracowania tego drugiego wskaznika, bedg zbierane i

monitorowane dane w trakcie pierwszego okresu.

(a) catkowite opdznienie ATFM, za ktére odpowiadajg stuzby terminalowe i
lotniskowe; kazdy port lotniczy ma zadeklarowang przepustowos¢ drog
startowych;

(b) dodatkowy czas w fazie kotowania:

- kazdy port lotniczy ma standardowe drogi kotowania dla operacji startu i lgdowania;

- ilo$¢ operaciji — kolejka przed drogg startowa;

(c) dla portéw lotniczych obstugujacych wiecej niz 100 000 handlowych operaciji

lotniczych rocznie brany pod uwage bedzie rowniez dodatkowy czas na ASMA

(Arrival Sequencing and Metering Area).

2.1.11 Aby poméc w ustalaniu celow w zakresie przepustowosci, EUROCONTROL w

procesie planowania przepustowosci zakomunikowat wartosci odniesienia dla kazdej

trasowej jednostki operacyjnej, odpowiadajgce indywidualnym wktadom do
osiagniecia ogolnoeuropejskiego celu.

2.1.12 Zakres planu — patrz informacja w punkcie 1.1.

2.1.13 Cel dla obowigzkowego kluczowego wskaznika skutecznosci dziatania w

zakresie przepustowosci dla pierwszego okresu odniesienia zostat przedstawiony w

Tabeli 9. Tabela zawiera wartosci odniesienia wyliczone dla Polski przez

EUROCONTROL (CFMU) oraz warto$ci proponowane jako cele krajowe, ktore

stanowig kompromis pomiedzy wartosciami wskazanymi przez PAZP i

EUROCONTROL (CFMU)

*ICAO Doc 4444 PANS ATM 15 ed 2007 rozdziat 3
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Tabela 9 Wartosci odniesienia dla obowigzkowego kluczowego wskaznika
skutecznosci dzialania w zakresie przepustowosci dla pierwszego okresu
odniesienia

Wskaznik przepustowosci 2012 2013 2014
Wartos¢ Wartos¢ cel
posrednia posrednia

Wartosci odniesienia wyliczone dla Polski 0,32 0,31 0,26

Opobznienie trasowe ATFM na lot w 1,5 1 0,5

minutach

(c) ochrona srodowiska

Akty prawne, inne dokumenty majace zastosowanie:

e Zalgcznik | rozporzadzenia 691/2010;
sekcja 2, punkt

e Zalgcznik Il rozporzadzenia 691/2010; 2.1
e Zalgcznik 1l rozporzadzenia 691/2010 punkt 2.1. (c)
modelu

e Rozporzadzenie (WE) 1070/2009 Parlamentu
Europejskiego i Rady z 21 pazdziernika 2009 zmieniajace
rozporzgdzenia (WE) 549/2004, (WE) 550/2004, (WE)
551/2004 (WE) 552/2004 w celu poprawienia skutecznosci | PUnkt 3
dziatania i zrownowazonego rozwoju europejskiego
systemu lotnictwa;

recital 24
e IATA/EUROCONTROL/CANSO Flight Efficiency Plan. Fuel | Préambuty
and emission savings (Plan dla efektywnosci lotu. Artykut 6.1

Ograniczenie zuzycia paliwa i emisji).

2.1.16 cel w obszarze ochrony srodowiska: poprawa o 0,75% wskaznika Sredniej

efektywnosci horyzontalnej lotu na trasie w 2014 r. w poréwnaniu do sytuacji z roku

2009 opis krajowego procesu projektowania tras (opcjonalny w pierwszym okresie

odniesienia).

2.1.17 Pierwszy ogolnoeuropejski kluczowy wskaznik w zakresie ochrony srodowiska

dotyczy horyzontalnej efektywnosci lotu na trasie okreslonej w nastepujacy sposéb:

- wskaznik $redniej horyzontalnej efektywnos$ci lotu po trasie to jest roznica
pomiedzy dtugoscig odcinka na trasie faktycznej trajektorii lotu a optymalng
trajektorig, ktora jest zazwyczaj ortodroma,

- “po trasie” oznacza odlegtos¢ przebytg poza okregiem 40 mil morskich wokot
portu lotniczego,

- do celéw niniejszego wskaznika uwzglednia sie nastepujace loty:

(a) wszystkie loty handlowe IFR w europejskiej przestrzeni powietrznej;

(b) Jesli lot rozpoczyna sie lub kohczy poza europejskg przestrzenig powietrzna,
uwzglednia sie tylko czesc¢ lotu odbywajaca sie w europejskiej przestrzeni
powietrznej,

- Loty okrezne i loty o odlegtosci ortodromicznej ponizej 80 mil morskich
pomiedzy terminalami sg wytgczone
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Przy dokonywaniu pomiaréw horyzontalnej efektywnosci lotu bierze sie pod uwage
tylko tg czesc trajektorii lotu, ktdra odbywa sie w europejskiej przestrzeni powietrznej
poza okregiem 40 mil morskich wokét portu lotniczego odlotu i przeznaczenia. Dla
statkdw powietrznych opuszczajgcych badz wlatujgcych w europejskg przestrzen
powietrzng — tylko czes¢ lotu odbywajaca sie w ramach europejskiej przestrzeni
powietrznej jest brana pod uwage.

Kluczowy wskaznik skutecznosci dziatania poréwnuje dwie wartosci:

e A, faktyczng trajektorie lotu wykonang po trasie;

e D, bezposredni kurs po trasie (najczesciej bedacy ortodromg) pomiedzy
punktem wejscia i punktem wyjscia (wytgczajac krag 40 mil morskich wokot
portu lotniczego).

Jest powszechnie wiadomym, Zze trasa ortodromiczna moze nie zawsze bycC
optymalna (na przyktad z uwagi na wiatr) i nie zawsze moze by¢ dostepna np. z
nieodtgcznej koniecznosci zachowania bezpieczenstwa lub z powodu ograniczen
zwigzanych z poziomem hatasu albo przepustowo$cia.

W 2009 r. catkowite wydtuzenie horyzontalne tras wynosito 3.7%, co sprzyajtato
korzystnemu czynnikowi w postaci dziatan organéw ATC przy biezacym
przydzielaniu tras lotu (ATC routing) jak rowniez czynnikom niekorzystnym takim jak
nieefektywnos¢ projektowania i uzycia tras.

Podkreslenie trzech obszaréw, w ktérych wptyw dziatan stuzb zeglugi powietrzne;j
jest istotny: (1) ograniczenia wynikajagce z projektowania drég lotniczych i
strategicznego zarzadzania przepstrzenia powietrzng, (2) wykorzystanie drég
lotniczych oraz (3) dziatanie organéw ATC w zakresie biezgcego (w czasie
rzeczywistym) przydziatu tras (ATC routing)

Rysunek 5 Schemat ilustrujacy srednie wydtuzenie horyzontalne drég
lotniczych

Actual Trajectory
(A)

ATC routing
-0.8%

Filed Route
(F)

Route utilisation
+ 0.6%

Shortest Route
(S)

Route Design &
Strategic Constraints

+3.9%

Direct Course
(D)

e Faktyczna trajektoria to jest trajektoria pokonana rzeczywiscie przez statek
powietrzny;

¢ Droga wpisana — droga wynikajgca z ostateniego wypetnionego planu lotu;

¢ Najkrotsza droga — najkrétsza droga dostepna w chwili wypetniania planu lotu;

e Bezposredni kurs, to jest dystans ortodromiczny pomiedzy punktem
wejscia/wyjscia do/z terminala albo do/z europejskiej przestrzeni powietrzne;j.
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Projektowanie drég lotniczych oraz strategiczne zarzadzanie przestrzenig

powietrzng dotyczy projektowania i struktury drog lotniczych, wigczajac w to
ograniczenia zwigzane z uzytkowaniem, okreslone w fazie strategicznej zarzadzania
przestrzenig powietrzna.
Wykorzystanie drog lotniczych dotyczy faktycznego wykorzystania dostepnych drég
lotniczych dla planowania lotu w fazie przedtaktycznej.
Dziatanie organoéw ATC w zakresie biezgcego przydziatu drég lotniczych dotyczy
dziatan ATC zmierzajgcych do przydziatu mozliwie najkrotszych drég, kiedy
pozwalajg na to sytuacja w przestrzeni powietrznej i aktualny ruch — w fazie
taktycznej. To powinno takze obejmowaC rozszerzenie tras w zwigzku z
ograniczeniami w zakresie przepustowosci (nie jest to powszechne rozwigzanie w
catej europejskiej przestrzeni powietrznej).
Faktyczna trajektoria lotu (A) byta mierzona przy wykorzystaniu danych CFMU
dotyczacych biezacych planow lotu: potgczenie danych z planéw lotu i danych ze
stuzby dozoru. Profil lotu oparty na danych CFMU jest aktualizowany jesli dane ze
stuzby dozoru sg dostepne i jeSli pokazujg znaczne odchylenie od danych
wynikajgcych z planu lotu.
Dla pierwszego okresu odniesienia proponuje sie, ze cel bedzie oparty na
wydtuzeniu trasy wyliczonym na podstawie danych z planéw lotu. Wykorzystujac
dane z planu lotu nie zapewni sie informacji dotyczacych wydtuzenia lotu z powodu
oczekiwania (holding) ani dotyczacych skréotéw przyznanych przez organy ATC.
To jest powodd dla ktérego Polska nie przyjeta celu w kluczowym obszarze ochrony
srodowiska. Zgodnie ze stanowiskiem Polski kluczowy wskaznik skutecznosci
dziatania $redniej horyzontalnej efektywnosci lotu nie powinien by¢é oparty na
ostatnim wypetnionym planie lotu (z powoddéw wyzej wymienionych).
2.1.18 Uregulowania prawne dotyczace Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej w p. 24 preambuty do rozporzadzenia 1070/2009 idetyfikujg problem
ochrony srodowiska w sposéb nastepujacy: ,podczas projektowania i wdrazania
EATMN (European Air Traffic Management Network) nalezy uwzglednic
bezpieczenstwo, zrébwnowazenie w  zakresie  Srodowiska, zwigkszenie
przepustowosci i wiekszg efektywnos¢ kosztowg w catej sieci transportu lotniczego”.
Ponadto art. 6 ust. 1 rozporzadzenia mowi: ,Funkcje sieci zarzgdzania ruchem
lotniczym (ATM) umozliwiajg optymalne wykorzystanie przestrzeni powietrznej i
zapewniajg uzytkownikom przestrzeni powietrznej poruszanie sie po preferowanych
trajektoriach, jednoczesnie umozliwiajgc maksymalny dostep do przestrzeni
powietrznej i stuzb zeglugi powietrznej...”. Natomiast Art. 6 ust. 2 postanawia: ,Aby
osiggngc cele, o ktéorych mowa w ust. 1, i bez uszczerbku dla odpowiedzialnoSci
panstw cztonkowskich w zakresie krajowych drog lotniczych i struktur przestrzeni
powietrznej, Komisja w szczegdlnosci zapewnia realizacje nastepujgcych funkcji:

(a) projektowanie europejskiej sieci drog lotniczych;”

Zgodnie z dokumentem IATA/EROCONTROL/CANSO Flight Efficiency Plan, zostaty

opracowane plany dziatan w 5 punktach zawierajgce srodki, ktére mogg prowadzi¢

do ograniczenia zuzycia paliwa w krétkim czasie. Te 5 punktow brzmi nastepujaco:

1. wzmocnienie europejskiej sieci projektowania trasowego przestrzeni powietrznej
poprzez coroczng poprawe europejskiej sieci drog ATS, z przyznaniem
szczegolnych priorytetow dla nastepujgcych dziatan:

e wdrozenie spdjnego pakietu rocznych udoskonalen i krétszych drog;

e poprawa efektywnosci dla najbardziej pokrzywdzonych par miast;

e wdrozenie dodatkowych warunkowych drég lotniczych dla gtéwnych strumieni
ruchu lotniczego;
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5.

e wsparcie dla poczatkowej implementacji tzw. “free route airspace” (sie¢
bezposrednich tras);

poprawa wykorzystania przestrzeni powietrznej i sieci dostepnych drég

lotniczych, poprzez:

e aktywne wsparcie | zaangazowanie operatorow oraz dostawcow
komputerowych planéw lotu w poprawe jakosci planow lotu;

e stosowanie ograniczen w dostepnosci drog lotniczych tylko kiedy jest to
niezbednie konieczne;

e poprawa wykorzystania cywilno/wojskowych struktur przestrzeni powietrznej;

efektywne projektowanie i wykorzystanie TMA (Terminal Control Area — rejon

kontrolowany lotnisk cywilnych) poprzez;

e wdrozenie zaawansowanej nawigacji powietrznej;

e wdrozenie procedury ciggtego znizania (Continuous Descent Approach -
CDASs), poprawa drog dolotowych i odlotowych, optymalizacja profilu odlotu
itp.;

optymalizacja operacji w portach lotniczych poprzez:

e wdrazanie Airport Collaborative Decision Making (proces wspolnego
podejmowania decyzji w portach lotniczych).

uswiadamianie potrzeby wprowadzania skutecznosci dziatania.

(d) efektywnos¢ kosztowa

Akty prawne, inne dokumenty majace zastosowanie:

e Zalgcznik | rozporzadzenia 691/2010; sekacja 2, pkt 4.1

e Zatacznik Il rozporzadzenia 691/2010;
podpunkt 2.1. (d) modelu

e Zalgcznik Il rozporzadzenia 691/2010 planu

e Rozporzadzenie Komisji 1794/2006 z 6 grudnia
2006 ustanawiajace wspélny schemat optat za | Punkt5
korzystanie ze stuzb Zzeglugi, zmienione przez
rozporzadzenie 1191/2010

e Zasady okreslania podstawy kosztowej dla opfat
trasowych EUROCONTROL

Ta czes¢ Planu przedstawia krajowe cele w obszarze efektywnosci kosztowej dla
obowigzkowych kluczowych wskaznikow skutecznosci dziatania okresSlonych w
Sekcji 2 Zatacznika | do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 691/2010 z dnia 29 lipca
2010 r. ustanawiajgcego system skutecznosci dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej
i funkcji sieciowych oraz zmieniajgcego rozporzgdzenie (WE) nr 2096/2005
ustanawiajgce wspolne wymogi dotyczgace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej
przyjete dla pierwszego okresu odniesienia.
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Tabela 10 Krajowy cel trasowej efektywnosci kosztowej w pierwszym okresie
odniesienia.
KPI trasowej
efektywnosci
kosztowej

Zmiana %
ogoétem

Srednio
roczna

2011 2012 2013

w
pierwszym
okresie
odniesienia
(2014
wobec

2011)

zZmiana % w
pierwszym
okresie
odniesienia

Wartos¢é

Cel
bazowa

Realna trasowa stawka
jednostkowa (w walucie
krajowej w cenach
2009r.)

146,50 145,00 144,53 136,71 -2,28% -6,68%

Realne trasowe koszty
ustalone (w walucie
krajowej w cenach
2009r.)

525 522 565328 | 581137 | 568 862 2,68% 8,25%

Prognoza jednostek
ustugowych

3 587 3899 4021 4161 5,07% 15,99%

Ten cel efektywnosci kosztowej obejmuje cztery podmioty, ktérych koszty sg
uwzgledniane w podstawie kosztowej optat trasowych: Polskg Agencje Zeglugi
Powietrznej (wyznaczong instytucje zapewniajgcq stuzby ruchu lotniczego), Instytut
Meteorologii i Gospodarki Wodnej PIB (wyznaczong instytucje zapewniajgcq stuzby
MET), Urzad Lotnictwa Cywilnego (wyznaczong panstwowg wtadze nadzorujaca)
oraz EUROCONTROL. Ponizsza tabela przedstawia odpowiedni udziat kazdego z
tych podmiotéw w catkowitych trasowych kosztach ustalonych w pierwszym okresie
odniesienia.

Tabela 11 Udzial kazdego odpowiedzialnego podmiotu w catkowitych
krajowych trasowych kosztach ustalonych w pierwszym okresie odniesienia.

Udziat podmiotu w catkowitych

trasowych kosztach ustalonych AT
uLC 1,23% 1,10% 1,11% 1,10%
IMGW PIB 3,92% 2,86% 2,86% 2,97%
PAZP 88,97% 90,52% 90,76% 90,57%
EUROCONTROL 5,88% 5,52% 5,26% 5,37%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Dalsze, bardziej szczegdtowe informacje na temat kosztéw i ruchu przedstawionych
w powyzszej tabeli znajdujg sie w rozdziale 2.2 (uzasadnienie zgodno$ci celow
krajowych z celami ogdlnounijnymi) oraz w rozdziale 3 (opis w odniesieniu do
kazdego z odpowiedzialnych podmiotow).

2.2. Zgodnosé z celami ogdlnoeuropejskimi.

(a) Bezpieczenstwo

2.2.4 W Rozporzadzeniu Komisji Europejskiej 691/2010 z dnia 29 lipca 2010 roku
wyszczegolniono nastepujgce wskazniki bezpieczenstwa:

28



1) Pierwszy kluczowy wskaznik skutecznoéci dziatania w  zakresie
bezpieczenstwa odnosi sie do efektywnosci zarzadzania bezpieczenstwem
mierzonej na podstawie metodologii zawartej w ATM Safety Maturity Survey
Framework. Wskaznik ten powinien by¢ rozwijany wspolnie z Komisjg
Europejska, Panstwami Cztonkowskimi, EASA oraz Eurocontrol i przyjety
przez Komisje przed pierwszym okresem referencyjnym.

2) Drugi kluczowy wskaznik skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczenstwa
odnosi sie do zastosowania klasyfikacji dotkliwosci narzedzia analizy ryzyka,
w sposob umozliwiajgcy jednolity sposéb raportowania oceny dotkliwosci
naruszenia miniméw separacji, wkroczenia na droge startowg oraz
Szczegodlnych Zdarzen Technicznych ATM we wszystkich centrach kontroli
ruchu lotniczego oraz portach lotniczych obstugujgcych wiecej niz 150 000
komercyjnych operacji lotniczych rocznie.

3) Trzeci kluczowy wskaznik skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczenstwa
to przekazywanie ,Just Culture”. Ten miernik powinien by¢ opracowywany we
wspoétpracy z Komisjg Europejska, Panstwami Cztonkowskimi, EASA oraz
Eurocontrol i przyjety przez Komisje przed pierwszym okresem referencyjnym.
Podczas pierwszego okresu referencyjnego, krajowe witadze nadzorujgce
monitorujg oraz publikujg ten miernik, Panstwa Cztionkowskie mogg ustanowi¢
odnoszgce sie do niego cele.

Dziatajgc zgodnie z majgcymi zastosowanie normami prawa podstawowy obowigzek
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej to zapewnienie wysokiego poziomu
bezpieczenstwa, osigganego dzieki wydajnej i skutecznej pracy stuzb ruchu
lotniczego oraz systemow zarzadzania ATM. Dlatego tez Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej jest zobowigzana do utrzymywania i rozwijania systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem ATM w rozumieniu ICAO, Eurocontrol oraz przepisow prawa
wspolnotowego ktdére wskazuja, ze pierwszorzednym celem instytucji zapewniajacej
stuzby Zzeglugi powietrznej jest dopilnowanie by wszystkie kwestie zwigzane z
zapewnianiem bezpieczenstwa stuzb zarzgdzania ruchem lotniczym byty regulowane
w sposéb nalezyty i wystarczajacy, wynikajacy z zastosowania $rodkéw
odzwierciedlajgcych wszystkie aspekty odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo.

W zwigzku z powyzszym, PAZP zamierza osigga¢ i utrzymywaé wysoki poziom
bezpieczenstwa, niezaleznie od wszelkich, mozliwych okolicznosci ekonomicznych,
Srodowiskowych czy spotecznych.

(b) Przepustowos¢

2.2.5. Rozporzadzenie Komisji Europejskiej Nr 691/2010 okresla wskaznik
opoOznienia dla lotu na trasie (w minutach dla lotu na trasie). Ogolnoeuropejski cel w
zakresie tego wskaznika, zatwierdzony przez Komisje Europejskg dla pierwszego
okresu referencyjnego zaktada osiggniecie wskaznika opdznienia ATFM dla lotu na
trasie na poziomie 0,5 min/lot w roku 2014. Ogdlnoeuropejski cel zwigzany z
opoznieniem dla lotu na trasie zostat przetamany na poziomie instytucji
zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej oraz stuzb kontroli obszaru (ACC) przez
Eurocontrol. CFMU jako przyszty Dyrektoriat Zarzadzania Siecig, proponuje dla
Polski nastepujace wartosci: 0,32 min/lot na rok 2012, 0,31 min/lot na rok 2013, 0,26
min/lot na rok 2014 (matematyczne przetamanie ANSP).

2.2.6 Biorgc pod uwage ograniczenia techniczne oraz prowadzony aktualnie process
wdrozenie do uzytkowania operacyjnego nowego systemu zarzgdzania ruchem
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lotniczym nowej generacji Pegasus_21 oraz utrzymujgce sie braki wyszkolonego
personelu operacyjnego (kontrolerzy ruchu lotniczego — gtéwnie ACC/APP), PAZP
nie bedzie w stanie wykona¢ celéw zatozonych przez Menedzera Sieci. Majac na
uwadze, ze stawiane cele powinny by¢ ambitne i realistyczne jednoczesnie, PAZP
proponuje ustanowienie celéw krajowych tak jak przedstawiono w tabeli ponizej. Cele
te wskazujg na znaczny postep w zakresie pojemnosci, pozostajgc jednoczesnie
realistyczne.

Tabela 12 Wartosci opéznien ATFM dla lotu na trasie (w minutach na lot) w
latach 2008-2014.

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

rzeczywiste | rzeczywiste rzeczywiste | prognoza prognoza prognoza prognoza

Wartos¢ 2 16 11 15 15 1 05
opoznienia

opozr

/v zmiana 20% | -31% | +36% | 0% | -33% | -50%
rok/roku-1

Nalezy podkresli¢, iz dane w PRR (Performance Review Report) nie sg spdjne z
oficjalnymi  raportami CFMU Network Operations oraz 2z miesiecznym
podsumowaniem dla ACC przygotowywanym przez CFMU ATFCM — CFMU ATFCM
Monthly Sumary per ACC. W celu zapewnienia zgodnosci danych na potrzeby
planowania dziatania oraz na potrzeby analizy wewnetrznej PAZP uzywa danych
zawartych w CFMU Network Operations Reports.

2.2.7 Szczego6towe uzasadnienie obowigzkowego narodowego celu pojemnosci
zawarto w punkcie 3.1 Indywidualne cele dla kazdego odpowiedzialnego podmiotu.

(c) Srodowisko

2.2.8 Rozporzadzenie Komisji Europejskiej Nr 691/2010 okresla wskaznik w zakresie
ochrony sSrodowiska odrebnie dla zarzadzania ruchem lotniczym na poziomie
ogolnoeuropejskim — kluczowy wskaznik skutecznosci dziatania w zakresie ochrony
srodowiska odpowiada $redniej horyzontalnej efektywnosci lotu na trasie. W
rozumieniu definicji zawartej w Rozporzadzenie Komisji Europejskiej 691/2010,
Sredni wskaznik horyzontalnej efektywnosci lotu na trasie to roznica pomiedzy
dtugoscig odcinka na trasie faktycznej trajektorii a optymalna trajektoria, ktéra
zazwyczaj, jest ortodromg, i gdzie ,na trasie” oznacza odlegtos¢ przebytg poza
okregiem 40 mil morskich wokat portu lotniczego.
Do celow niniejszego wskaznika, bierze sie pod uwage nastepujgce loty:
o Wszystkie loty handlowe IFR w europejskiej przestrzeni powietrznej;
o Jesli lot rozpoczyna sie lub konczy poza europejskg przestrzenia powietrzna,
uwzglednia sie tylko czes¢ lotu odbywajgca sie w europejskiej przestrzeni
powietrznej.

Dodatkowo, na potrzeby wyliczen niniejszego wskaznika, loty okrezne i loty o
odlegtosci ortodromicznej ponizej 80 mil morskich pomiedzy terminalami sg
wytgczone. Ogodlnoeuropejski cel w odniesieniu do kluczowego wskaznika
skutecznosci dziatania w zakresie ochrony srodowiska, przyjety przez Komisje
Europejska dla pierwszego okresu referencyjnego zaktada poprawe o 0,75 punkta
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procentowego wskaznika $redniej horyzontalnej efektywnosci lotu na trasie w roku
2014 w porownaniu z wartoscig z roku 2009.

Na poziomie krajowym nie zostaty przyjete kluczowe obszary skutecznosci dziatania.
PAZP, niemniej zajmuje w kwestii ochrony $rodowiska jednoznaczne stanowisko i
zaktada, ze efektywno$¢ w tej dziedzinie jest jednym z kluczowych czynnikow
okreslajacych jako$¢ zapewnianych przez PAZP stuzb. Dlatego tez, PAZP podejmuje
wiele dziatan aby poprawic realizacje celow zwigzanych z ochrong srodowiska

(d) efektywnos¢é kosztowa

Ta cze$¢ zawiera wyjasnienie i uzasadnienie dla krajowego celu efektywnosci
kosztowej oraz jego zgodnosci z celem ogolnounijnym przyjetym przez Komisje
Europejska, z uwzglednieniem kryteriow oceny okreslonych w zatgczniku 11l do
rozporzadzenia Komisji w sprawie schematu skutecznosci dziatania. Jest ona
podzielona na nastepujgce podpunkty:

1) prognoza trasowych jednostek ustugowych;

2) koszty wustalone trasowych stuzb Zzeglugi powietrznej w wartosciach

nominalnych;

3) koszty ustalone trasowych stuzb zeglugi powietrznej w wartosciach realnych;

4) trasowa stawka jednostkowa w wartosciach realnych;

5) koszty terminalowych stuzb zeglugi powietrzne.

Ad 1) Prognoza trasowych jednostek ustugowych

Jak juz wspomniano w rozdziale 1, w pierwszym okresie odniesienia Polska korzysta
z prognozy jednostek ustugowych opracowanej przez EUROCONTROL STATFOR
opublikowanej w maju 2011 r. (SUF2). Przyjeta prognoza na 2012 r. uwzglednia
oczekiwany wptyw Mistrzostw Europy w pitce noznej, ktdére odbedg sie na terenie
Polski i Ukrainy w czerwcu 2012 roku i ktére wygenerujg spodziewany dodatkowy
ruch, zarébwno w odniesieniu do tranzytéw, jak rowniez lotéw do/z polskich miast, w
ktorych organizowane bedg mecze.

Ponizsza tabela przedstawia szczegdtowe informacje na temat przyjetej prognozy
jednostek ustugowych.
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Tabela 13 Prognoza trasowych jednostek ustugowych wykorzystana w celu
obliczenia krajowego celu trasowej efektywnosci kosztowej w pierwszym
okresie odniesienia.

2009 R 2010 R 2011 P 2012 P 2013 P 2014 P

Trasowe jednostki
3092 3313 3587

ustugowe ogétem przed
pierwszym okresem

Prognoza
PAZP do

odniesienia
Prognozowane jednostki
ustugowe ogétem
wykorzystane do
obliczenia ustalonej
stawki jednostkowej

3899 4021 4161

osgateczne’ STATFOR | STATFOR | STATFOR
Zrédio: podstawy 2011 2011 2011
kosztowej SUF2 SUF2 SUF2
optat
trasowych na
2011
% nin-1 828%| 869%| 3,13%|  3,48%
Prognoza jednostek
ustugowych STATFOR 3600 3899 4021 4161
(scenariusz bazowy)
5;32 2;8}?C”h°é¥f$2°oséek Maj 2011 | Maj 2011 | Maj 2011 Maj 2011 |Maj 2011 |Maj 2011
% nin-1 7.13% 8.68%| 830%| 3,13%|  3.48%

Ad 2) Koszty ustalone trasowych stuzb zeglugi powietrznej w warto$ciach nominalnych.
Ten podrozdziat przedstawia trasowe ustalone koszty dla pierwszego okresu
odniesienia wedtug podmiotu (PAZP, IMGW PIB, ULC i EUROCONTROL) i rodzaju
w ujeciu nominalnym. Ponizsza tabela przedstawia zmiany wysokosci trasowych
kosztéw w odniesieniu do poszczegdlinych podmiotdw.

Tabela 14 Krajowe ustalone koszty trasowe - podziat na podmioty (w
wartosciach nominalnych w walucie krajowej).
Koszty trasowych

stuzb zeglugi Waluta = 2009R = 2010R  2011P  2012U  2013U 2014 U
powietrznej wg

podmiotow
PAZP 000 PLN | 395480| 402185| 499659| 562702| 595177| 595911
% n/n-1 | | 17%|  242%]  12,6% 5,8% 0,1%
IMGW PIB 000 PLN 15902| 18472 22011| 17757 18783| 19513
% n/n-1 | | 162%| 192%| -193% 5,8% 3,9%
uLC 000 PLN 6 409 6 480 6 897 6 847 7 201 7 252
% n/n-1 1,1% 6,4% -0,7% 6,5% -0,5%
EUROCONTROL 000 PLN 42046| 44023| 33019| 34306 34512 35283
% n/n-1 | | 47%| -250% 3,9% 0,6% 2,2%
Ustalone koszty
ogotem w 000 PLN | 459837| 471159| 561586| 621612| 655763| 657959
wartosciach
nominalnych
% n/n-1 2,5%|  19,2% 10,7% 5,5% 0,3%
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Mozna zauwazy¢, iz w roku 2010 koszty wszystkich podmiotow objetych niniejszym
Planem wzrosty nieznacznie w poréwnaniu do 2009 r. Byto to gtéwnie spowodowane
koniecznoscig zastosowania znacznych ograniczen kosztéw w 2009 i 2010 r. z
powodu kryzysu.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, iz koszty rzeczywiste w 2010 r. sg znacznie nizsze
niz prognozowano na ten rok pod koniec 2009 r. Spowodowane to jest dyscypling
kosztowg zastosowang przez wyzej wymienione podmioty. W odniesieniu do IMGW
PIB roznica wynika rowniez z faktu, iz przejecie Automatycznych Systemow
Parametréw Meteorologicznych (AWOS), ktére pierwotnie miato sie odby¢ w 2010 r.,
zostato odtozone w czasie i w konsekwencji koszty zwigzane z tym przejeciem
réwniez ulegty przesunieciu na dalszy okres (w zwigzku z decyzjg podjetg przez
Ministra Infrastruktury z maja 2011 r., przejecie to nie nastgpi w ogole). Ponizsza
tabela pokazuje réznice miedzy prognozowanymi a rzeczywistymi kosztami w 2010 r.
wedtug podmiotu.

Tabela 15 Prognozowane i rzeczywiste koszty trasowe na rok 2010 wedtug
podmiotu w ujeciu nominalnym.

Waluta 2010 R 2010 P Roéznica

PAZP 000 PLN 402 185| 444 405 -42 220
IMGW PIB 000 PLN 18 472 22 023 -3551
uLC 000 PLN 6 480 7 232 -753
EUROCONTROL 000 PLN 44 023 36 219 7 803
Ogoétem 000 PLN 471159 | 509 880 -38 720

Szczegotowy opis zmian kosztow wedtug podmiotu przedstawiony jest w rozdziale 3

oddzielnie dla kazdego z podmiotow.

Tabela 16 Krajowe ustalone koszty trasowe wedlug rodzaju (w wartosciach

nominalnych w walucie krajowej).

Koszty trasowych
stuzb zeglugi
powietrznej wg

Waluta 2009 R 2010 R 2011 P 2012 U 2013 U 2014 U

rodzaju
Personel 000 PLN | 298435| 304452| 354824| 405861| 424244| 436190
% n/n-1 2.0% 16,5% 14,4% 4,5% 2.8%
Pozostate koszty 000 PLN | 111366| 115719| 131665| 137322| 136490| 140039
operacyjne
% n/n-1 3,9% 13,8% 4,3% -0,6% 2.6%
Amortyzacja 000 PLN 33535| 34041| 39292| 52666| 64333| 70605
% n/n-1 1,5% 15,4% 34,0% 22.2% 9,7%
Koszt kapitatu 000 PLN 16500| 16947| 35805| 25763| 30695| 11126
% nin-1 27%| 111,3%| -28,0% 19,1%| -63,8%
Pozycje 000 PLN
nadzwyczajne
Koszty ustalone
ogotem w 000 PLN | 459837| 471159| 561586| 621612| 655763| 657959
wartosciach
nominalnych
% nin-1 ||| 2.5% 19,2% 10,7% 5,5% 0,3%

*zawiera koszty EUROCONTROL
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Poréwnujgc koszty 2011-2014 z danymi rzeczywistymi 2009-2010 nalezy wzigé pod
uwage fakt, ze w latach 2009-2010, uwzgledniajgc oczekiwania uzytkownikéw i ich
trudng sytuacje spowodowang kryzysem, PAZP zdecydowata sie zmniejszyé o
potowe (do poziomu 3,5%) poziom stopy zwrotu z kapitatu wlasnego, ktéry stanowi
element kosztu kapitatu objetego optatami. Spowodowato to obnizenie krajowej
podstawy kosztowej o okoto 15 min PLN w 2010 .

Zmiany w poziomie kosztow personelu, szczegodlnie w latach 2011 i 2012, wynikaja z
koniecznosci zwiekszenia liczby ATCO, aby poprawi¢ sytuacie w zakresie
przepustowosci po wdrozeniu nowego systemu ATM (Pegasus_21). W odniesieniu
do kosztow amortyzaciji, ich wzrost wynika z projektéw inwestycyjnych, ktore bedg
realizowane przez PAZP i IMGW PIB w pierwszym okresie odniesienia i ktére majg
na celu poprawe poziomu przepustowosci, zapewnienie bezpieczenstwa operaciji
lotniczych oraz dalszg poprawe jakosci swiadczonych ustug. Nalezy podkreslic, iz
projekty te powinny wspiera¢ zmniejszanie réznic miedzy obecng sytuacjg, a celami
ogolnounijnymi w zakresie celdéw operacyjnych. Te projekty inwestycyjne zostaty
szczegotowo opisane w rozdziale 3.

W odniesieniu do PAZP, znaczny wzrost trasowych kosztow w 2012 roku, w
poréwnaniu do roku 2011, wynika z modyfikacji alokacji kosztéw PAZP miedzy
podstawy kosztowe trasowe i terminalowe. Nowa metodologia alokacji jest opisana w
informacjach dodatkowych do tabel sprawozdawczych optat nawigacyjnych
zatgczonych do niniejszego Planu. Polega ona przede wszystkim na przesunieciu
alokacji stuzb zblizania do ustug trasowych. Tabela ponizej przedstawia skutki
finansowe zmian systemu alokacji dla poziomu trasowych kosztéw ustalonych w
pierwszym okresie odniesienia.

Tabela 17 Wazrost ustalonych kosztéw trasowych wynikajacy ze zmian w
alokacji kosztow PAZP (w PLN w wartosciach nominalnych).

Waluta 2012 U 2013 U 2014 U

Wzrost ustalonych kosztow trasowych wynikajacy ze

. A 000 PLN 21934 23731 24 380
zmian w alokacji

Na zakonczenie opisu kosztéw, w ponizszej tabeli przedstawiono informacje na
temat zmian kosztow wedtug rodzaju.
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Tabela 18 Krajowe ustalone koszty trasowe — wedtug stuzb (w wartosciach

nominalnych w walucie krajowej).

Koszty trasowych
stuzb zeglugi
powietrznej wg

Waluta | 2009 R | 2010 R 2011 P 2012U 2013 U 2014 U

stuzb

206 107| 357374 395133| 420240| 422999
% nin-1 23%| 20,7%| 106%| 64% 0,7%
COM 13063| 21996 21141| 22709 22 180
% nin-1 30,8%| 684%| -39%| 7.4% 2,3%
NAV 24576| 36643| 50952| 52236 50 684
% nin-1 86%| 491%| 39,0%| 25% -3,0%
SUR 35004| 45321| 53609| 57552 58 180
% nin-1 135%| 295%| 183%|  7.4% 1,1%
SAR 142 82 760 432 433 571
% nin-1 42,0%| 8227%| -431%| 02% 31,9%
AlS 42391| 33353| 37564| 41434| 42007 41297
% nin-1 213%| 126%| 103%| 14% -1,7%
MET 18472| 22011| 17757| 18783 19513
% nin-1 16,2%| 19,2%| -193%| 58% 3,9%
Nadzor (NSA) 6480| 6897 6847 7201 7 252
% nin-1 | 11%| 64%| -07%| 65% -0,5%
I(rI]Erl]JeROCONTROL) 000 PLN | 42046| 44023| 33019| 34306| 34512 35 283
wnn-L [ 27| 250%] 39%| o6% 2,2%

Koszty ustalone
ogolemw 000 PLN | 459837| 471159| 561586| 621612| 655763| 657 959

nominalnych

o i B ¢ 92%] 107%]  55% 0,3%

ATM, CNS, koordynacja SAR i stuzba AIS sg w catosci zapewniane przez PAZP,
dlatego pozycje te stanowig koszty PAZP.

Ustugi MET sg swiadczone przez IMGW PIB i odpowiedni wiersz powyzszej tabeli
przedstawia poziom trasowych kosztow IMGW PIB. Niemniej jednak nalezy
zauwazyc¢, iz do czasu gdy IMGW PIB nie zakupi i wprowadzi do uzytkowania swoich
nowych systemow AWOS (patrz rozdziat 3.2), Instytut bedzie kupowat dane z AWOS
od PAZP (obecny wiasciciel AWOS). Wstepny projekt planu skutecznosci dziatania
dla pierwszego okresu odniesienia zaktadat, ze IMGW PIB przejmie systemy AWOS
od PAZP do konca 2011 r. i bedzie je utrzymywat, przejmujgc tym samym peing
odpowiedzialno$¢ finansowg za koszty z nimi zwigzane od poczatku pierwszego
okresu odniesienia. W wyniku decyzji Ministra Infrastruktury przekazanej w maju
2011 r. wskazujacej, iz IMGW PIB powinien rozpocza¢ nowy proces inwestycyjny
(zakup nowych systemow), podczas gdy PAZP bedzie utrzymywata obecne systemy
do czasu przyjecia do uzytkowania nowych systemdw zakupionych przez IMGW PIB,
zatozenie to jest juz nieaktualne. Aktualna wersja Planu Skutecznosci Dziatania
uwzglednia wspomniane wyzej wytyczne Ministerstwa Infrastruktury, a koszty
przedstawione jako ,koszty MET” stanowig catos¢ trasowych kosztow ustalonych dla
IMGW PIB, ktére zawierajg takze kwote, jaka ma byé ptacona PAZP za
otrzymywanie danych z systemow AWOS. W celu unikniecia jakichkolwiek
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negatywnych skutkéw finansowych decyzji Ministerstwa Infrastruktury dla
uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej, dwa podmioty odpowiedzialne — PAZP i
IMGW PIB — dla celéw sporzadzenia niniejszego Planu wspolnie przyjety, ze
wdrozenie nowych zatozeh nie spowoduje wzrostu kosztow MET w pierwszym
okresie odniesienia, ale ze kwota ptacona PAZP przez IMGW PIB bedzie réwna
kosztom, ktore bytyby poniesione przez IMGW PIB gdyby systemy zostaty przejete.
W rezultacie, koszty MET ogoétem pozostaty niezmienione. Niemniej jednak w
obecnej sytuacji odpowiedzialnos¢ za ustalone koszty MET ponoszg zaréwno IMGW
PIB, jak i PAZP w odniesieniu do kosztéw zwigzanych z utrzymaniem systemow
AWOS, do czasu gdy nowo zainstalowane systemy IMGW PIB zostang przyjete do
uzytkowania.

Wiersz powyzszej tabeli dotyczacy nadzoru przedstawia koszty ULC, natomiast
pozycja ,Inne” zawiera kwote sktadki Polski do EUROCONTROL pfaconej przez
PAZP.

Ad 3) Ustalone koszty trasowych stuzb zeglugi powietrznej w wartosciach realnych.
Tabela ponizej przedstawia poziom ustalonych kosztéw trasowych stuzb zeglugi
powietrznej w wartosciach realnych z 2009 r. Wartosci nominalne przedstawione w
podrozdziale wyzej zostaty zdyskontowane z wykorzystaniem stopy inflacji przyjetej
w celu opracowania niniejszego Planu przedstawionej w rozdziale 1.

Tabela 19 Krajowe ustalone koszty trasowe — ogotem w wartosciach realnych 2009.
| Waluta | 2009R 2010R 2011P 2012U 2013U | 2014 U

Krajowe ustalone
koszty ogotem w 000 PLN | 459837 | 471159| 561586| 621612 655763| 657 959
wartosciach
nominalnych
Inflacja % 4,0% 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%
Indeks inflacji
(100 w 2009) 100 102,7 106,9 110,0 112,8 115,7
Krajowe ustalone
koszty ogétem w 000 PLN | 459837 | 458773 | 525522 | 565328| 581 137 | 568 862
warto$ciach realnych

% n/n-1 -0,2% 14,5% 7,6% 2,8% -2,1%

Ad 4) Trasowa stawka jednostkowa w wartosciach realnych

Tabela ponizej przedstawia krajowy cel w odniesieniu do obszaru efektywnosci
kosztowej, ktéorym jest ustalona stawka jednostkowa (DUR) w wartosciach realnych
2009. Stawka ta przedstawiona jest zaréwno w PLN jak i w EUR.
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Tabela 20 Krajowa ustalona trasowa stawka jednostkowa w wartosciach

Kurs wymiany
2009 (1 EUR=)

realnych (w walucie krajowej w cenach 2009 i w EUR2009).

Ustalona trasowa
stawka
jednostkowa w
wartosciach
realnych (w
EUR2009 wg
kursu wymiany
2009)

2009 EUR

% n/n-1

Cel ogdélnounijny:
Srednia ustalona
trasowa stawka
jednostkowa (w
EUR2009)

2009 EUR

34,39

32,03

33,88

33,53

33,43

31,62

-1,0%

-0,3%

-5,4%

57,88

55,87

53,92

1,67%

3,20%

Srednia
roczna
Waluta 2009R | 2010R 2011 P 2012 U 2013 U | 2014 U 2009-  2011-
2014 | 2014
Koszty ustalone
w wartosciach
realnych (w 000 PLN | 459837 | 458 773| 525522 | 565328 | 581137| 568 862| |4,35% |2,68%
walucie krajowej
w cenach 2009)
Trasowe
jednostki 3092 3313 3587 3 899 4021 4161| |6,12% |5,07%
ustugowe ogotem
Ustalona trasowa
stawka
jednostkowa w i i
wartosciach PLN 148,71| 138,48| 146,50| 145,00 144,53 | 136,71 1.67% | 2,28%
realnych w
walucie krajowej
(w cenach 2009)
% n/n-1

2,28%

3,50%

W poréwnaniu do ogolnounijnego trendu DUR wynikajgcego z poziomu DUR
okreslonego przez Komisje Europejska w decyzji z dnia 21 lutego 2011 r., obnizenie
polskiej DUR planowane jest na nieco nizszym poziomie (2,3% $redniorocznie w
pierwszym okresie odniesienia w poréwnaniu do 3,5%). Spowodowane jest to
zmianami w alokacji kosztow PAZP miedzy stuzby trasowe i terminalowe. Nalezy
podkresli¢, iz zmiana w alokacji nie wptywa na koszty gate-to-gate, dlatego tez nie
jest sprzeczna z zatozeniami systemu skutecznosci dziatania. Bez zmiany alokacji
ustalona stawka jednostkowa Polski spadaty by o 3,5% rocznie w pierwszym
okresie odniesienia, co bytoby réwne 3,5% wynikajagcym z celow
ogoélnounijnych. Bioragc pod uwage komentarze uzytkownikdw przestrzeni
powietrznej w czasie konsultacji opfat nawigacyjnych na 2012 r. oraz Planu
Skutecznosci Dziatania w maju 2011, wskazujgce iz zanim nastgpig jakiekolwiek
zmiany w zasadach podziatu kosztéw nalezy zapewni¢ odpowiednig poprawe w
efektywnosci, dla celu opracowania niniejszego Planu przyjeto, iz bez zmian w

37



alokacji Polska na 2014 r., osiggnie krajowy cel w petni zgodny z ogdlnounijnym
celem efektywnosci kosztowej, co oznacza, ze cel krajowy na 2014 r. powinien
spetnia¢ wszystkie kryteria oceny wymienione w Zatgczniku Il do rozporzadzenia KE
w sprawie skutecznosci dziatania, w tym w odniesieniu do zgodnosci trendu
(redukcja DUR o0 -3,5%). Oprécz kosztéw trasowych okreslonych w powyzej opisany
sposob, moga zosta¢ uwzglednione konsekwencje zmiany alokacji kosztow
zaproponowanej przez PAZP. Tabela ponizej przedstawia, w jaki sposéb
zastosowano w praktyce opisane powyzej podejscie.

Tabela 21 Proces ustalania kosztow trasowych w pierwszym okresie
odniesienia w celu zapewnienia pelnej zgodnosci z celami ogélnounijnymi.

2011 P 2014 U
Catkowita krajowa DUR PLN 146,50 131,65
% roczna zmiana w OR1 -3,5%
Trasowe jednostki ustugowe ogdtem 000 3587 4161
e on e ooy | 00PN | sz5sz2| 57763
Catkowite koszty trasowe w wartosciach 000 PLN 561 586 633 579

nominalnych

Koszty trasowe PAZP w wartosciach
nominalnych pozwalajace na
zmniejszenie DUR o -3,5% (koszty 000 PLN 499 659 571 530
catkowite pomniejszone o ULC, IMGW
PIB i Eurocontrol)

Dodatkowe koszty PAZP wynikajace ze
zmiany alokaciji

Koszty trasowe PAZP w wartosciach
nominalnych do ostatecznego Planu 000 PLN 499 659 595911
Skutecznosci Dziatania

000 PLN 0 24 380

Nalezy podkresli¢, ze wszystkie podmioty objete niniejszym Planem, w odniesieniu
do obszaru efektywnosci kosztowej, podjety znaczne wysitki w celu poprawy swojej
efektywnosci kosztowej i ograniczenia kosztow ustalonych w mozliwie najwyzszym
stopniu, tak aby przyczynic¢ sie do realizacji celéw ogolnounijnych. Z punktu widzenia
PAZP, ktora jest odpowiedzialna za wiekszo$¢ krajowych kosztéw ustalonych, byto to
szczegolnie trudne, biorgc pod uwage konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniej
przepustowosci w celu zmniejszenia opdznien. Jak wskazano w raportach PRR i
ACE przygotowywanych przez EUROCONTROL/PRU, opdznienia stanowig
powazny problem w Polsce i istnieje pilna potrzeba poprawy sytuacji. Zwiekszenie
przepustowosci wymaga inwestycji w nowg infrastrukture, ktéra generuje dodatkowe
koszty amortyzacji. Wymaga to réwniez zwiekszenia liczby ATCO w celu obstugi
nowego systemu ATM Pegasus_21, ktéry umozliwi poprawe sektoryzacji w polskiej
przestrzeni powietrznej, a tym samym zwiekszenie przepustowosci. Ponadto na
poziom kosztow ustalonych na 2012 r. wptywa Kkonieczno$¢ zapewnienia
wymaganych stuzb zeglugi powietrznej dla dodatkowego ruchu w czerwcu 2012 roku
podczas Mistrzostw Europy w pitce noznej EURO 2012. Ze wzgledu na rbwnowage
pomiedzy réznymi obszarami skutecznosci dziatania, przewidywane odpowiednie
koszty, ktére wptywajg na poziom ustalonej stawki jednostkowej, sg konieczne do
poniesienia, aby Polska zblizyta sie do europejskich celow operacyjnych, zwtaszcza
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w odniesieniu do obszaru przepustowosci. Szczegétowe informacje na temat
kosztow przedstawione sg w rozdziale 3.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze zgodnie z punktem 11 preambuty do decyzji Komisiji
z dnia 21 lutego 2011 ustanawiajgcej ogolnounijne cele skutecznosci dziatania w
pierwszym okresie odniesienia, nalezy zwroci¢ szczegolng uwage na znalezienie
odpowiedniej réownowagi miedzy wszystkimi kluczowymi obszarami skuteczno$ci
dziatania z uwzglednieniem nadrzednych celdw w zakresie bezpieczenstwa. Cele
krajowe powinny rowniez uwzglednia¢ kontekst lokalny, w szczeg6lnosci w
odniesieniu do krajow o niskich stawkach jednostkowych.

Jak wskazuje Komisja w decyzji ustanawiajgcej ogolnounijne cele dla pierwszego
okresu odniesienia, cele krajowe nie muszg byc¢ takie same jak cele ogélnounijne, ale
muszg przyczyniac¢ sie do osiggniecia wartosci dla catej UE. Dlatego tez, trend zmian
ustalonej stawki jednostkowej na poziomie krajowym nie musi by¢ rowny 1:1
ustalonemu dla stawki ogolnounijnej. Petne dostosowanie trendu na szczeblu
krajowym do ustanowionego na poziomie UE nie sprzyjatoby poprawie skutecznosci
dziatania, poniewaz  uniemozliwiatoby  osiggniecie celu w  zakresie
przepustowosci. Rbwnoczesnie, przyjecie takiego samego trendu dla wszystkich
panstw UE oznaczatoby, ze kraje z juz wysokim poziomem efektywnosci kosztowe;j
bytyby zmuszone do osiggniecia takiej samej poprawy co kraje o wiele mniej
efektywne, co bytoby sprzeczne z celami catego systemu skuteczno$ci dziatania.
Nalezy podkresli¢, ze ustalona stawka jednostkowa dla Polski ksztattuje sie na
niskim poziomie i pozostaje na niskim poziomie w trakcie catego pierwszego okresu
odniesienia, takze po uwzglednieniu nowej metodologii alokacji kosztéw
wprowadzonej przez PAZP. Ustalona stawka jednostkowa w Polsce w 2014 r. jest o
41% nizsza niz ogdlnounijna (31,6 EUR wobec 53,9 EUR). Do celéw analizy
poziomu DUR, o ktérej mowa w punkcie 5 lit. b) Zatgcznika 11l do Rozporzadzenia w
sprawie Skutecznosci Dziatania, Polska zostata zgrupowana 2z Panstwami
Nordyckimi (Finlandia, Norwegia i Szwecja). Jednakze, jak juz wskazano w rozdziale
1, te trzy panstwa sg na odmiennym poziomie rozwoju gospodarczego niz Polska.
Raport PRC dotyczacy wstepnej propozycji ogolnounijnych celéw dla pierwszego
okresu odniesienia z dnia 2 sierpnia 2010 r.> wskazuje, ze Polska (PAZP) zostata
pierwotnie zaliczona do tej samej grupy co Kraje (ANSP) Battyckie. Ostatecznie,
biorgc pod uwage duzg réznice w wielkosci ruchu w poréwnaniu do innych Krajow
Battyckich, Polska znalazta sie w grupie z Panstwami Nordyckim, wydaje sie jednak
konieczne porownanie polskiej DUR nie tylko z Panstwami Nordyckimi, ale takze z
krajami UE o podobnej sytuacji gospodarczej — w tym celu okreslone zostaty dwie
grupy: Panstwa Battyckie i Panstwa Europy Srodkowe.

Ponizsze trzy tabele przedstawiajg poziom DUR dla tych trzech grup panstw.
Wartosci dla Polski sg celami okreslonymi w niniejszym Planie, podczas gdy wartosSci
DUR innych panstw pochodza z projektu raportu ACE za 2009 r.° — s3 one oparte na
prognozach panstw z listopada 2010 r. przedstawionych w celu ustalenia stawek
jednostkowych optat trasowych na 2011 r. (w chwili opracowywania niniejszego
Planu, zaktualizowane warto$ci kosztéw i optat innych panstw przygotowane na

® System skutecznosci dziatania: Wstepne propozycje celéw ogdlnounijnych. Dokument konsultacyjny,
przygotowany przez Komisje ds. oceny skuteczno$ci dziatania EUROCONTROL na zlecenie Komisji
Europejskiej DG-MOVE, 2 sierpnia 2010 roku.

6 Indywidualne oceny skutecznosci dziatania ANSP w obszarze efektywnosci kosztowej [fragment
drugiej wersji projektu ACE 2009 Benchmarking Report, rozdziat 8] Dokument przygotowany przez
Performance Review Unit (PRU) w celu wsparcia PRB, wersja z dnia 28 marca 2011 r.
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potrzeby wielostronnych konsultacji w ramach EUROCONTROL w czerwcu 2011 nie
byly jeszcze dostepne).

Tabela 22 Poréwnanie DUR w Polsce i Panstwach Nordyckich.
2009 2010 2011 2012 2013 2014

Ustalona Ustalona Ustalona Ustalona Ustalona Ustalona

Panstwa stawka stawka stawka stawka stawka stawka
Nordyckie jednostkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa
w EUR2009 w EUR2009 w EUR2009 w EUR2009 w EUR2009 w EUR2009
FINLANDIA 41,3 41,0 49,6 50,1 48,6 47,2
NORWEGIA 62,6 61,8 59,4 59,5 58,5 58,2
SZWECJA 56,3 66,9 57,1 54,9 54,3 53,1
POLSKA 34,4 32,0 33,9 33,5 33,4 31,6
Srednia 48,6 50,4 50,0 49,5 48,7 475
minimun 34,4 32,0 33,9 33,5 33,4 31,6
maximum 62,6 66,9 59,4 59,5 58,5 58,2
roznica min- 28,2 34,9 25,5 26,0 25,1 26,6

max

Tabela 23 Poréwnanie DUR w Polsce i krajach baltyckich.

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ustalona Ustalona Ustalona Ustalona Ustalona Ustalona

Panstwa stawka stawka stawka stawka stawka stawka
Battyckie jednostkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa
w EUR2009 w EUR2009 w EUR2009 w EUR2009 w EUR2009 w EUR2009
ESTONIA 24,7 25,5 21,6 24,5 23,3 24,2
tOTWA 25,5 26,4 30,1 29,5 27,9 26,9
LITWA 49,8 49,8 51,3 49,4 45,6 43,3
POLSKA 34,4 32,0 33,9 33,5 33,4 31,6
$rednia 33,6 33,4 34,2 34,2 32,5 31,5
minimun 24,7 25,5 21,6 24,5 23,3 24,2
maximum 49,8 49,8 51,3 49,4 45,6 43,3
roznica min- 25,1 24,3 29,7 24,9 22,3 19,1

max

Tabela 24 Poréwnanie DUR w Polsce i krajach Europy Srodkowej.
2009 2010 2011 2012 2013 2014

Ustalona Ustalona Ustalona Ustalona Ustalona Ustalona

_Europa stawka stawka stawka stawka stawka stawka
Srodkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa jednostkowa
w EUR2009 w EUR2009 wEUR2009 wEUR2009 wEUR2009 w EUR2009
CZECHY 45,1 435 41,4 39,3 38,0 37,2
WEGRY 32,0 35,0 38,2 37,0 35,5 34,7
SEOWACJA 56,6 58,5 52,5 53,8 52,8 51,1
StOWENIA 71,9 75,3 71,1 69,5 67,0 64,6
POLSKA 34,4 32,0 33,9 33,5 33,4 31,6
$rednia 48,0 48,9 47,4 46,6 45,3 43,8
minimun 32,0 32,0 33,9 33,5 33,4 31,6
maximum 71,9 75,3 71,1 69,5 67,0 64,6
roznica min- 39,9 43,3 37,2 36,0 33,5 33,0

max
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W poréwnaniu do Panstw Nordyckich polska ustalona stawka jednostkowa jest
najnizsza w grupie w catym okresie 2009-2014. Ksztaltuje sie ona znacznie ponizej
Sredniej dla tej grupy. W poréwnaniu z Panstwami Battyckimi, Polska znajduje sie w
srodku z punktu widzenia poziomu ustalonej stawki jednostkowej — polska DUR jest
na tym samym poziomie jak srednia dla tych czterech panstw. W odniesieniu do
Europy Srodkowej, Polska znowu ma najnizszg stawke jednostkowa; ksztattuje sie
ona znacznie ponizej Sredniej dla tej grupy.

Na zakonczenie, tabela ponizej przedstawia porownanie ustalonych kosztéw
okreslonych w niniejszym Planie z kosztami trasowymi prognozowanymi pod koniec
2010 r. przedstawionymi w ostatecznej podstawie kosztowej dla optat trasowych na
2011 r. (wartosci 2009-2010 sg wartosciami rzeczywistymi). Poréwnywane wartosci
sq oparte na tej samej metodologii alokacji (obecna alokacja), niemniej jednak
przedstawiono takze poréwnanie kosztéw przy nowej metodologii, ktéra zostata
wykorzystana w celu okreslenia celow efektywnosci kosztowej w pierwszym okresie
odniesienia. Mozna zauwazycC, iz poziom kosztéw ustalonych skalkulowany na
podstawie dotychczasowej metodologii (bez przesuniecia kosztéw miedzy trasowymi
i terminalowymi) jest znacznie nizszy niz wartosci prognozowane pod koniec 2010 r.,
co réwniez odzwierciedla wysitek Polski wtozony w przyczynienie sie do osiagniecia
ogolnounijnego celu w zakresie efektywnosci kosztowej.

41



Tabela 25 Poréwnanie wartosci

prognozowanych kosztéw ustalonych

przedstawionych w ostatecznej podstawie kosztowej optat trasowych na 2011r.

2009 R 2010 R 2011 P | 2012P

(wartosci w 000 PLN).

2013 P

Koszty trasowe z ostatecznej podstawy kosztowej 2011 (listopad 2010)

2014 P

Koszty ogétem w wartosciach

Koszty ustalone ogétem w

; 459 837 | 471159| 561586| 606 868| 633246| 652 665
nominalnych (w PLN)
Inflacja % 4,00% 2,70% 4,05% 2,90% 2,62% 2,50%
Indeks inflacji (100 w 2009) 100,00 102,70 106,86 109,96 112,84 115,66
Koszty ogétem w wartosciach
realnych (w PLN w cenach 2009) 459 837 | 458 773| 525522 | 551918| 561 183| 564 285
% n/n-1 -0,23% | 14,55% 5,02% 1,68% 0,55%

Ustalone koszty trasowe (metodologia stosowana do 2011 r.)

Ro&znica miedzy kosztami ogétem
w wartosciach nominalnych

Ustalone koszty trasowe (metodologia stosowan
kosztowej na 2011 r.

o . 459 837 | 471159| 561586| 599 678| 632032| 633579
wartosciach nominalnych
Inflacja % 4,00% 2,70% 4,05% 2,90% 2,62% 2,50%
Indeks inflacji (100 w 2009) 100,00 102,70 106,86 109,96 112,84 115,66
Ustalone koszty ogolem w 450837| 458773| 525522| 545380| 560 106| 547 783
wartosciach realnych 2009
% n/n-1 -0,23% | 14,55% 3,78% 2,70% -2,20%

a do 2011 r.) — koszty trasowe z ostatecznej podstawy

- 7189

- 1215

- 19 086

Ro&znica miedzy kosztami ogétem
w wartosciach realnych

- 6538

Trasowe koszty ustalone (nowa metodologia)

- 1076

- 16 502

Ro6znica miedzy kosztami ogétem
w wartosciach nominalnych

Trasowe koszty ustalone (hnowa metodologia)

koszty trasowe z ostatecznej podstawy kosztowej na
2011 r.

14 744

Koszty ustalone ogdtem w 459837| 471159| 561586| 621 612| 655763| 657 959
wartosciach nominalnych
Inflacja % 4,00%| 2,70%| 405%| 290%| 2.62%| 2.50%
Indeks inflacji (100 w 2009) 100,00| 102,70| 106,86| 109,96| 112,84| 115,66
Ustalone koszty ogolem w 450837 | 458773| 525522 | 565328| 581137 568 862
wartosciach realnych 2009

% n/n-1 023%| 1455%| 7,57%| 2,80%| -2,11%

22517

5294

Ro6znica miedzy kosztami ogétem
w warto$ciach realnych

13 409

19 954

4 577

Ad 5) Koszty terminalowych stuzb zeglugi powietrznej
W niniejszym rozdziale przedstawiono wartosci terminalowych kosztéw w pierwszym
okresie odniesienia ogétem i w podziale na odpowiedzialne podmioty. Jak wskazano
w rozdziale 1, plan skutecznosci dziatania obejmuje wszystkie lotniska w Polsce,
gdzie stuzby Zeglugi powietrznej zapewniane sg przez certyfikowang i wyznaczong
instytucje zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej (PAZP) jak réwniez lotnisko w
Modlinie, dla ktérego PAZP zostata wyznaczona jako instytucja zapewniajaca stuzby
zeglugi powietrznej w czerwcu 2011 r. Mimo iz w pierwszym okresie odniesienia brak
jest ogolnounijnych celow z zakresie terminalowej efektywnosci kosztowej, w celu
oceny i poprawy ogolnej efektywnosci kosztowej gate-to-gate w Swiadczeniu stuzb
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zeglugi powietrznej konieczne jest ustalenie i przedstawienie poziomu terminalowych
kosztow w Polsce (koszty terminalowe zwigzane z 12 lotniskami wymienionymi w
rozdziale 1). Koszty te zostaly ustalone na poziomie przedstawionym w tabeli
ponize;.

Tabela 26 Krajowe ustalone koszty terminalowe — podzial na podmioty (w
wartosciach nominalnych w walucie krajowej).

Koszty
terminalowych stuzb '\ 0 2000R | 2010R  2011P  2012U  2013U 2014 U
zeglugi powietrznej
wg podmiotéw

PAZP 000 PLN 110 415 104 345 127 995 92 853 94 116 95 814

% n/n-1 | 550%| 2266%| -27.46%| 136%|  1,80%

IMGW PIB 000 PLN 8503| 9797| 14377 15382 16135

% n/n-1 | 913%| 1521%| 4675%| 699%|  4,89%

uLC 000 PLN 3488| 3621 3848] 4053] 3962
\

% n/n-1

Koszty terminalowe
ogoétem w wartosciach

10,14% 3,83% 6,26% 5,33% -2,23%

000 PLN 122 939 116 336 141 413 111 077 113 550 115911

nominalnych

% n/n-1 -5,37% 21,55% | -21,45% 2,23% 2,08%
Inflacja % 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%
Indeks inflacji
(100 w 2009) 102,7 106,9 110,0 112,8 115,7

Koszty terminalowe
ogo6tem w wartosciach
realnych 2009

122 939 113 278 132 331 101 020 100 628 100 215

000 PLN

Mozna zauwazy¢, iz w roku 2010 koszty rzeczywiste sg nizsze niz wartosci
rzeczywiste za 2009 r. Wynika to z nizszego poziomu pozostatych kosztow
operacyjnych PAZP jak i z nizszych kosztow personelu i pozostatych kosztow
operacyjnych IMGW PIB. Nalezy rowniez zauwazy¢, ze dla roku 2010 Prezes ULC
odméwit zatwierdzenia poziomu kosztéw w wersji zaproponowanej przez PAZP
i ustanowit stawke jednostkowg optaty terminalowej na nizszym poziomie. Analiza
kosztow za 2010 r. wskazuje, iz rzeczywiste wartosci sg podobne do tych ustalonych
przez Prezesa ULC w decyzji okreslajacej terminalowg stawke jednostkowa. W tabeli
ponizej porownano terminalowe koszty 2010 roku ustalone przez Prezesa ULC w
grudniu 2009 (P) i koszty rzeczywiste (R).

% n/n-1 -7,9% 16,8% -23,7% -0,4% -0,4%

Tabela 27 Prognozowane i rzeczywiste koszty terminalowe 2010 w wartosciach
nominalnych.

a a 010 R O10 P RO
PAZP 000 PLN 104 345| 104 443 -98
IMGW PIB 000 PLN 8 503 9 263 -759
uLC 000 PLN 3488 2 593 894
Ogoétem 000 PLN 116 336| 116 299 37
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Bioragc pod uwage rzeczywiste dane z 2010 r., jak rowniez wartosci kosztow
planowanych na 2012 r., mozna oczekiwac, ze wartosci rzeczywiste w roku
2011 réwniez beda nizsze od tych prognozowanych w listopadzie 2010 r.,
przedstawionych w tabeli powyzej.

Roczne zmiany kosztow wedtug podmiotu w pierwszym okresie odniesienia opisane
sg w rozdziale 3. Nalezy tu jednak wskazac, iz w odniesieniu do IMGW PIB
wprowadzone zostaty pewne modyfikacje w alokacji kosztéw niektorych produktow,
co miato wptyw na poziom kosztow w 2012 roku w poréwnaniu z wartosciami z
2011r. Przedmiotowa zmiana alokacji polega na dostosowaniu podziatu
procentowego (miedzy ustugi trasowe i terminalowe) niektorych produktéw, takich
jak komunikaty METAR, TAF, SIGMET, AIRMET i mapy SIGNIFICANT, do publikacji
WMO nr 904"

Zmiany w warto$ci kosztow PAZP miedzy 2012 a 2011 r. wynikajg przede wszystkim
z zaproponowanych zmian w alokacji kosztow ATS/CNS miedzy ustugi trasowe
I terminalowe. Zaproponowana zmiana alokacji dotyczy przede wszystkim kluczy
alokacyjnych dla kosztéw zwigzanych z zapewnianiem stuzby zblizania. Zgodnie
z metodologig dotychczas stosowanag, klucze alokacyjne stosowane byly w
odniesieniu do proporcji wielkosci TMA do 20 km (odlegtos¢ wykorzystywana takze
do celow obliczenia trasowych jednostek ustugowych i optat). W nowej
zaproponowanej metodologii, koszty zwigzane z kontrolg zblizania przypisywane sg
w catosci do stuzb trasowych tam gdzie stuzba zblizania jest zapewniana w
przestrzeni powietrznej TMA przez oddzielng jednostke APP. Ponadto, wprowadzone
zostaty pewne zmiany w alokacji kosztéw elementéw infrastruktury CNS. Zmiany te
sg opisane w informacji dodatkowej do tabel sprawozdawczych optat nawigacyjnych
zatgczonych do niniejszego Planu, a szczegétowe wyjasnienie zmiany kosztow
terminalowych PAZP znajduje sie w rozdziale 3.

(e) wspoltzaleznosci pomiedzy celami

2.2.3.1 Réwnowaga miedzy kluczowymi obszarami skutecznosci dziatania jest
istotna dla oceny ogdlnego funkcjonowania stuzb zeglugi powietrznej i instytucji je
zapewniajacych. Zmiany w jednym obszarze nie powinny by¢ ocenianie bez
sprawdzenia zmian zachodzacych w innych obszarach. Niniejszy Plan ma na celu
poprawe skutecznosci dziatania we wszystkich czterech kluczowych obszarach
dziatania, a mianowicie: poprawe jakosci ustug poprzez zmniejszenie opoOznien,
optymalizacje kosztow swiadczenia ATM/CNS, przyczynienie sie do horyzontalnej
efektywnosci lotdw i myslenia przyjaznego s$rodowisku (tzw. ,think green”)
w innych aspektach zwigzanych ze Srodowiskiem oraz przede wszystkim
zapewnienie bezpieczenstwa stuzb Zeglugi powietrznej. Niemniej jednak,
ograniczenie opdznien bedzie jednym z najtrudniejszych celéw. Jak juz wskazano
wyzej, PAZP jest obecnie jedng z instytucji zapewniajacych stuzby Zeglugi
powietrznej generujgcych najwiecej opoéznien w Europie. Dziatania podejmowane w
celu znacznego zmniejszenia opoznien do konca 2014 r. zostaty szczegotowo
opisane ponizej w rozdziale 3 dotyczacym przepustowosci.

Do celow niniejszego Planu Skutecznosci Dziatania przeanalizowana zostata
rownowaga miedzy efektywnosécig kosztowg a przepustowoscia. Te dwa obszary sg
silnie ze sobag powigzane, poniewaz niektore inwestycje, Srodki i dziatania

! .Podrecznik zasad zwrotu kosztéw lotniczych stuzb meteorologicznych. Zasady i wytyczne”,

Swiatowa Organizacja Meteorologiczna (WMO) nr 904.
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podejmowane w celu zmniejszenia opdznien mogg mie¢ wpltyw finansowy na
uzytkownikow przestrzeni powietrznej. Nalezy zauwazyC, ze zaleznosci pomiedzy
tymi dwoma obszarami bedg analizowane tylko z perspektywy PAZP, gdyz pozostate
dwa podmioty objete niniejszym Planem nie majg bezposredniego wptywu na obszar
przepustowosci i w zakresie ich dziatalnosci brak jest wyraznego i bezposredniego
zwigzku miedzy poziomem kosztow a opdznieniami ATM. Dlatego tez iloSciowa
ocena rownowagi miedzy przepustowoscig a efektywnosécig kosztowg przedstawiona
w niniejszym rozdziale ograniczona jest do kosztéw PAZP.

Dla potrzeb niniejszego Planu przeprowadzona =zostata szczegdtowa analiza
finansowej i ekonomicznej efektywnosci kosztowej w oparciu o metodologie
Eurocontrol/ PRU. Wskaznik finansowej efektywnosci kosztowej jest obliczany jako
stosunek catkowitych (gate-to-gate) kosztow swiadczenia stuzb ATM/CNS przez
PAZP na zagregowana godzine lotu®. Wskaznik ekonomicznej efektywnosci
koszowej obejmuje finansowg efektywnos¢ kosztowg oraz koszt opdznienia na
zagregowang godzine lotu. Koszt opdznien ATFM zostat oszacowany na 82 EUR
zgodnie z nowo opublikowanym raportem Benchmarking Report ACE®. Do celéw tej
analizy koszty trasowe i terminalowe sg zgodne z wartosciami kosztéw PAZP
okreSlonymi w niniejszym Planie. Dane operacyjne (godziny lotow IFR, ruch
lotniskowy IFR, liczba lotéw) zostaly skorelowane z procentowym wzrostem
trasowych i terminalowych jednostek ustugowych przedstawionym w niniejszym
Planie Skutecznosci Dziatania. Przedstawiona kalkulacja obejmuje analize gate-to-
gate, poniewaz pokazuje ona ogolne wyniki instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi
powietrznej w najbardziej spojny sposéb. Tabela 28 przedstawia obliczenia
finansowej i ekonomicznej efektywnosci kosztowej PAZP w okresie 2009-2014.

8 Zagregowane godziny lotu ogdtem (gate-to-gate) sg definiowane jako godziny lotu na trasie plus
operacje lotniskowe IFR wazone wskaznikiem odzwierciedlajgcym wzgledng (pieniezng) wage
kosztéw trasowych i terminalowych w podstawie kosztowe;.

® ACE - efektywnosé kosztowa ATM.
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Tabela 28 Finansowa i ekonomiczna efektywnos$¢ kosztowa PAZP 2009-2014.
2011 P

2012 U

2013 U

2014 U

Koszty trasowe + terminalowe

(PLN) 512 521 921 | 506 530 431 | 627 653 565 | 655 554 821 | 689 292 235 | 691 725 006
Godziny lotu IFR kontrolowane

przez ANSP 324 966 348 039 378 318 409 718 422 420 437 204
Ruch lotniskowy IFR

kontrolowany przez ANSP 282 668 296 830 312 384 327 659 334 048 341732
Ruch lotniskowy IFR * 0,26 73494 77176 81 220 85191 86 853 88 850
Zagregowane godziny lotu 398 460 425 214 459 538 494 910 509 272 526 054
Finansowa efektywnos¢

kosztowa (PLN) 1286 1191 1 366 1325 1353 1315
Srednie opdznienie na lot 1,6 11 15 15 1,0 0,5
Kontrolowane loty IFR 552 173 591 377 642 827 696 182 717 763 742 885
Minuty op6znienia = $rednie

opodznienie na lot * kontrolowane

loty IFR 883 477 650 515 964 241 1044 273 717 763 371443
Jednostkowy koszt opdznienia

(na minute, EUR) 82 82 82 82 82 82
Koszt opdznienia (EUR) 72445098 | 53342231 | 79067 734| 85630356 | 58856598 | 30458 289
Kurs wymiany (1EUR=...PLN) 4,32 3,99 3,95 3,80 3,80 3,80
Koszt opéznienia (PLN) 313 240 286 | 212 863 239 | 312 088 253 | 325 395 353 | 223 655 073 | 115 741 500
Koszt opdznienia na

zagregowang godzine lotu (EUR) 182 125 172 173 116 58
Koszt opéznienia na

zagregowang godzine lotu

(PLN) 786 501 679 657 439 220
Ekonomiczna efektywnosé

kosztowa (PLN) 2072 1692 2045 1982 1793 1535

n/(n-1) %

-18%

21%

-3%

-10%

-14%

Ponizszy rysunek przedstawia trend ekonomicznej efektywnos$ci kosztowej w latach
2009-2014. Wyraznie odzwierciedla on dziatania zwigzane z przepustowoscig, np.
w 2011 r. widoczny jest wzrost kosztéw jak rowniez kosztow opdznienia, podczas
gdy w 2012 r. koszty te malejg. Gtdwnym powodem wzrostu opdznien w 2011 r. jest
ciggty proces szkolenia ATCO dla nowego systemu zarzadzania ruchem lotniczym —

Pegasus_21. W kolejnych

latach widoczne

jest znaczne zmniejszenie sie

ekonomicznego kosztu jednostkowego. W okresie 2011-2014 r. wzrost finansowego
kosztu jednostkowego jest rekompensowany zmniejszeniem opoznien. Ogodlnie rzecz
biorgc, ekonomiczny koszt jednostkowy wykazuje tendencje spadkowg, co wskazuje

na rownowage miedzy efektywnoscig kosztowg a przepustowoscia.
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Rysunek 6 Ekonomiczna efektywnos$é kosztowa PAZP 2009-2014.
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Bardziej szczegdtowa analiza przedstawia koszty, ktore sg bezposrednio zwigzane
z przepustowoscia. Sg to koszty personelu, gtdwnie zwigzane z kosztami nadgodzin
lub dodatkowym
wynagrodzeniem dla starszych ATCO (patrz tabela 29) i inwestycjami bezposrednio
wptywajacymi na przepustowos¢ (patrz tabela 30). Dane ponizej oparte sg na

ATCO spowodowanymi

obliczeniach PAZP.

wdrazaniem systemu Pegasus 21

Tabela 29 Koszty osobowe zwigzane ze zwiekszeniem przepustowosci, w PLN,

PAZP, 2009-2014.

Koszty osobowe

zwigzane z

2010

2011

przepustowoscia
Dodatkowe
wynagrodzenie z tyt.
petnienia funkcji
starszych(senior)
ATCO

650 520

1 395 240

4 080 654

5518 235

5610 827

5713 099

Nadgodziny ATCO
ACC GAT

5519 057

7 149 007

9 295 188

6 314 636

5964 917

5108 489

Shadow mode -
wdrozenie
Pegasus_21 —
nadgodziny

3013 166

Konsultanci, szkolenia
- Pegasus_21

1773709

1447 656

1320 000

1 320 000

1 320 000

Wynagrodzenie z
tytutu petnienia funkcji
instruktora OJT

1424722

3 356 652

3888 931

4 388 550

4 603 737

4702 297

Konsultanci - projekt
PP2010+

540 000

540 000

540 000

Planowani praktykanci,
ktorzy otrzymajg
licencje w 2012-2014

9727 552

10 379 490

6 031 546

1984 400

8024 616

16 843 200

Ogétem

17 321 851

24 054 098

24 743 975

23078 987

26 064 097

34 227 085

Zrodlo: obliczenia PAZP
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W ramach kosztéw przedstawionych w tabeli 29 ujete sg koszty bezposrednio
zwigzane z przepustowoscia, ktdore muszg zosta¢ poniesione w celu utrzymania
bezpiecznego i sprawnego zarzadzania ruchem w latach 2012-2014. Sg to koszty
zwigzane z realizacjg projektu Pegasus_21 (shadow mode - nadgodziny,
doradztwo/szkolenie). Zwiekszenie udziatu kosztéw personelu zwigzanych z
wdrozeniem Pegasus 21 w ogolnych kosztach personelu zwigzanych ze
zmniejszaniem poziomu opoznien jest przedstawione na ponizszym rysunku.

Rysunek 7 Udziat kosztéw osobowych PAZP koniecznych do zwiekszenia w
zwigzku z wdrozeniem Pegasus_21 w ogdle kosztéw osobowych zwigzanych ze
zmniejszaniem poziomu opoznien
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Zrédfo: Obliczenia PAZP

W celu utrzymania ciggtosci zadan operacyjnych PAZP powinna zapewnié optymalng
liczbe personelu operacyjnego. Dostepnosé kontroleréw ruchu lotniczego jest jednym
Z najwazniejszych elementéw wptywajgcych na ptynnos¢ ruchu, a zatem na poziom
opoznien w ruchu lotniczym. W tym celu, konieczne jest poniesienie innych
niezbednych kosztéw, ktore obejmg koszty powigzane z zatrudnieniem przysztych
licencjonowanych ATCO. Jako ze PAZP jest $wiadoma probleméw zwigzanych
z opodznieniami, odpowiednie kroki zostaty juz podjete w celu zwiekszenia liczby
ATCO, co doprowadzi do zwiekszenia przepustowosci oraz jednoczesnie doprowadzi
do poprawy jakosci ustug swiadczonych na rzecz uzytkownikow. Zatrudnienie
nowych ATCO jest nierozerwalnie powigzane z potrzebg zwiekszenia wydatkéw na
instruktorow OJT oraz planowaniem kosztow wynagrodzen $cisle zwigzanych
z ATCO, ktdrzy otrzymajq licencje w najblizszych latach.

Niezbedne koszty na pokrycie nadgodzin ATCO ACC GAT wynikajg z przekroczenia
norm czasu pracy okreslonych w polskim prawie pracy. Powinny rowniez by¢ wziete
pod uwage obiektywne przyczyny niezalezne od pracodawcy, takie jak nieobecnos¢
z powodu choroby, niezbywalne prawo pracownika do urlopu lub obowigzkowe
szkolenia odswiezajgce dla kontrolerow ruchu lotniczego. JeSli z powodu
nieobecnosci pracownika odpowiedni zastepujacy personel operacyjny nie jest
dostepny, wptynie to negatywnie na przepustowosc.
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Rysunek 8 Wplyw planowanych kosztéw osobowych majacych na celu
zmniejszenie opdéznien na zmiany w kosztach opéznien (symulacja NEVAC).
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Zrédio: Obliczenia PAZP

Powyzszy wykres przedstawia wptyw planowanych kosztéow osobowych
ponoszonych w celu zmniejszenia opoznienh na zmiany w kosztach opdznien
(symulacja NEVAC). Jest to porownanie wysokosci planowanych kosztéw personelu
koniecznych do poniesienia przez PAZP w celu zapewnienia odpowiedniej
pojemnosci (tabela 29), oraz szacowanych kosztow opdznien, jakie bedag
generowane przy opoznieniach w wysokosci przedstawionej w niniejszym
dokumencie (obliczenia w tabeli 28).

Planowany wzrost kosztéw osobowych roku 2013 wzgledem roku 2012 jest stricte
zwigzany ze stuzbami operacyjnymi majacymi wptyw na zapewniang przepustowosé
w FIR Warszawa i wynosi 2 985 110 PLN (wzrost o 13%). Pozwoli to zmniejszy¢
wysokos¢ generowanych opéznien do poziomu 1min/lot, a tym samym zmniejszyé
szacunkowe koszty opdznien o ponad 101,7 min PLN (spadek o 31%). Rok 2014
przyniesie, wedtug Planu, wzrost kosztow personelu o okoto 8 min PLN w
poréwnaniu do roku 2013 (wzrost o ponad 31%), przynoszac w efekcie spadek
opdznien do poziomu 0,5min/lot oraz spadek kosztéw opdznien o okoto 108 min PLN
(spadek o0 48%).
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Rysunek 9 Wplyw rezygnacji z kosztéw osobowych stuzacych dynamicznemu
zarzadzaniu pojemnoscia na zmiane generowanych opoéznien (symulacja
NEVAC).
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Powyzszy wykres przedstawia porownanie wysokosci planowanych kosztéw
osobowych koniecznych do poniesienia przez PAZP w zwigzku z instalacjg nowego
systemu ATM Pegasus_21 (tabela 29) oraz szacowanych kosztéw opdznien ktore
najprawdopodobniej zostang wygenerowane przy braku mozliwosci dynamicznego
zarzadzania pojemnoscig Dynamic Capacity Management (DCM).

Ograniczenie m.in. kosztéw zwigzanych z zatrudnieniem nowych kontrolerow ruchu
lotniczego oraz instruktoréw, ktérzy przeprowadzaliby szkolenie OJT, przetozy sie na
zmniejszenie planowanych kosztow do poziomu 19% w 2012 r., 5% w 2013
r. oraz okoto 4% w 2014 r. Dziatanie takie przyniesie jednak znaczne zmniejszenie
przepustowosci, jakqg PAZP bedzie w stanie zadeklarowa¢ w FIR Warszawa, co
przetozy sie na wzrost opdznien nawet do poziomu 3 min. Tak znaczny wzrost
op6znien, wedtug symulacji przeprowadzonej przez PAZP, przetozy sie na wzrost
kosztéw z nimi zwigzanych w 2012 r. o ponad 33%, a w kolejnych latach mozliwy jest
trzy a nawet szesciokrotny wzrost kosztow (poréwnanie powyzszych dwdch
wykresow).

W celu zapewnienia bezpiecznych stuzb dla wzrastajgcego i coraz bardziej
Zlozonego ruchu w FIR Warszawa, PAZP planuje dziatania zmierzajgce do
zmniejszenia niedoboréw ATCO, rozwoju personelu ACC poprzez systematyczne
utrzymanie i doskonalenie umiejetnosci i kompetenciji, jak réwniez modernizacji i
rozwoju infrastruktury (np. implementacja Pegasus_ 21, inwestycje CNS, nowe
techniczne i organizacyjne rozwigzania). Tabela 30 przedstawia wydatki kapitatowe
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w pierwszym okresie odniesienia, ktorg sg catkowicie zwigzane ze zwiekszeniem
przepustowosci.

Tabela 30 CAPEX catkowicie przypisany do zwigkszenia przepustowosci, w
PLN, PAZP, 2012-2014.

2012 2013 2014
capex zgodnie z planem inwestycyjnym na
2012-2016 138 026 130 142 775 100 114 068 000
capex dia inwestycji zwigzanych z 120177 930| 117 945 000 95 006 500
przepustowoscig
% capex dla inwestycji zwigzanych z 87% 83% 83%
przepustowoscig w capex ogétem
planowana dodatkowa* amortyzacja
zgodnie z planem inwestycyjnym 2012- 16 933 025 33031 798 44 917 650
2016
planowana dodatkowa amortyzacja 6 364 164 16 740 427 25 793 776
inwestycji zwigzanych z przepustowos$cig
% amortyzacji inwestycji zwigzanych z 38% 510 57%
przepustowoscig

*Dodatkowa amortyzacja spowodowana zakupionymi Srodkami trwafymi w roku n-1
Zrodfo: Obliczenia PAZP.

Wsrod  wszystkich inwestycji  planowanych przez PAZP w  pierwszym okresie
odniesienia, ponad 75% ma bezposredni lub posredni wptyw
na zwiekszenie przepustowosci. 87% wydatkéw inwestycyjnych planowanych na rok
2012 jest zwigzanych z kluczowymi inwestycjami zwigzanymi z przepustowoscia.
W kolejnych latach udziat ten maleje nieznacznie do 83%. Analiza amortyzaciji
wskazuje, iz udziat dodatkowej amortyzacji od planowanych inwestycji zwigzanych
z przepustowoscig w ogolnej kwocie dodatkowej amortyzacji planowanej przez PAZP
zgodnie z planem inwestycyjnym na lata 2012-2016 wynosi 38% w 2012 r., 51% w
2014 r. ze wzgledu na wzrost wartoéci srodkéw trwatych zwigzanych z
przepustowoscia.

Istotnym jest zwrdcenie uwagi, iz ww. koszty to jedynie te, ktére mozna tatwo
przypisaé do zwiekszenia przepustowosci. Inne koszty PAZP nie wymienione w
powyzszej tabeli sg tacznie wykorzystywane na utrzymanie przepustowosci i
poziomu bezpieczenstwa oraz ochrone srodowiska. Ponizszy wykres przedstawia
zatem rownowage miedzy kosztami opdznien ponoszonymi przez przewoznikéw
uzupetnionymi o koszty zmniejszenia op6znien. Ogdlna efektywnos¢ ekonomiczna
(koszty ATM/CNS + koszty opdznien) zostata przedstawiona na wykresie wyzej.
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Rysunek 10 Réwnowaga pomiedzy kosztami bezposrednio zwigzanymi z
przepustowoscia i kosztami op6znien 2012-2014 (PLN).
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Rysunek 10 Wplyw gtéwnych zadan i najwiekszych inwestycji na obnizenie op6znien ATFM 2011-2014
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Powyzszy rysunek, stanowigcy podsumowanie, zobrazowuje ogdélng sytuacje w
zakresie dziatalno$ci PAZP, jej kosztéw oraz dwdch scenariuszy dotyczacych opdznien
w latach 2011-2014. Uwzglednia on sytuacje ruchowg w odniesieniu do wydarzen,
jakie beda miaty miejsce w najblizszych latach, wptywajacych na poziom ruchu i
mozliwoéci operacyjne PAZP. Wdrozenie operacyjne nowego systemu ATM
Pegasus_21 oraz zwigzana z tym koniecznos¢ przeszkolenia kontroleréw ruchu
lotniczego, zwiekszony ruch lotniczy wynikajacy z rozgrywek UEFA EURO 2012,
planowane wprowadzenie nowego podziatu przestrzeni powietrznej, spowodujg
chwilowy wzrost opdznien generowanych w przestrzeni powietrznej w 2012 r. Niemniej
jednak wdrozenie nowego systemu oraz podziatu przestrzeni powietrznej konieczne
jest, by w najblizszych latach méc obstuzyé ruch lotniczy na akceptowalnym poziomie
jakosci $wiadczonych stuzb. PAZP bedac $wiadoma wyzwan, przed jakimi stoi, podjeta
juz odpowiednie kroki zmierzajgce do wzrostu liczby kontrolerow ruchu lotniczego.
Zatrudnienie nowych kontrolerbw nierozerwalnie wigze sie z Kkoniecznoscig
zwiekszenia nakladow na instruktorow OJT oraz zaplanowaniem kosztow
wynagrodzen stricte zwigzanych z kontrolerami, ktorzy w ciagu najblizszych lat
uzyskajg licencje. Zgodnie z planami PAZP, wyzej wymienione dziatania umozliwig
zmniejszenie generowanych opdznien do poziomu 0,5 minuty w okresie do 2014 r., jak
wskazano w tabeli 9.

Przeprowadzone analizy wykazaty rowniez, iz ograniczenie planowanych dziatan i
kosztow zwigzanych z przepustowoscig moze skutkowac¢ wysokim ryzykiem, iz poziom
generowanych opdznien wzrosnie poczatkowo do poziomu 2 minut, a nastepnie moze
siegng¢ nawet 3 minuty. Wzrost op6znien na tak wysokim poziomie spowodowatby
wzrost kosztow opdoznien w 2012 r. wzgledem roku poprzedniego o 44% i w roku 2013
0 55% wzgledem 2012 r.

2.2.3.2 Utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa ruchu lotniczego jest zawsze
zasadniczym aspektem dziatalnoséci PAZP. Obszar bezpieczenstwa nigdy nie moze
by¢  przedmiotem  jakichkolwiek  kompromiséw,  jakkolwiek  koniecznosé
zagwarantowania nalezytego poziomu bezpieczenstwa jest zawsze analizowana w
kontekscie niezbednych naktadow finansowych i w szczegdlnosci koniecznych
projektow inwestycyjnych, ktore to pocigga za soba, jak réwniez koniecznosci
przeprowadzenia rekrutacji i szkolenia personelu CNS/ATM. PAZP ma na celu
osiagniecie odpowiedniego poziomu dojrzatosci bezpieczenstwa w odniesieniu do
swoich mozliwosci finansowych. Z drugiej strony, finansowe ograniczenia i redukcja
opoznien ruchu lotniczego bedzie mogta by¢é zapewniona tylko jesli ryzyko z tym
zwigzane jest utrzymane na akceptowalnym poziomie. Przywrocenie inwestycji w
zakresie systemow i instalacji CNS/ATM, ktére sga wdrazane aby gwarantowacé
niezaktécong prace infrastruktury zwigzanej z zapewnianiem stuzb zeglugi powietrznej
w sposob nie powodujacy problemoéw dodatkowo wptywa na osiggniecie wysokich
norm bezpieczenstwa. Pod wzgledem rozwoju inwestycji dziatalno$¢ PAZP bedzie sie
skupia¢ na wzmocnieniu poziomu technologicznego funkcjonalnosci systemu
CNS/ATM, ktéry bedzie stopniowo przektadat sie na poprawe jakosci oferowanych
stuzb. Ponadto, PAZP jest aktywnie zaangazowany w rozwdj tzw. modeli kryzysowych,
zgodnie z wymogami ICAO, wspdlnotowymi regulacjami i  wytycznymi
EUROCONTROL. Takie modele zapewnig PAZP mozliwo$¢ dostarczania stuzb na
wysokim poziomie i kontynuowanie dziatalnosci operacyjnej tych stuzb nawet w
przypadku nieoczekiwanych zdarzen, ktére mogg spowodowaC zakiocenie
standardowego sposobu funkcjonowania PAZP. W roku 2011 nastepuje dalsza
kontynuacja dziatalno$ci okreslonej w dokumentach strategicznych PAZP i skutkujgca
rozwigzaniami w zakresie poprawy proceséw organizacji pracy stuzb CNS/ATM.
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Aby zagwarantowac¢ wysoki poziom bezpieczenstwa ruchu lotniczego i ciggtos¢ pracy
stuzb PAZP planuje poprawe wdrozenia planéw kryzysowych, stosujgc dziatania
zalecane i okreslone w dokumentach strategicznych, ktérych efektem bedzie poprawa
rozwigzan i procesdw w zakresie organizacji pracy stuzb CNS/ATM. O ile dotyczy to
aspektu tacznosci powietrze-ziemia, przewiduje sie ze w latach 2010-2013
modernizacja i rozszerzenie sieci centrow tacznosci radiowej bedzie wykonywana w
celu rozdzielenia funkcji nadawania i odbioru. Takie inwestycje pozwolg ograniczy¢
zaktocenia fal, ktore eliminujg czestotliwosci, redukujgc tym samym pojemnosc¢
kanatow, ktéra mogtaby by¢é wykorzystana przez dany osrodek radiowy. Ciggte
dziatania modernizacyjne PAZP w odniesieniu do istniejgcych instalacji/systemoéw
bedacych w biezagcym uzyciu, miedzy innymi w celu znaczacej redukcji awarii
czestotliwosci i jesli zwigzane z rozwojem nowej infrastruktury w celu zapewnienia
ciggtosci stuzb i informaciji dostarczanych.

W odniesieniu instalacji i systeméw zZeglugi powietrznej, prace koncentrujg sie na
wymianie i rozszerzaniu sieci pomocy radio-naviagacyjnych aby zwiekszy¢ normy
technologiczne (np. stosowane znaczniki radiowe VOR w rejonach portow lotniczych
beda zastepowane przez znaczniki radiowe DVOR), ktére umozliwig rozwoj sieci drog
lotniczych i elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej poprzez np.
rozszerzenie sieci DME (distance measuring equipment). Prowadzone dziatania majg
na celu ustawienie przepustowosci przestrzeni powietrznej stosownie do
prognozowanej wielkosci ruchu lotniczego i stanowig wkiad dla zwiekszenia lub
utrzymania co najmniej wymaganego poziomu bezpieczenstwa w zapewnianych
stuzbach Zeglugi powietrznej. Zwielokrotnienie pokrycia sygnatow pomocy radio
nawigacyjnych umozliwi bardziej doktadne okreslanie pozycji statku powietrznego i
zapewni nadmiarowe pokrycie radio nawigacyjne.

W odniesieniu do systemu dozorowania, PAZP bedzie dgzyt do wdrozenia nowych
zrodet danych (zaréwno poprzez zastgpienie istniejacych jak i rozwdj nowych) i
prowadzenia dziatan zwigzanych z przejsciem na nowe rozwigzania technologiczne,
ktére zastgpig istniejace pojedyncze zrodta informacji dozorowania (np. radar), wraz z
obecnie rozwijanymi systemami hiperbolicznymi lub systemami ADS-B (Automatic
Dependent Surveillance — Broadcast), ktére pozostajg gotowe do certyfikacji i
operacyjnego zastosowania. Dodatkowo, PAZP bedzie kontynuowat rozszerzanie
zakresu zastosowania zrédet radiolokacyjnych, ktére nie sg wlasnoscia PAZP, np.
miedzy innymi zrédta radiolokacyjne bedgce w posiadaniu Sit Powietrznych
Rzeczpospolitej Polskiej (OP system) lub sasiednich instytucji zapewniajgcych stuzby
zeglugi powietrznej. Precyzyjna identyfikacja statku powietrznego i okreslenie jego
doktadnej pozycji bez potrzeby zaktdécenia rytmu przeptywu informacji dozoru jest
zwigzane z zapewnieniem pokrycia catosci obszaru i utrzymania biezgacego poziomu
bezpieczenstwa i warunkach zwiekszajgcego sie natezenia ruchu lotniczego.

Aby spetni¢ wyzwania dotyczace bezpieczenstwa, personel PAZP podnosi swoje
kwalifikacje poprzez uczestnictwo w dostosowanym do wymagan systemie szkolen dla
personelu ATC (np. szkolenia TRM i CISM). Typ i jakos¢ pomocy nawigacyjnych oraz
uzytkowany system wymaga od personelu poprawy ich poziomu operaciji,
zastosowania regut i innych aspektow, ktére bezposrednio lub posrednio majg wptyw
na zapewnienie bezpieczenstwa.

Biezagce zmiany w AIS oraz ich petne zintegrowanie z EAD bierze pod uwage
catosciowy trend w ogolnoeuropejskim rozwoju stuzb, wigczajac w to pakiet SES. Te
dziatania sg zwigzane z przyspieszeniem proceséw przejscia z tradycyjnego”
zapewniania AlS do systemu zarzadzania informacjg lotniczg (AIM), ktory umozliwi
przesytanie biezacych danych dotyczacych lotu w odpowiednim okresie czasu (np. 28
dni przed wejsciem w zycie) w formie elektroniczne;j.
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Zadania PAZP pociagajg za sobg utrzymanie odpowiednich technicznych warunkow i
operacyjnosci systemu meteo pomimo faktu, Zze proces konsultacji i uzgodnien
dotyczacy przejecia biezacej infrastruktury przez Instytut Meteorologii i gospodarki
Wodnej, rozpoczat sie ponad dwa lata temu. Z powodu tego, ze jak dotgd ostateczna
decyzja nie zostata podjeta przez Ministra Infrastruktury, PAZP jest zobowigzany do
podejmowania niezbednych dziatann majgcych na celu utrzymanie systemu meteo we
wiasciwym stanie technicznym.

2.3. Przeniesienia z lat poprzedzajacych okres odniesienia.

Akty prawne, inne dokumenty majace
Pkt15 preambuty

e rozporzadzenie 691/2010 Artykut 11 ust. 1-6

Artykut 17 ust. 3

zatacznik 11 podpunkt 2.4 modelu

e rozporzadzenie Komisiji (UE) | Artykut 11a
nr1191/2010 zdnia 16 grudnia | Artykut 12
2010 r. zmieniajgce rozporzadzenie | zatgcznik Il przejrzystos¢ kosztéw, ust. 2
(WE) nr 1794/2006 ustanawiajgce | zatacznik VI mechanizm pobierania optat
wspolny  schemat  opfat  za
korzystanie ze stuzb  zeglugi
powietrznej

Niniejszy  rozdziat zawiera informacje o0 rdéznicach ~miedzy  kosztami
a przychodami z lat poprzedzajgcych pierwszy okres odniesienia, ktore zostang
przeniesione na kolejne lata.

Polska przystgpita do Wielostronnego Systemu Optat Trasowych EUROCONTROL
z dniem 1 stycznia 2008 r., ktory jest rowniez datg, od ktorej optaty trasowe podlegajg
przepisom rozporzadzenia KE ustanawiajgcego wspoélny schemat optat za korzystanie
ze stuzb Zeglugi powietrznej. Przed rokiem 2008, optaty nawigacyjne
w Polsce nie byly w petni oparte na kosztach oraz brak bytlo mechanizmu rocznego
ustalania tych optat. W konsekwencji, przed 2008 r. roznica miedzy kosztami
i przychodami z optat trasowych nie byta obliczana w celu przeniesienia jej na
nastepny rok. Dlatego tez Polska dopiero od 2008 roku oblicza dodatnie i ujemne
salda.

W ponizszej tabeli przedstawiono salda w latach 2008-2010. Salda z lat 2008 i 2009
wraz z kwotami przeznaczonymi do przeniesienia na nastepne lata sg zgodne
z kwotami zawartymi w ostatecznej podstawie kosztowej na 2011 r. z listopada 2010 r.
Saldo z roku 2010 zostato okreslone na podstawie sprawozdania finansowego PAZP, z
uwzglednieniem rzeczywistych wartosci ULC i IMGW PIB za ten rok. Nalezy jednak
zauwazyC, iz sprawozdanie to nie zostato jeszcze ostatecznie zatwierdzone. Ze
wzgledu na znaczng warto$¢ dodatniego salda w 2010 r., wynikajgcg z nizszego
wykonania kosztow zaplanowanych na ten rok, jak rowniez wyzszego niz pierwotnie
zaktadano poziomu rzeczywistego ruchu, proponuje sie, aby saldo z 2010 r. zostato
przeniesione na lata 2012-2016 w rownych ilosciach stanowigcych 20% salda.

56



Przeniesienie na na

Tabela 31 Przeniesienia z lat przed pierwszym okresem odniesienia — salda

ujemne (-) i dodatnie (+) (w ujeciu nominalnym w 000 PLN).
Saldo

na2010 | na2011 na2012 na2013 na2014 N2 na

y4 dany 2009 2015 2016
rok

W trakcie przygotowywania niniejszego Planu na pierwszy okres odniesienia, nie byto
mozliwe ustalenie nawet szacunkowej kwoty salda dla roku 2011. Réznica miedzy
przychodami a kosztami w tym roku zostanie okreslona w 2012 r., po zamknieciu i
zaudytowaniu sprawozdan finansowych za ten rok i zostanie przedstawiona wraz z
tabelami sprawozdawczymi optat trasowych dla roku 2013, zaréwno do konsultacji z
uzytkownikami, jak i do zatwierdzenia w ramach systemu EUROCONTROL.

2.4. Parametry podziatu ryzyka i system zachet.

2.4.1 System zachet zastosowany przez Rzeczpospolita Polskg jako czesé Planu
skutecznosci dziatania jest zgodny z znastepujgcymi ogolnymi zasadami okreslonymi
w art. 11 rozporzadzenia Komisji 691/2010. System ten jest skuteczny, proporcjonalny,
rzetelny i nie ulega zmianie w trakcie okresu odniesienia.

System wdrazany jest na zasadzie nie dyskryminaciji i przejrzysto$ci — PAZP i IMGW
PIB sg jego swiadome. Zatozeniem systemu jest zacheci¢ wszystkie zainteresowane
podmioty do osiggniecia jak najwyzszego poziomu skutecznosci dziatania i zatozonych
celdw. Dalszy rozwdj systemu zachet wymaga dokonania zmian w obowigzujgcym
prawie krajowym.

(a) bezpieczenstwo

2.4.5 Nie ma ogolnounijnych celéw w obszarze bezpieczenstwa dla pierwszego okresu
odniesienia, jakkolwiek panstwowa wtadza nadzorujgca bedzie zbieraé dane w celu
oceny kluczowych wskaznikdw skutecznosci dziatania proponowanych przez Komisje
Europejska. System zachet okreslony dla pierwszego okresu odniesienia w obszarze
bezpieczenstwa bedzie oparty na wynikach catorocznego procesu nadzoru nad
bezpieczenstwem, realizowanym przez panstwowg wladze nadzorujgcg. Panstwowa
wladza nadzorujgca bedzie weryfikowa¢ zgodnos¢ funkcjonowania instytucji
zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej z obowigzujacymi regulacjami w zakresie
bezpieczenstwa. Zgodnie z podrecznikiem nadzoru nad bezpieczenstwem z 2008 r.
uchybienia i uwagi bedace wynikiem audytu bezpieczenstwa sg przedmiotem
programéw naprawczych wykonywanych przez PAZP i IMGW PIB. Instytucje
zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej sg zobowigzane do zdefiniowania powodow
dla ktérych powstaty stwierdzone niezgodnos$ci w celu znalezienia sposobow na
unikniecie ich w przysziosci. Informacje dotyczace programu naprawczego sg
wysytane do panstwowej wtadzy nadzorujgcej w ciggu 15 dni. Panstwowa wiadza
nadzorujgca jest uprawniona do zawieszenia certyfikatu instytucji zapewniajgcej stuzby
zeglugi powietrznej z powoddw bezpieczenstwa (naruszen wymagan w tym zakresie).
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(b) przepustowosé

2.4.6 Panstwowa wiadza nadzorujgca bedzie wykonywac¢ audyty majgce na celu
stwierdzenie, ze instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej osiagajg cele
ustalone dla pierwszego okresu odniesienia. Uchybienia stwierdzone w trakcie audytu
bedg przekazywane instytucjom zapewniajgcym stuzby Zeglugi powietrznej
rownoczesnie z wymaganiem przedstawienia programu naprawczego. Instytucje
zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej okreslg dziatania uznane za niezbedne w celu
usuniecia niezgodnosci i ramy czasowe dla przeprowadzenia tych dziatah. Dziatania te
bedg roéwniez przedmiotem oceny i akceptacji ze strony panstwowej witadzy
nadzorujacej. Komisja Europejska bedzie informowana na temat realizacji krajowego
planu skutecznosci dziatania i zawartych w nim celow co najmniej w rocznych
odstepach oraz woéwczas kiedy bedzie istniatlo ryzyko, ze ustalone w planie
skutecznosci dziatania cele nie zostang osiggniete. Panstowa wtadza nadzorujgca nie
wdrozy finansowych mechanizmow zachet (nagrdd i kar) w zakresie celéw z obszaru
przepustowosci z powodu braku wiasciwych uregulowan w prawie krajowym.

(c) ochrona srodowiska

2.4.8 Rzeczpospolita Polska nie przyjmuje celéw w kluczowym obszarze ochrony
Srodowiska dla pierwszego okresu odniesienia. W rezultacie nie bedzie okreslony
mechanizm zachet w tym obszarze.

(d) efektywnos¢ kosztowa

Ponizsze akapity przedstawiajg zachety, ktére beda miaty zastosowanie w odniesieniu
do podmiotéw odpowiedzialnych w obszarze efektywnosci kosztowej w pierwszym
okresie odniesienia. Zgodnie z artykutem 11 ust. 3 Rozporzadzenia w sprawie
Skutecznoséci Dziatania zachety w zakresie celu efektywnosci kosztowej oparte sg na
artykule 11a zmienionego rozporzadzenia KE ustanawiajgcego wspolny schemat optat
za korzystanie ze stuzb Zeglugi powietrznej. To zmienione rozporzadzenie okresla
systemy zachet w odniesieniu do dwdch nastepujgcych obszardow ryzyka:

e ryzyko zwigzane z ruchem (artykut 11a ust. 2-7 zmienionego rozporzadzenia
ustanawiajgcego wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi
powietrznej),

e ryzyko zwigzane z kosztami (artykut 11a ust. 8 zmienionego rozporzadzenia
ustanawiajgcego wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi
powietrznej).

Dlatego tez, ponizej przedstawiony opis stosowanych systemow zachet podzielony
zostat na powyzsze dwa obszary.

Ryzyko zwigzane z ruchem:

Zgodnie z artykutem 11a zmienionego rozporzadzenia ustanawiajgcego wspolny
schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej, ryzyko zwigzane z ruchem
nie dotyczy ponizszych sktadnikdéw polskich ustalonych kosztéw trasowych:

e kosztow ULC (NSA),

e kosztow IMGW PIB (swiadczenie ustug MET),

e kosztow EUROCONTROL.

Poniewaz w Polsce brak jest instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej ktére
otrzymaty zezwolenie na zapewnianie tych stuzb bez certyfikacji, ostatnie zdanie
artykutu 11a ust. 2 nie ma zastosowania.

W odniesieniu do artykutu 11a ust. 7, kryterium kapitatu wtasnego, wskazujace na
kapitat wtasny nieprzekraczajacy 5% ogoétu zobowigzan na dzien 31 grudnia 2011 r.,
nie bedzie spetione przez PAZP, a w zwigzku z tym przepis ten nie bedzie miat
zastosowania.
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Ponadto, przed 8 lipca 2010 r. brak byto w Polsce przepiséw krajowych przewidujgcych
zmniejszenie poziomu stawki jednostkowej, dlatego tez mozliwosc¢ wytaczenia, o ktérej
mowa w artykule 2 rozporzgdzenia KE nr 1191/2010, nie ma zastosowania.

Na podstawie artykutu 11a ust. 3 i 4, Polska stosowata bedzie nastepujgce parametry
podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem w pierwszym okresie odniesienia:

e jesli w danym roku faktyczna liczba jednostek ustugowych nie przekracza lub
znajduje sie ponizej prognozy ustalonej na poczatku okresu odniesienia
o ponad 2%, dodatkowe przychody Ilub utracone przychody instytucji
zapewniajacej stuzby Zzeglugi powietrznej w odniesieniu do ustalonych kosztow
nie sg przenoszone;

e jesli w danym roku n faktyczna liczba jednostek ustugowych przekracza
prognoze ustalong na poczatku okresu odniesienia o ponad 2%, 70%
dodatkowych  przychodéw uzyskanych przez dang(-e) instytucje(-e)
zapewniajaca(-e) stuzby zeglugi powietrznej ponad 2% roznicy miedzy
faktycznymi jednostkami ustugowymi a prognozg w odniesieniu do ustalonych
kosztow jest przekazywane uzytkownikom przestrzeni powietrznej nie pozniej
niz w roku n+2;

e jesli w danym roku n faktyczna liczba jednostek ustugowych znajduje sie
o ponad 2% ponizej prognozy ustalonej na poczatku okresu odniesienia, 70%
przychodoéw utraconych przez dang(-e) instytucje(-e) zapewniajgca(-e) stuzby
zeglugi powietrznej ponad 2% réznicy miedzy faktycznymi jednostkami
ustugowymi a prognozg w odniesieniu do ustalonych kosztow jest pokrywane
przez uzytkownikow przestrzeni powietrznej zasadniczo nie pdzniej niz w roku
n+2. Panstwa czionkowskie, na mocy zmienionego rozporzadzenia
ustanawiajgcego wspodlny schemat optat za korzystanie ze stuzb Zzeglugi
powietrznej, mogq jednak podjg¢ decyzje o roziozeniu przeniesienia takich
utraconych przychodéw na kilka lat w celu utrzymania stawki jednostkowej na
stabilnym poziomie. Taka mozliwos¢ jest w Polsce przewidziana, z
zastrzezeniem odpowiednich konsultacji przeprowadzonych po tym, jak
dostepne bedg wartosci rzeczywiste dla roku n i pod warunkiem uzyskania
zgody Prezesa Urzedu wyrazonej w procesie ustalania stawki jednostkowej na
rok n+2;

e jesli w danym roku n faktyczne jednostki ustugowe sg nizsze niz 90% prognozy
ustalonej na poczatku okresu odniesienia, petna kwota przychoddw utraconych
przez dang(-e) instytucje(-e) zapewniajgca(-e) stuzby zeglugi powietrznej ponad
10% réznicy miedzy faktycznymi jednostkami ustugowymi a prognozg w
odniesieniu do ustalonych kosztow jest pokrywana przez uzytkownikow
przestrzeni powietrznej, zasadniczo nie poOzniej niz w roku n+2. Panstwa
cztonkowskie mogq jednak podjg¢ decyzje o roztozeniu przeniesienia takich
utraconych przychodéw na kilka lat w celu zachowania stabilnosci stawki
jednostkowej. Zastosowanie tej mozliwosci w Polsce jest przewidziane, na
zasadach analogicznych do opisanych powyzej dla ujemnej roznicy miedzy 2% i
10%;

e jesli w danym roku n faktyczne jednostki ustugowe przekraczajg 110% prognozy
ustalonej na poczatku okresu odniesienia, dodatkowe przychody uzyskane
przez dang(-e) instytucje(-e) zapewniajgca(-e) stuzby zeglugi powietrznej ponad
10 % réznicy miedzy faktycznymi jednostkami ustugowymi a prognozg w
odniesieniu do ustalonych kosztéw sg przekazywane uzytkownikom przestrzeni
powietrznej w roku n+2.

Powyzsze parametry podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem majg zastosowanie tylko w
odniesieniu do PAZP.
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Ryzyko zwigzane z kosztami:

Zgodnie z artykutem 1la ust. 8 zmienionego rozporzadzenia ustanawiajgcego
wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb Zeglugi powietrznej,
wszystkie podmioty objete niniejszym Planem w odniesieniu do obszaru efektywnosci
kosztowej (PAZP, IMGW PIB, ULC) poniosg konsekwencje zwigzane z jakakolwiek
roznicg miedzy kosztami ustalonymi w niniejszym Planie a kosztami rzeczywistymi.
Oznacza to, iz te trzy podmioty zatrzymajg wszelkg nadwyzke i pokryja wszelki
niedobor wynikajacy z roznic miedzy kosztami.

W odniesieniu  do sktadki EUROCONTROL, zgodnie z mozliwosécig wynikajaca
z artykutu 11a ust. 8lit. c) pkt iv) zmienionego rozporzadzenia ustanawiajgcego
wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej (koszty wynikajace
z uméw miedzynarodowych), koszty te sg traktowane jako koszty poza kontrolg
krajowych instytucji zapewniajgcych stuzby Zeglugi powietrznej i panstwa
cztonkowskiego, a w konsekwencji w odniesieniu do tych kosztéw, wszelkie réznice
miedzy kosztami rzeczywistymi a kosztami ustalonymi (przedstawionymi w rozdziale 3
niniejszego Planu) bedg przeniesione na uzytkownikow albo zwrécone uzytkownikom
przestrzeni powietrznej poprzez przeniesienie na drugi okres odniesienia.

Ponadto, nastepujgce kategorie kosztéw bedg traktowane jako koszty poza kontrolg
podmiotéw objetych niniejszym Planem:

e wynikajgce z nieprzewidzianych zmian krajowych prawnie wigzacych przepisow
emerytalnych i przepisow rachunkowych dotyczacych sktadek emerytalnych,
ktore majg obowigzkowe zastosowanie do podmiotéw objetych niniejszym
Planem;

¢ wynikajgce z nieprzewidzianych zmian krajowego prawa podatkowego;

e wynikajgce z nieprzewidzianych i nowych pozycji kosztowych nieobjetych
krajowym Planem Skutecznosci Dziatania, a wymaganych obowigzkowo
przepisami prawa (wynikajgcych ze zmian prawnych, ktére weszty w zycie po
opracowaniu Planu);

e wynikajagce z nieprzewidzianych zmian w kosztach Iub przychodach
wynikajagcych z dwustronnych albo wielostronnych umoéow miedzynarodowych
zawartych przez Polske, w tym wszelkie ewentualne nowe koszty, ktdére bedag
musiaty zosta¢ poniesione przez podmioty objete niniejszym Planem;

e wynikajace ze znaczacych (nie nizszych niz 2%) zmian stép procentowych od
kredytow w poroéwnaniu do zatozen niniejszego Planu dotyczacych obliczania
kosztu kapitatu.

W celu ewentualnego przeniesieniatych kosztow, zgodnie ze zmienionym
rozporzadzeniem ustanawiajgcym wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb
zeglugi powietrznej, konieczna jest wyrazna zgoda Prezesa ULC (NSA w Polsce).
Taka zgoda uzalezniona jest od spetnienia kryteriéw okreslonych w artykule 11a ust. 8
zmienionego rozporzadzenia ustanawiajgcego wspolny schemat optat za korzystanie
ze stuzb zeglugi powietrzne,.

Wymienione wyzej parametry podziatu ryzyka majg zastosowanie réwniez do ruchu i
kosztéw terminalowych.

Systemy zachet w stosunku do uzytkownikéw przestrzeni powietrznej
2410 Polska zdecydowata sie nie ustanawia¢ systemu zachet w stosunku do
uzytkownikow przestrzeni powietrznej w pierwszym okresie odniesienia
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3. UDZIAL. KAZDEGO ODPOWIEDZIALNEGO PODMIOTU

3.1. Udziat Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej w re_alizacii celow krajowych oraz
indywidualne cele w zakresie skutecznosci dziatania PAZP.

POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ

(a) bezpieczenstwo

3.1.1 Kazdego roku zobowigzania do =zapewniania najwyzego poziomu
bezpieczenstwa wszystkim uzytkownikom przestrzeni powietrznej pozostajg
najwyzszym priorytetem na liscie zadan Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. W celu
spetnienia tych wymagan dziatania odnoszace sie do bezpieczehstwa prowadzone
przez PAZP sg skierowane na ciggta poprawe efektywnosci pracy stuzb
odpowiedzialnych za zapewnianie bezpieczenstwa ruchu lotniczego w ramach
zastosowania cato$ciowego podejscia do wszystkich aspektow dziatania PAZP jako
instytucji zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrznej. W celu utrzymania zaktadanego
poziomu bezpieczenstwa PAZP konsekwentnie podnosi kompetencje swojego
personelu oraz dostosowuje urzadzenia, infrastrukture, oprogramowanie i procedury
CNS/ATM do wymaganych standardow okre$lonych przez prawo krajowe i
miedzynarodowe. Ponadto PAZP wdrozyt i stale poprawia system zarzadzania
bezpieczenstwem (Safety Management System — SMS), ktéry przede wszystkim
dotyczy oceny unikania ryzyka wypadkoéw lotniczych, monitorowania catosci zjawisk
dotyczacych poziomu bezpieczenstwa w ATM jak rowniez dochodzenia i wyjasniania
powoddw zdarzen majgcych wplyw na bezpieczenstwo wraz ze szczegolnymi
dziataniami majgcymi na celu zapobieganie powtorzeniu tych zdarzenh.
PAZP w swojej dziatalnosci operacyjnej uwypukla wysokie standardy bezpieczenstwa
osiggane jako efekt utrzymania i poprawy systemu zarzgdzania bezpieczenstwem
ATM zgodnie z zatozeniami regulacji ICAO, EUROCONTROL oraz Unii Europejskiej,
ktorych gtébwnym celem jest zapewnianie, ze rozwigzania odnoszgce sie do wymagan
w zakresie bezpiecznego zapewniania stuzb zarzadzania ruchem lotniczym sg
wykonywane we wiasciwy sposéb bedacy efektem zastosowania srodkéw
odzwierciedlajgcych zastosowanie catosciowego zakresu odpowiedzialnosci za
bezpieczenstwo.
Biorac powyzsze pod uwage Agencja jest w wysokim stopniu zaangazowana na rzecz
utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa niezaleznie od jakichkolwiek
ekonomicznych, srodowiskowych albo spotecznych aspektéw.
Na przetomie 2010/2011 r. zostat okreslony poziom wyjsciowy w odniesieniu do
procesu wskaznikow okreslonych dla PAZP jako instytucji zapewniajacej stuzby
zeglugi powietrznej, opartych na nowej metodologii Ramowego Przegladu Dojrzatosci
Bezpieczenstwa systemu ATM — metodologia dla instytucji zapewniajgcych stuzby
zeglugi powietrznej (ATM Safety Framework Maturity Survey — the Methodology for
ANSPs), opracowanej i zalecanej przez EUROCONTROL. Jednym z gtéwnych celow
Agencji jest zwiekszenie poziomu dojrzato$ci SMS o jeden stopien (w porownaniu do
poziomu wyjsciowego okreslonego na przetomie 2010/2011) na koniec pierwszego
okresu odniesienia zgodnego z zatozeniami SES Il (do 2014 r.) zgodnie z przyjetg
metodologig.
Podstawowe $rodki zarzadzania bezpieczenstwem przyjete i wdrozone przez PAZP
sktadajg sie z:

e zastosowania formalnego, wyraznego i tworczego podejScia do

systematyki zarzadzania bezpieczenstwem aby sprzyja¢ osiggnieciu
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wymaganego poziomu odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo w ruchu
lotniczym,

e aktywne zaangazowanie wszystkich stuzb ATM i pomocniczych stuzb
funkcjonujacych w ramach struktury PAZP,

e dziatania zmierzajgce w  kierunku  dokumentowania  polityKi
bezpieczenstwa, ktore okreslajg kluczowe zasady zarzadzania
bezpieczenstwem (ATM Safety Management Manual — Podrecznik
zarzadzania bezpieczenstwem ATM)

Odpowiednie dziatania dotyczgce SMS sg prowadzone w trzech podstawowych
grupach okreslonych nastepujgco:

1) osiggniecie wymaganego poziomu bezpieczenstwa uzytkowego:

e okreslenie | udokumentowanie standardow i procedur bezpieczenstwa,

e kompetencje personelu,

e zarzadzanie ryzykiem,

e wspoétpraca z innymi wewnetrznymi | zewnetrznymi systemami

2) utrzymanie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa za pomoca;

e zgtaszania i dochodzenia w sprawie znaczacych zdarzeh majgcych
wptyw na bezpieczenstwo oraz ciggta poprawa zapobiegania
powtarzaniu sie tych zdarzen w przysztosci,

e monitorowanie bezpieczenstwa,

e przeglady bezpieczenstwa.

3) Promowanie bezpieczenstwa wtgczajac w to szczegdlnie rozpowszechnianie
informacji dotyczacych prowadzonych dochodzen w sprawie zdarzen z
zakresu bezpieczenstwa, wycigganie wnioskow z otrzymanych lekcji — (tzw.
“lesson learnt”) oraz dzielenie sie najlepszymi praktykami (“best practices”) w
tym zakresie.

W konsekwencji PAZP wykonuje zadania w nastepujacym zakresie:

e Badanie przyczyn zdarzeh w zakresie ATM,

e Ocena zagrozenia/ryzyka powodowanego przez planowane zmiany w
systemie ATM,

e Okresowe i dorazne audyty bezpieczenstwa istniejgcych centrow ATM,
stuzb i systeméw w celu oceny wypadkdéw badz zdarzen w ruchu
lotniczym,

e Utrzymanie i dokumentowanie danych z obszaru bezpieczenstwa w
zakresie operacyjnej dziatalnosci SMS, biezacego rejestru zagrozen
bezpieczenstwa oraz ryzyka wypadkow/zdarzen w systemie ATM.

Ocena i analiza ryzyka sg wykonywane z uwzglednieniem wszystkich aspektow
zarzadzania ruchem lotniczym. Wszelkie zmiany (udoskonalenia) operacyjne,
organizacyjne i techniczne jak rowniez wprowadzenie nowych elementéw do systemu
ATM jest oceniane pod wzgledem ich znaczenia dla bezpieczenstwa

Mozliwe awarie/defekty, ktére mogg zaktdci¢ funkcjonowanie odpowiednich elementéw
systemu ATM i zagrozenie powstate na skutek zdarzenia sie takich awarii/defektow sg
precyzyjnie identyfikowane i klasyfikowane odpowiednio. Dodatkowo rozwigzania
majace na celu unikanie ryzyka sg proponowane dla wszelkich udoskonaleh/zmian,
ktore miatyby by¢ wdrozone. Po przeprowadzeniu oceny wydajnosci i analizie ryzyka,
odpowiednie dziatania sg stosowane w celu zapobiegania zdarzeniom zwigzanym ze
zidentyfikowanym zagrozeniem/ryzykiem. Na podstawie rozporzadzenia Komisiji
1315/2007 oraz wewnetrznych regulacji PAZP, panstwowa wladza nadzorujgca
otrzymuje notyfikacje dotyczaca wprowadzonych zmian do istniejgcego systemu oraz o
nowych systemach majgcych wptyw na bezpieczenstwo ruchu lotniczego.
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Ustugi zewnetrzne majace wptyw na bezpieczenstwo zarzadzania ruchem lotniczym sg
rowniez oceniane pod katem zapewnianego poziomu bezpieczenstwa. Wszelkie
operacyjne lub techniczne zdarzenia w zarzadzaniu ruchem lotniczym, majace istotny
wptyw na bezpieczenstwo, sg bezzwiocznie zgtaszane i badane. Audyty w zakresie
bezpieczenstwa sg przeprowadzane planowo w celu rekomendowania zmian, jak
rowniez dla informowania o poziomie bezpieczenstwa w poszczegodlnych obszarach
odpowiedzialnosci oraz dla potwierdzenia zgodnosci istniejgcego stanu z zatozeniami
odpowiednich czesci SMS. Dodatkowo ustanowione sg metody wykrywania zmian
mogacych obnizy¢ poziom bezpieczenstwa w systemach zarzgdzania ruchem
lotniczym i w procedurach operacyjnych. W ramach funkcjonujgcego SMS prowadzone
sq rejestry wskaznikbw bezpieczehstwa. Sg one podstawg do przedstawienia
dowodow zapewniania bezpieczenstwa wszystkim organom i osobom zwigzanym z
zapewnianiem ustug ruchu lotniczego oraz zaleznym od dostarczanych ustug ruchu
lotniczego, a takze organowi nadzorujgcemu - Prezesowi Urzedu Lotnictwa
Cywilnego. Prowadzona jest dokumentacja wynikdw i wnioskow z proceséw oceny i
ograniczania ryzyka dla nowych systemow lub zmian w istniejgcych systemach,
majacych wptyw na bezpieczenstwo ATM w trakcie catego ich zycia

Whioski wynikajgce z badania zdarzen majgcych wptyw na bezpieczenstwo oraz z
innych dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu lotniczego sg rozsytane. Caty
personel PAZP jest zobowigzany do wspotpracy w zakresie identyfikacji zagrozen.

Aby umozliwi¢ realizacje zadan bezpieczenstwa przez wszystkie komorki PAZP,
ustalone zostaty szczegdtowe zakresy obowigzkow, a w procesach wykazano
powigzania z Podrecznikiem Zarzadzania Bezpieczenstwem w ATM.

Efektywne zarzadzanie bezpieczehstwem jest nieodtgczne od wymagan dotyczacych
przestrzegania krajowego i miedzynarodowego prawa a takze wymagan i zasad kultury
bezpieczenstwa. Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem ATM, wymagania
EUROCONTROL w zakresie zapewniania bezpieczenstwa (ESARRs) i ICAO oraz
European Single Sky ImPlementation (ESSIP) sa podstawowymi dokumentami
okreslajgcymi wymogi, ktdre muszg byé spetnione aby PAZP dostarczat ustugi na
wystarczajgcym poziomie bezpieczenstwa.

(b) przepustowosé

3.1.4 W rezultacie wymagan prawnych dotyczacych zapewniania w sposob bezpieczny
i bez zaklocen stuzb Zeglugi powietrznej przez PAZP, Agencja dazy do optymalizadcji
przeptywu ruchu lotniczego zgodnie z potrzebami uzytkownikéw. Wskaznikiem
pokazujgcym wiasciwy poziom jakosci stuzb i przepustowosci przestrzeni powietrznej
jest opdznienie ATFM (Air Traffic Flow Management — zarzadzanie przeptywem ruchu
lotniczego) na lot. Celem PAZP jest minimalizowanie op6znienia ATFM i zwiekszanie
przepustowosci trasowej przestrzeni powietrznej.

PAZP uznajac ustalony cel (warto$é odniesienia dla ACC Warszawa podang przez
EUROCONTROL w procesie planowania przepustowosci) jako bardzo ambitny bedzie
podejmowat wysitki aby osiggng¢ ten cel w sposdb systematyczny. Biorgc pod uwage
fakt, ze niska przepustowo$¢ oraz brak kontrolerow ATCO tworzg najbardziej znaczace
procentowo przyczyny opdznien ATFM, dziatania PAZP beda w pierwszej kolejnosci
koncentrowac sie na ograniczeniu opoznien prowadzacym do usuniecia tych przyczyn
opoznien. Dziatania te bedg nastepujace:

- operacyjne wdrozenie nowego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym -
Pegasus_21,

- wdrozenie nowej organizacji przestrzeni powietrznej w FIR Warszawa, wtgczajac w to
nowgq strukture sektorow ACC,

- kontynuowanie ograniczania brakéw kontroleréw ruchu lotniczego
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Biorac jednak pod uwage bardzo duze opdznienia ze wzgledu na brak pojemnosci
(przepustowosci) w roku bazowym (2009) oraz dtugi process implementacji nowego
systemu zarzgdzania ruchem lotniczym, proces ten moze odbywac sie nieco wolniej
niz srednio w Europie.

Rysunek 11 Przyczyny opéznien ATFM w 2010 r.
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Zrodto: PAZP oparte na danych CFMU
Tabela ponizej przedstawia process redukcji opoznien trasowych (w minutach na lot) |
PAZP w latach 2009-2014.

Rysunek 12 Wartosci opdéznien trasowych ATFM biezace i prognozowane (w
minutach na lot) w poréwnaniu z ruchem lotniczym trasowym (w ilosciach lotow
IFR)
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zrodto: PAZP na podstawie danych baz kosztowych CFMU
Warto odnotowacé, ze opodznienia pomiedzy rokiem 2008 a 2010 stale ulegaty
zmniejszeniu (przecietnie o 23,5%). Dla 2011 r. opdznienie trasowe ATFM sg
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oczekiwane na poziomie 3 min na lot. Gtdwnym powodem takiego stanu rzeczy
nagtego wzrostu opoznien bedzie proces operacyjnego szkolenia personelu w zwigzku
z wdrozeniem nowego systemu zarzadzania ruchem lotniczym Pegasus 21 i ciggle
istniejacego braku optymalnej przepustowosci.

3.1.5 PAZP przewiduje, ze w 2012 r. opdznienia trasowe bedg obnizaé sie ponizej 2
minut na lot. Opdznienie w 2012 r. bedzie wynikiem procesu ograniczonej
przepustowosci sektorow przestrzeni powietrznej podczas wdrazania systemu
Pegasus_21 (tzw. shadow mode). Pomimo, ze proces wdrozenia planowany jest na
pierwszg potowe roku 2012, to jednak przejscie na nowy system Pegasus 21 bedzie
miato wptyw na wartos¢ wskaznika przez caty rok. Drugim czynnikiem majgcym wptyw
na warto$¢ wskaznika opd6znien w 2012 r. moze by¢ czasowy znaczny wzrost poziomu
ruchu zwigzany z Mistrzostwami Europy w pitce noznej UEFA EURO 2012.
Mistrzostwa Europy w pitce noznej UEFA EURO 2012, ktére odbeda sie pomiedzy 8
czerwca i 1 lipca 2012 r. w Polsce i na Ukrainie spowodujg okresowy wzrost ruchu
lotniczego w przestrzeni powietrznej obu krajéw. PAZP jest $wiadomy, Ze podczas
UEFA EURO 2012 ten czasowy wzrost ruchu bedzie musiat by¢ obstuzony bez
zaktécen i w sposob sprawny, spetniajgcy oczekiwania organizatorow i gwarantujacy
ograniczenie opoznien dla operacji nie zwigzanych bezposrednio z tym wydarzeniem
sportowym. Takie zapotrzebowanie na ruch lotniczy wigze sie z potrzebg odpowiedniej
modyfikacji  struktury  przestrzeni powietrznej, umozliwiajacej zgodnie =z
zapotrzebowaniem organizacje przeptywu ruchu lotniczego, szczegdlnie w tej czesci
przestrzeni powietrznej FIR EPWW (Warszawa) ktéra ma krytyczne znaczenie i ktérej
problemy z przepustowoscig szczedlnie dotycza.

3.1.6 Dziatalno$¢ PAZP w zwiazku z przygotowaniami do UEFA EURO 2012 jest
aktualnie skoncentrowana na przygotowaniu struktury dolnej przestrzeni powietrznej
FIR EPWW, w celu umozliwienia ulokowania natezenia ruchu lotniczego zwigzanego z
tym wydarzeniem i réwnolegle wspieranie wdrazania systemu zarzadzania ruchem
lotniczym Pegasus_21.

Nadrzednym celem proponowanych rozwigzan dotyczacych nowego zaprojektowania
przestrzeni powietrznej jest rozszerzenie sektoréw ACC poprzez bardziej efektywne
wykorzystanie stref TMA (Terminal Control Area — rejon kontrolowany lotniska) dla
okresu UEFA EURO 2012 do czasu wdrozenia nowej struktury przestrzeni powietrznej.
W obliczu luki w przepustowo$ci przestrzeni powietrznej ACC EPWW, ktéra moze nie
zosta¢ zamknieta z powodu bezposredniego wdrazania howego systemu zarzgdzania
ruchem lotniczym, modyfikacja przestrzeni powietrznej ma na celu szczegodlnie
rozszerzenie geograficzne i pionowe stref TMA. W rezultacie znaczna czes$¢ ruchu
tranzytowego bedzie pod kontrolg stuzb APP/TWR (approach/tower), ktére moga
odblokowac przepustowosc¢ niektorych sektorow ACC, ktore zgodnie z analizami i
symulacjami prowadzonymi w PAZP mogg byé najbardziej obcigzone ruchem
lotniczym podczas wydarzen sportowych.

Zaktualizowana analiza ruchu lotniczego dla FIR Warszawa wykonana na bazie
rozktadu gier UEFA EURO 2012, przedstawiona przez UEFA w pazdziernika 2010 r.
pokazuje, ze podczas turnieju intensywnos¢ ruchu lotniczego w wielu sektorach ACC
FIR EPWW moze przekroczy¢ deklarowang przepustowosc.

Testy proponowanych rozwigzan w odniesieniu do przestrzeni powietrznej (SAAM
program) potwierdzity, ze geograficzne i pionowe rozszerzenie granic stref TMA razem
z zastosowaniem ograniczen wysokosciwoych (ponizej optymalnych pozioméw lotu) na
granicy rozszerzonych stref TMA beda mialy pozytywny efekt na optymalizacje
intensywnosci | ztozonosci ruchu lotniczego w FIR EPWW podczas UEFA EURO 2012.
W niektérych przypadkach — po przeanalizowaniu przyktadowych potencjalnych
przeptywdw ruchu pierwotnych kierunkéw dolotowych — wdrozenie zalecanych nowych
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struktur przestrzeni powietrznej mogtoby pozwoli¢ znacznie odblokowac potencjalnie
najbardziej przecigzone sektory ACC. Oczekiwane korzysci z punktu widzenia
odblokowanych sektorow ACC w niektérych przypadkach mogtyby wynosi¢ nawet
ponad 10 operacji wiecej na godzine, co w sytuacji prognozowanego zwiekszenia
ruchu lotniczego w bardzo krétkim czasie — bedzie miato ogromne znaczenie dla
PAZP.
Krotkoterminowym celem PAZP jest wdrozenie nowego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym Pegasus_21 i zalecanych modyfikacji przestrzeni powietrznej, wtgczajgc w to
techniczng wykonalnos¢ nowego systemu ATM. Z powodu znacznej ilosci zmian w
srodowisku pracy operacyjnej, ktorych efektem bedzie wdrozenie nowego systemu
zarzadzania ruchem lotniczym, nowy projekt przestrzeni powietrznej w 2012 r.bedzie
ograniczony do niezbednego minimum. Te ograniczone zmiany majg na celu wsparcie
wydarzenia EURO 2012.
W 2013 r. PAZP przewiduje dalszy spadek opdznien trasowych ponizej 1 minuty na lot,
jeszcze przed wdrozeniem nowej struktury przestrzeni powietrznej sektorow ACC z
podziatem pionowym. Jakkolwiek powinno by¢ podkreslone, ze w czasie wdrozenia
nowej struktury przestrzeni powietrznej, przejsciowe ograniczenia w przepustowosci
systemu ATM bedg naktadane aby zapewni¢ bezpieczne i bez zaktécen wdrozenie
nowego $rodowiska pracy dla kontrolerow ruchu lotniczego.
W 2014 r., na koniec pierwszego okresu odniesienia przewiduje sie uzyskanie petnych
korzysci wynikajgcych z wdrozenia technicznych i organizacyjnych rozwigzan aby
osiagna¢ wskaznik wartosci opoznieh na poziomie 0,5 minuty na lot.
Oprocz powyzszych dziatan PAZP, ktére umozliwig ostatecznie zwiekszenie
przepustowosci przestrzeni powietrznej i w ten sposéb pozwolg na stopniowe
ograniczenie opdznien ATFM, kluczowymi czynnikami ksztattujagcym operacyjng
efektywnos¢ w tym obszarze bedg nastepujace elementy:

1. rozwdj struktury przestrzeni powietrznej,

2. rozwoj sieci drog lotniczych,

3. rozwdj rozwigzan w zakresie CNS/ATM oraz

4. dostepnosc personelu ATS.

Ad 1.

Rozwijana przez PAZP strutkura przestrzeni powietrznej ma na celu zwiekszenie
przepustowosci tej przestrzeni, co poza juz wspomnianym podziatem pionowym
sektorow ACC bedzie wykonywane poprzez:

Rozwdj narzedzi i procedure czyniacych przestrzen powietrzng bardziej elastyczng i w
ten sposdb zwiekszajgcych efektywnos$c¢ jej wykorzystania ,

— koncepcyjne zmiany projektéw sektorow ATC: od statycznych elementéw w
ramach granic potencjalnych FIR do modutowych sektoréw zarzgdzanych
dynamicznie, projektowanych w w sposéb umozliwiajgcy realizacje
operacyjnego zapotrzebowania.

— W odniesieniu do rozwoju narzedzi i procedur, czynigcych przestrzen
powietrzng bardziej elastyczng i w ten sposdb zwiekszajacych jej wykorzystanie,
szczegolnie w sasiedztwie lotnisk, gdzie natezenie ruchu lotniczego jest
najwyzsze i gdzie sg najbardziej znaczace opdznienia, PAZP ma zamiar:

— Przeorganizaowaé¢ gtéwne strefy TMA podczas wdrazania elastycznych drég
dolotowych i odlotowych (RNP1)

— Optymalizowac struktury stref TMA i CTR (Control Zone - strefy kontrolowane
lotnisk)

— Wdrozy¢ system przestrzeni powietrznej stref TMA i CTR (docelowo operacje
gate-to-gate) wraz z uwzglednieniem procedur koncowego podejscia APV
(opracowywanych na podstawie LNAV/VNAN do LPV albo RNPX),
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— Wdrozenie do stosowania procedur GLS/FMS,

— Wdrozenie i stosowanie systemoéw przestrzeni powietrznej stref TMA i CTR.
Ad 2.
Rozw¢j sieci drog ATS i innych struktur przestrzeni powietrznej ma na celu
uporzadkowaé szczegdlnie przeptyw ruchu lotniczego, zwiekszy¢é przepustowosc i
elastycznosc¢ struktur przestrzeni powietrznej. Dzieki rozwojowi sieci drég ATS bedzie
mozliwe prowadzenie efektywnych operacji lotniczych w kontekscie poprawy
dostepnosci tej przestrzeni: nocne drogi lotnicze, bezposrednie drogi, wczesny dostep
do drog weekendowych, dowolne drogi (Night Router/Night DCT, Direct Router, Early
Acces to Weekend Router, Free Routes). Konfiguracja trasowa przestrzeni powietrznej
jest oparta na przysztym dynamicznym rozwoju sieci drog lotniczych (ARN). Oprocz
tego, w celu zwiekszenia przepustowosci przestrzeni powietrznej planuje sie
zmniejszenie odlegtosci pomiedzy drogami lotniczymi — mozliwos¢ lotu =z
wykorzystaniem przesunietej trajektorii (parallel offset) oraz wprowadzenie operacji 4D
jak réwniez ostatecznie lotéw/operacji UPR (user-Preferred Routing).
Zwiekszenie precyzji metod nawigacji i mozliwo$s¢ zmniejszenia dystansu pomiedzy
drogami lotniczymi z uwzglednieniem wysokiego poziomu bezpieczehstwa ruchu
lotniczego jest jednym 2z elementéw, ktére wplyng na mozliwos¢é zwiekszenia
przepustowosci przestrzeni powietrznej jako jednego z elementow przepustowosci
systemu ATM jako catosci. Czynigc strukture przestrzeni powietrznej elastyczng
gwarantuje sie lepszg dostepnos¢ preferowanych drég lotniczych, poprawe
efektywnosci bezposrednio operacji lotniczych. Ostatecznie, istniejgca sie¢ ARN
bedzie zastgpiona przez optymalne trajektorie razem z narzedziami wielosektorowego
planowania. Wprowadzenie rozwigzan AFUA (Advanced Flexible Use of Airspace —
zaawansowane elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej) da impuls rozwoju
procedur operacyjnych GAT/OAT (General Air Traffic/Operational Air Traffic).
Ad 3.
W zakresie rozwoju systeméw CNS/ATM i infrastruktury zwigzanej z utrzymaniem
deklarowanej przepustowosci przestrzeni powietrznej jest wspierane przez zastgpienie
projektdéw gwarantujgcych niezaktécong prace infrastruktury zapewniajgcej ciggtosc
zapewniania stuzb ruchu lotniczego (kategoria przyczyn opoznien zwigzana z
urzadzeniami ATC - ATC Equipment osiggneta poziom 2,7% w 2010 r.).
Réwnoczesnie, na ile dotyczy to rozwoju inwestycji, umozliwienie optymalnej
konfiguracji wykorzystania przestrzeni powietrznej, dziatania bedg miaty na celu
podniesienie poziomu technologicznej funkcjonalnosci systemu ATM i rozwoju
infrastruktury CNS/ATM. Dziatania PAZP sg skierowane na zwiekszenie ilosci
dziatajgcych pomocy nawigacyjnych, ktére majg pozwolic na bardziej doktadng
lokalizacje pozycji statku powietrznego, umozliwiajgc w ten sposob zwiekszenie
przepustowosci przestrzeni powietrznej. Jedng z konsekwencji jest osiggniecie
pokrycia umozliwiajgcego stopniowe wdrazanie i rozwoj sieci drog lotniczych z
wiekszym wspotczynnikiem doktadnos$ci (RNP) i spowodowanie, Zze uzytkowanie
przestrzeni powietrznej bedzie bardziej elastyczne. Zwiekszenie pokrycia
nawigacyjnego ponad minimum wraz z rozwojem krotszych i bardziej efektywnych
procedur oraz redukcji stosowanych separacji przy rownoczesnym utrzymaniu
wiasciwego poziomu bezpieczenstwa bedzie miato wplyw na poprawe procesu
elastycznego zarzadzania przestrzenig powietrzna.

Ad 4.

Osiggniecie pozadanego poziomu przepustowosci przestrzeni powietrznej jest takze
warunkowane przez efektywnos¢ dziatan PAZP w kategoriach ograniczania brakéw w
zasobach ludzkich (przede wszystkim w grupie kontrolerow ruchu lotniczego),
utrzymania i rozwoju operacyjnej wydajnosci personelu. Planowane zapotrzebowanie
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na kontroleréw ruch lotniczy do 2015 r. wynosi 64 kontroleréw ACC i 22 kontroleréw
APP dodatkowo w poréwnaniu z rokiem 2011. Ponadto kontynuacja wdrazania
narzedzi informatycznych w 2011 r. wspierajacych rozktad dyzuréw kontroleréw ruchu
lotniczego, umozliwi dalszg optymalizacje wykorzystania godzin pracy kontrolerow w
nadchodzacych latach.

Biorac pod uwage, ze w ostatnich latach PAZP byt jedng z instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej generujacqg jedne z najwiekszych opodznien w Europie z
powoddéw historycznych, PAZP musi uczynic wigkszy wysitek niz inne instytucje
zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej z mniejszymi opdznieniami. W 2014 r. PAZP
zmniejszy opdznienie 0 80% w poréwnaniu z rokiem 2011, ktory jest istotny w kwestii
poprawy efektywnosci przepustowosci przestrzeni powietrznej. Zaleznosci pomiedzy
finansowg i ekonomiczng efektywnoscig kosztowg powinny takze by¢ wziete pod
uwage. W odniesieniu do finansowej (koszty zapewniania stuzby CNS/ATM/taczna
ilo$¢ godzin lotu) w 2009 r. PAZP byt jedng z europejskich instytucji zapewniajacych
stuzby Zeglugi powietrznej z najlepszym wskaznikiem co zostato potwierdzone przez
EUROCONTROL/PRU™. Majac na uwadze koszty opdznien, sytuacja PAZP jest mniej
korzystna. Jakkolwiek nalezy zauwazy¢, ze wskaznik ekonomicznej efektywnosci
kosztowej PAZP za pierwszg cze$¢ 2009 r. byt ponizej $redniej europejskiej, a w 2010
r. systematycznie spadat, co pokazuje wysitek PAZP w celu zwiekszenia efektywnosci i
zmniejszenia opoznien w ruchu lotniczym.

19 ACE 2009 Benchmarking Report
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Rysunek 13 Wptyw gtéwnych dziatan | najwiekszych inwestycji na zmniejszenie op6znien trasowych ATFM w latach 2011-

2014.

Delays - average minutes per flight

Impact of main activities and the biggest investments on decrease of ATFM delays 2011 - 2014

ISR Y PEGASUS_21

A

Implementation of 8,33kHz

{._.._..
Orperational implementation of
the new ATM system
ATCOs training for the ‘ Y

new ATM system

Parallel work in
~=hadow mode”

[T =

._......_......._...}

Ground stations
Development of NAY infrastructure
Radar coverage

Integrated Area Control Centre in Warsaw
ATCOs employment plan

VV VYV

!\:V,’

Implementation of the New
ACC sectors’ architecture with

wertical split

™~

Transitory limitation in ATM
system capacity
~

o] | [me] | ] |

airspace structures development
airways network developrment

CMNS/ATM systems solutions development

ATS staff availability

69



Monitorowanie kluczowych wskaznikdw skutecznosci dziatania dotyczgcych terminali
(portéw lotniczych)

Zgodnie z rozporzadzeniem 691/2010 Panstwa Cztonkowskie moga zdecydowaé o
niestosowaniu rozporzgadzenia do terminalowych stuzb Zeglugi powietrznej w portach
lotniczych obstugujgcych mniej niz 50 000 handlowych operacji lotniczych rocznie. W
takim wypadku poinformujg Komisje. W przypadku, gdy Zzaden z portow lotniczych w
danym Panstwie nie przekracza progu 50 000 handlowych operaciji lotniczych rocznie,
cele skutecznosci bedg miaty zastosowanie przynajmniej portu lotniczego z najwiekszag
iloscig handlowych operaciji lotniczych rocznie.

Bedac czescig projektu ATMAP, PAZP monitoruje wktad do SES (Single European Sky
— Jednolita Europejska Przestrzen Powietrzna). Wktady w odniesieniu do danych
zbieranych dotyczg informacji wskazanych w Zatgczniku IV rozporzadzenia 691/2010
(dane wymagane od przewoznikow lotniczych, zarzadzajgcych lotniskami i
koordynatoréw portéw lotniczych) oraz Art. 20 rozporzadzenia 691/2010 dotyczacego
szczegotdw strategii aktualno$ci danych, obowigzkowych plandéw dziatania majgcych na
celu poprawe jakosci kiedykolwiek jest potrzebna oraz format elektroniczny wymagany
przez Komisje Europejskg EUROCONTROL/PRU rozpoczeto dobrowolny proces
zbierania danych dla projektu ATMAP. Wszystkie podmioty zainteresowane tym
projektem uzgodnity stworzenie wspodlnej bazy danych danych zawierajgcej dane z
CFMU, CODA (Central Office of Delay Analysis — Centralne Biuro Analiz Opdznien
EUROCONTROL — dane przedktadane przez przewoznikdéw lotniczych) i od portow
lotniczych. Celem wspdlnej bazy danych jest osiggniecie najbardziej kompletnych
danych dla celéw przegladu wyliczen kluczowych wskaznikow skutecznosci dziatania.
Réwnolegle ten poczatkowy krok utatwi obowigzkowy przeptyw danych od stycznia 2011
r. (jak opisane to zostato w rozporzadzeniu 691/2010). EUROCONTROL dostarczy
uczestnikom zatwierdzone raporty oparte na przedtozonych danych, ktére bedag
przekazane do EPWA (port lotniczy Warszawa — wg kodu ICAQ), PAZP i PLL LOT.
Ramy dziatania ATMAP sg skierowane w kierunku wspolnych celéow skutecznosci jak
uzgodniono podczas poprzedniego spotkania ATMAP pomiedzy gtownymi
zainteresowanymi portami lotniczymi (gtdwni operatorzy lotniczy, organy zarzadzajace
portami lotniczymi oraz instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej). Wspadlnie
uzgodnionym celem skutecznosci dziatania jest: ,maksymalne wykorzystanie
przepustowosci czesci lotniczej lotniska zgodnie z zapotrzebowaniem ruchu lotniczego
przy akceptowalnym poziomie jakosci stuzb (efektywnos$é, przewidywalnosé,
elastycznosc) i bezpieczny i efektywny kosztowo sposéb, przy optymalnym wplywie na
srodowisko (hatas i emisje) oraz utrzymaniu swiadomosci efektu sieci”.

Ramy ATMAP odnosza sie do operacji wykonywanych w czesci lotniczej portu
lotniczego i przestrzeni powietrznej o promieniu 40 mil morskich wokét portu lotniczego.
Ta przestrzen powietrzna jest zwana Arrival Sequencing and Metering Area (ASMA).
Ramy te zawierajg w sobie harmonogram oraz dane operacyjne.

Jak pokazano w Tabeli 34 — ramy sktadajg sie z 8 wskaznikéw, ktére odnosza sie do:

- przepustowosci,

Przewidywalnosci,

Efektywnosci lotu, wigczajac w to punktualnose.

Nie zawierajg danych dotyczacych portow lotniczych:

- skutecznosci sSrodowiskowej (CO, oraz emisje hatasu),

- bezpieczenstwa,

- efektywnosci kosztowe;j.
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Rysunek 14 kluczowe wskazniki skutecznosci dziatania ATMAP
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W celu przygotowania i opracowania drugiego krajowego/FAB kluczowego
wskaznika skutecznosci dziatania, Panstwa Czionkowskie bedg zgtaszaé od
pierwszego okresu odniesienia:

1. catkowite opodznienie ATFM, za ktére odpowiadajg terminalowe stuzby Zeglugi
powietrzneyj;

2. dodatkowy czas w fazie kotowania;

Dla portow lotniczych obstugujacych ponad 100 000 handlowych operaciji lotniczych
rocznie dodatkowy czas na ASMA (Arrival Sequencing and Metering Area).

KPI 3 opéznienia ATFM przylotow

Wskaznik jest obliczany dla przeptywu ruchu przybywajacego do portu lotniczego
przeznaczenia. Dla wszystkich lotéw przylatujgcych do portu lotniczego bierze sie
cze$¢ opodznienia przed odlotowego, ktore jest spowodowane ograniczeniami
ograniczeniami lgdowania w docelowym porcie lotniczym. Wskaznik jest srednig
powstatego opoznienia ATFM dla lotu przybywajgcego

Celem tego wskaznika jest mierzy¢ efekt jaki wywiera brak réwnowagi pomiedzy
przepustowoscig rozporzadzalng a zapotrzebowaniem na ruch przybywajacy na
punktualnos¢ odlotow. Ten wskaznik jest szczegdlny ze wzgledu na to co ma byc¢
mierzone i brak potrzeby filtrowania jakichkolwiek warto$ci.

KP1 6 Dodatkowy czas w fazie kotowania

Celem wskaznika dotyczacego dodatkowego czasu w fazie kotowania jest zapewni¢
przyblizony pomiar przecietnego czasu kolejkowania ruchu na drodze startowej w
stosunku do przeptywu ruchu przybywajgcego, w czasie gdy port lotniczy jest
zattoczony. Podejscie to ma na celu obliczanie wskaznika na bazie dostepnych
danych aktualnego czasu odblokowania (actual off block time) i aktualnego czasu
startu (actual take-off time)

KPI 4 dodatkowy czas na ASMA (Arrival Sequencing and Metering Area)

Celem wskaznika dotyczacego dodatkowego czasu na ASMA jest zapewnié
przyblizony pomiar przecietnego czasu kolejkowania przybywajacego ruchu na
drodze startowej w stosunku do przeptywu ruchu przybywajgcego, w czasie kiedy
port lotniczy jest zattoczony. Podejscie to ma na celu obliczanie wskaznika na bazie
dostepnych danych aktualnego czasu wejscia w przestrzenn ASMA (loty wchodzace w
krag o promieniu 40 mil morskich wokét portu lotniczego) i aktualnego czasu
ladowania (Actual Landing Time).

(c) ochrona srodowiska

3.1.7 Dziatania podejmowane przez PAZP majg na celu ograniczenie negatywnego
wptywu transportu lotniczego na srodowisko, sg one spojne z celami okreslonymi w
ESSIP (European Single Sky Implementation) | European ATM Master Plan i przede
wszytkim zalicza sie tu:
— Ograniczenie emisji CO, oraz NOX do atmosfery powstajace jako efekt
spalania paliwa lotniczego oraz,
— Ograniczenie hatasu powodowanego przez statki powietrzne w miare dziatan
ATC
Kluczowe dziatania PAZP majg na celu osiagniecie poprawy w ochronie $rodowiska
w obszarze aTM, wigczajac w to zapewnianie efektywnego zarzgdzania przestrzenig
powietrzng, ktore gwarantuje lepszg horyzontalng efektywnosc¢ lotu jak rowniez
popularyzacje i promowanie techniki podejscia z ciggtym znizaniem (Continuous
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Descent Approach — CDA) w gtéwnych kontrolowanych portach lotniczych FIR
Warszawa.

PAZP jest aktywnie zaangazowany od kilku lat w modernizacje przestrzeni
powietrznej aby poprawi¢ wskaznik trasowej efektywnosci lotu. Jednakze potencjat
PAZP w zakresie ,prostowania” drog lotniczych jest stosunkowo ograniczony, jako ze
wskaznik horyzontalnej trasowej efektywnosci lotu w Polsce jest szacowany na 1,4 %
w 2009 r. (w poréwnaniu do 3,9% w strefie EUROCONTROL). Pomimo stosunkowo
matej wielkosci wydtuzenia drég lotniczych, PAZP aktywnie angazuje sie w
dodatkowe dziatania dotyczace efektywnego zarzadzania operacjami statkow
powietrznych, takich jak identyfikowanie i umiejscowienie gdzie potencjalnie mozliwe
bytyby bezposrednie loty po trasie i bezposrednie drogi nocne.

3.1.8 Pomiary przeprowadzone w 2010 r. wskazujg, ze wynikiem bezposrednich
lotéw przyznawanych przez kontrolerow ruchu lotniczego w FIR Warszawa (,enroute
DCT — Direct Course Trajectory”), droga pojedynczego lotu trasowego (oparta na
analizie jednego dnia 2010 r.) ulegta redukcji o okoto 3,45 km/lot. Oznacza to, ze
tylko podczas jednego dnia kiedy pomiar byt prowadzony, wydane nakazy DCT
przyczynity sie do ograniczenia emisji CO; 0 45,71 kg na lot. Podczas catego dnia, w
trakcie ktorego proba byta prowadzona zmniejszenie emisji CO, wyniosto blisko 5,3
tony. Z powodu ograniczen technicznych systemu AMS2000+, powyzsze pomiary
byty wykonywane drogq recznej analizy. Wdrozenie nowego systemu zarzgdzania
ruchem lotniczym umozliwi automatyczne przypisanie funkcji zapisu i pomiaru réznic
pomiedzy faktyczng drogg i dystansem operacji pojedynczego statku powietrznego i
wartosci wynikajacej z planu lotu.

W odniesieniu do tzw. nocnych bezposrednich drég, takie polecenia byly najczesciej
wydawane pomiedzy nastepujgcymi punktami wejsciowymi do FIR Warszawa:
LASIS-DIBED, GOTIX-DEVEL, BODLA-BOKSU, ENORU-RUDKA, SUI-BOKSU,
VABER-BODLA, ELPOL — DIBED, DIBED — LASIS and USTIL — GOVEN. Analiza
przeprowadzona przez PAZP pokazuje, ze z powodu bezposrednich nocnych tras
przyznanych okoto 170 operacjom statkbw powietrznych, ktére miaty miejsce
pomiedzy wymienionymi punktami, zuzycie paliwa zostato ograniczone o okoto 10
ton, zas emisje CO;, o okoto 31,6 tony.

Polecenia DCT byly réwniez wydawane przez stuzby operacyjne PAZP w rejonach
kontrolowanych lotnisk (TMA). W 2010 r. PAZP prowadzit pomiary i proby dotyczace
wptywu srodowiskowego wdrozenia procedur P-RNAV w ramach TMA Warszawa.
Pomiary dotyczyty analizy sytuacji ruchu lotniczego w odniesieniu do odlegtosci
przylotéw do portu lotniczego Warszawa (EPWA) w ruchu kontrolowanym. W trakcie
pomiarow, podejmowanych w rzeczywistej sytuacji ruchowej, byla sprawdzana
faktyczna trasa i dystans kazdej trasy dolotowej do lotniska w odniesieniu do
wynikajacej z planu lotu procedury lgdowania (,STAR procedure”). Wyniki pokazaty,
ze przecietny dystans kazdego analizowanego dolotu w TMA Warszawa po
otrzymanym od ATC poleceniu bezposredniej drogi byt ograniczony w poréwnaniu z
dystansem procedury zawartej w planie lotu o okoto 34,4 mile morskie na trase
dolotu. Otrzymane ograniczenia dystansow skutkowaty catkowitg redukcjg emisji CO,
0 1 114,6, co daje w przyblizeniu 507 kg CO, mniej na kazdy przylot.

Rezultaty pomiarow dowodza, ze stuzby PAZP sg efektywne w ograniczaniu
negatywnego wplywu Zeglugi powietrznej na $rodowisko. Zamiarem PAZP jest aby w
najblizszych latach DCT (na trasach, terminalowe i w ruchu nocnym) byty stosowane
wszedzie tam, gdzie jest to operacyjnie i ekonomicznie uzasadnione. Dodatkowo,
rozwoj infrastruktury nawigacyjnej i zwigzane z tym zwiekszenie ilosci pomocy
nawigacyjnych planowane przez PAZP ma poprawi¢ zarzadzanie przeptywem ruchu
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lotniczego i umozliwi¢ dalsze skrocenie trajektorii lotdw, co powinno dac¢ efekt w
postaci ograniczenia emisji CO».

Na ile dotyczy to pionowej efektywnosci lotu, intencjg PAZP jest stopniowe,
postepujace wdrazanie techniki Continuous Descent Approach w porcie lotniczym
Warszawa, zastosowanie takiego rozwigzania w innych regionalnych portach
lotniczych jak Krakéw, Katowice, Gdansk, Poznan. PAZP zamierza zwiekszaé ilosé
operacji statkow powietrznych w technice CDA o okofo 7% rocznie, co bedzie miato
istotne przetozenie na ograniczenie emisji CO,. llo§¢ zaoszczedzonego paliwa dzieki
zastosowaniu techniki CDA moze obejmowac¢ wedtug szacunkbw EUROCONTROL
od 50 do 150 kg na lot — w zaleznoéci od typu statku powietrznego. Zwiekszenie
promowania operagji statkow powietrznych w technice CDA, okresla dziatania PAZP
w zakresie reorganizacji przestrzeni terminalowej, ktéra bedzie zapewnia¢ bardziej
ekonomiczny profil lotu.

Aby spetniaé cele w zakresie ochrony $rodowiska PAZP we wspotpracy z
zarzadzajacymi lotniskami zaangazuje sie w pewne inne dziatania majace na celu
unikanie niedogodnosci zwigzanych z transportem lotniczym i dziatalnoscia portéw
lotniczych, z powodu ktoérych cierpig lokalne spotecznosci. Kluczowg dziatalnoscig
PAZP w tym obszarze, poza wdrazaniem techniki ladowania CDA wspomniane;
powyzej jest:

- projektowanie procedur antyhatasowych;

- CEM (Collaborative Environmental Management) oraz CDM (Collaborative Decision
Making) projekty wdrazane w porcie lotniczym Warszawa.

Inne obszary przysztych dziatan PAZP zawierajg miedzy innymi rozwoj Systemu
Zarzadzania Srodowiskowego (Environmental Management System), zarzadzanie
odpadami, monitorowanie emisji pol elektromagnetycznych do $rodowiska. Te
obszary dziatalnosci nie sg bezposrednio powigzane z ochrong srodowiska w
zarzgdzaniu ruchem lotniczym, jakkolwiek pozytywnie odnoszg sie do europejskie;
polityki ochrony srodowiska.

(d) efektywnos¢é kosztowa

PAZP $wiadczy stuzby zeglugi powietrznej, z wytaczeniem stuzby meteorologiczne;j,
w obszarze FIR Warszawa. PAZP pokrywa swoje koszty z przychodow
pozyskiwanych z optat nawigacyjnych, dotacji celowej z budzetu panstwa na loty
zwolnione z optat nawigacyjnych'' oraz pozostatych przychodéw Agencji, w tym
réwniez przychodow z dziatalnosci pozanawigacyjnej oraz funduszy unijnych itp.

W trakcie prac nad przygotowywaniem Planu skutecznosci dziatania PAZP
przedstawita propozycje nowej metodologii alokacji kosztow pomiedzy stuzby
nawigacji trasowej i stuzby nawigacji terminalowej. Koszty PAZP prezentowane w
niniejszym rozdziale zostaty ustalone w oparciu o nowg metode alokacji. Gtéwna
zmiana wprowadzona w dotychczasowej metodologii alokacji kosztéw polega na
zaliczeniu w catosci kosztow APP do kosztow zwigzanych z zapewnianiem stuzb
nawigacji trasowej. Szczegdétowa informacja dotyczaca zmiany alokacji kosztéw
pomiedzy stuzby trasowe i terminalowe znajduje sie w informacji dodatkowej do
tabel sprawozdawczych dotgczonych do niniejszego Planu. Finansowe implikacje
zmiany alokacji kosztow zostaty przedstawione w rozdziale 2 Planu.

! Loty zwolnione z opfat nawigacyjnych sg okreslone w art. 130 ust. 6 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. —
Prawo lotnicze.
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Ponizsza tabela prezentuje koszty PAZP w latach 2011-2014. Dodatkowe informacje
dotyczace kosztow w podziale na koszty trasowe i koszty terminalowe zostaty

przedstawione w kolejnych podrozdziatach Planu.

Tabela 32 Koszty PAZP w rozbiciu na koszty trasowe i koszty terminalowe dla
pierwszego okresu odniesienia (wartosci nominalne).

Rok Waluta Trasowe Terminalowe Suma

2011 000 PLN 499 659 127 995 627 654
2012 000 PLN 562 702 92 853 655 555
2013 000 PLN 595 177 94 116 689 292
2014 000 PLN 595911 95814 691 725

Catkowite koszty stuzb Zeglugi powietrznej ponoszone przez PAZP w pierwszym
okresie odniesienia wzrosng o 10,2% (rok 2014 w poréwnaniu do 2011 r.). W

wartosciach realnych wzrost ten wyniesie 1,8%.

3.1.1 Trasowe koszty ustalone PAZP

Ustalone koszty PAZP $wiadczenia ustug trasowych dla pierwszego okresu
odniesienia (2012-2014) zaprezentowane sg w ponizszej tabeli. Tabela ta zawiera
takze dane finansowe dotyczace rzeczywistego wykonania kosztow dla roku 2009 i
2010, a takze prognozowang wysokos¢ kosztéw dla roku 2011 (w wysokosci, w jakiej
byty ujete w ostatecznych podstawach kosztowych optat dla roku 2011).
Tabela 33 Koszty ustalone PAZP w podziale wedlug rodzaju na pierwszy okres
odniesienia w wartosciach nominalnych

PAZP - trasowe

koszty ustalone
w wartosciach
nominalnych

Waluta

2009 R

2010 R

2011 P

2012 U

2013 U

2014 U

2014U/
2011P

Personel 000 PLN | 287 723| 292729| 343625| 396372| 413985| 425555| 23,84%
Pozostate koszty | oo p N | 57891| 58673| 81865 88773| 87469| 90292 10,29%
operacyjne
Amortyzacja 000 PLN 33461| 33925| 38663| 52209 63553| 69561| 79,91%
Koszt kapitatu 000 PLN 16405| 16858 35506| 25348| 30170| 10503] -70,42%
Pozycje 000 PLN
nadzwyczajne
Suma kosztow 000 PLN | 395480| 402185| 499659| 562 702| 595177 | 595911 | 19,26%
trasowych

% udziaf n/(n-1) 1,70% | 24,24%| 12,62%| 577%| 0,12%
koszty ustalone
w wartosciach
realnych 2009
Personel 000 PLN | 287723| 285033| 321559| 360483| 366874| 367929| 14,42%
Pozostate koszty | nypi N | 57891| 57131| 76608| 80735| 77515 78065| 1,90%
operacyjne
Amortyzacja 000 PLN 33461| 33033| 36180| 47482| 56321| 60141| 66,23%
Koszt kapitatu 000 PLN 16405| 16415| 33225| 23053| 26736 9081| -72,67%
Pozycje 000 PLN
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nadzwyczajne

Suma kosztéw
trasowych

000 PLN

395 480

391 612

467 572

511 751

527 445

515 216

10,19%

% zmiana n/(n-1)

-0,98%

19,40%

9,45%

3,07%

-2,32%

Jednostki ustugowe
og6tem (000)

3092

3313

3 587

3 899

4021

4161

15,99%

Ustalony koszt
jednostkowy —
wartosci
nominalne

PLN

127,89

121,40

139,29

144,32

148,02

143,21

2,82%

% zmiana n/(n-1)

-5,07%

14,73%

3,62%

2,56%

-3,25%

Ustalony koszt
jednostkowy -
wartosci realne
2009

PLN

127,89

118,21

130,34

131,26

131,17

123,82

-5,00%

% zmiana n/(n-1)

-7,57%

10,26%

0,70%

-0,06%

-5,61%

Catkowite koszty swiadczenia ustug trasowych wzrosng w catym okresie odniesienia
o 19,26% w wartosciach nominalnych, co przetozy sie na wzrost w wartosciach
realnych (2009) w wysokosci 10,19%. W znaczacym stopniu wzrost kosztéw
trasowych jest wynikiem zmiany alokacji kosztow pomiedzy stuzby trasowe i
terminalowe. Ponizsza tabela przedstawia wptyw zmiany alokacji kosztow na koszty
ustug trasowych $wiadczonych przez PAZP w pierwszym okresie odniesienia
(zarébwno w wartosciach nominalnych jak i realnych).
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Tabela 34 Wplyw zmiany alokacji kosztow na wysoko$¢ kosztéow PAZP w
pierwszym okresie odniesienia w podziale wedtug rodzaju (wartosci nominalne

i realne 2009)

PAZP — wplyw
zmiany alokacji
kosztéw na koszty

trasowe

koszty ustalone
w wartosciach
nominalnych

Waluta

2009 R

2010 R

2011 P

2012 U

2013 U

2014 U

Personel 000 PLN 0 0 0 15726 16 545 16 993
Pozostate koszt
operacyine 000 PLN 0 0 o] 3108| 3308 3428
Amortyzacja 000 PLN 0 0 0 2182 2677 3203
Koszt kapitatu 000 PLN 0 0 0 828 1201 756
Pozycje nadzwyczajne | 000 PLN
Suma kosztow
trasowych 000 PLN 0 0 0 21934 23 731 24 380
% udziat n/(n-1) 8,19% 2,74%
koszty ustalone
w wartosciach
realnych 2009
Personel 000 PLN 0 0 0 14 302 14 663 14 692
Pozostate koszty 000 PLN 0 0 o| 2908| 2932| 20964
operacyjne
Amortyzacja 000 PLN 0 0 0 1985 2372 2769
Koszt kapitatu 000 PLN 0 0 0 753 1064 654
Pozycje nadzwyczajne | 000 PLN
Suma kosztow 000 PLN 0 0 0| 19948 21031| 21079
trasowych
% zmiana n/(n-1) 5,43% 0,23%
Jednostki usiugowe 3002| 3313| 3587 3899| 4021| 4161
ogo6tem (000)
Koszt je_dnost_kowy - PLN
wartosci nominalne 0,00 0,00 0,00 5,63 5,90 5,86
% zmiana n/(n-1) 4,91% -0,72%
Koszt jednostkowy - PLN
wartosci realne 2009 0,00 0,00 0,00 5,12 5,23 5,07
% zmiana n/(n-1) 2,23% -3,14%

W odniesieniu do wzrostu kosztéw trasowych PAZP wediug rodzaju w pierwszym
okresie odniesienia, najwiekszy wzrost odnotowuje sie w kosztach amortyzaciji.
Wzrost kosztow amortyzacji spowodowany jest gtownie przez zmiane metodologii
alokacji kosztéw, a takze jest wynikiem znaczacego wzrostu wydatkow kapitatowych
planowanych na pierwszy okres odniesienia. Dodatkowo, znaczacy wzrost poziomu
kosztow zauwazalny jest w wysokosci kosztow osobowych. Zwigzane jest to z
przypisaniem kosztow osobowych zwigzanych z zapewnianiem stuzby zblizania do
kosztéw trasowych, a takze z planowanym wzrostem poziomu zatrudnienia w

kategorii ATCO.
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Koszty osobowe

Koszty osobowe PAZP obejmujg koszty wynagrodzen, premie i nagrody, koszty
ubezpieczen spotecznych, sktadki na Fundusz Pracy, odprawy emerytalne, nagrody
jubileuszowe, koszty obowigzkowego ubezpieczenia zdrowotnego, odpisy na
Zaktadowy Fundusz Swiadczen Socjalnych, szkolenia i in.

Najwiekszy udziat w kosztach osobowych stanowig koszty wynagrodzen oraz koszty
ubezpieczen spotecznych. Stanowig one okoto 70% catkowitych kosztow trasowych
PAZP w pierwszym okresie odniesienia. Znaczacy wzrost kosztow osobowych PAZP
w pierwszym okresie odniesienia, w wysokosci 15,4% w wartosciach nominalnych w
2012 r. (12,1% w wartosSciach realnych), wynika gtéwnie z zastosowania nowej
metodologii alokacji kosztow (wzrost o 4,6%), a takze z planow wdrozenia nowego
systemu operacyjnego PEGASUS 21. Zaréwno wzrost pojemnosci przestrzeni
powietrznej oraz zwiekszenie jej przepustowosci wynikajgce z wdrozenia systemu
PEGASUS 21, jak i nowy podziat przestrzeni powietrznej planowany na okres od
2012 do 2013 roku, beda miaty bezposredni wptyw na zmniejszenie poziomu
generowanych opoéznien. Jednakze zmiany te przyczynig sie takze do wzrostu
kosztow osobowych, szczegolnie w trakcie trwania fazy wdrazania nowego systemu
zarzadzania ruchem lotniczym PEGASUS 21 (w trakcie ostatniego stadium
uruchamiania systemu, aby zagwarantowac ciggtos¢ zapewnianych stuzb, a takze
utrzymacé pojemnos¢ przestrzeni powietrznej, liczba pracownikéw operacyjnych
podwoi sie).

Dodatkowe koszty osobowe bedg generowane rowniez na skutek zwiekszenia
dostepnosci czesci lotnisk oraz podwyzszenia pojemnosci przestrzeni powietrznej na
potrzeby obstugi wzmozonego ruchu lotniczego zwigzanego z Mistrzostwami Europy
w Pitce Noznej EURO 2012 organizowanymi przez Polske i Ukraine.

W kolejnych latach wzrost kosztow osobowych w wartosciach realnych w poréwnaniu
do roku poprzedniego wyniesie odpowiednio 1,8% w roku 2013 oraz 0,3% w roku
2014 (w wartosciach nominalnych wzrost ten wyniesie odpowiednio 4,4% oraz 2,8%).
Wptyw na wzrost kosztéw osobowych w latach 2013-2014 bedzie miata rowniez
symulacja RTS (Real Time Simulation) jako elementem programu implementacji
nowej architektury sektoréw ACC, planowanego na IV kwartat 2013 rok, ktorej
jednym z celéw bedzie walidacja nowej przestrzeni przez personel operacyjny.

W celu wspierania przez PAZP dziatah zwigzanych z osiagnieciem europejskiego
celu w zakresie minimalizacji opdznien, niezbedna jest poprawa przepustowosci, jakg
PAZP chce osiagnaé takze dzieki implementacji systemu PEGASUS_21. Wdrozenie
nowego systemu ATM pozwoli PAZP obnizy¢ koszty opéznien w latach kolejnych —
zaleznos¢ pomiedzy efektywnos$cig kosztowg a przepustowos$cig opisana zostata w
rozdziale 2 (jak wskazano w projekcie ACE 2009 Benchmarking Report, generowane
przez PAZP op6znienia w 2009 stanowity powyzej 1/3 jej kosztow ekonomicznych).
W trakcie procesu implementacji PEGASUS_21, w celu zagwarantowania niezbednej
do realizowania wszystkich zadan Agencji liczby personelu, niezbedne bedzie
czasowe zwiekszenie zaangazowania dostepnego personelu w trybie ponad
normalnego czasu pracy, co przektada sie na zwiekszenie kosztéw osobowych w
pierwszym okresie odniesienia.

Nalezy wskaza¢, ze prognozowane przez PAZP koszty osobowe dla pierwszego
okresu odniesienia nie zostaty indeksowane o poziom inflacji (za wyjatkiem kosztow
ustug obcych, np. kosztéw ustug medycznych, obozéw kondycyjnych dla ATCO).
Ponadto pomimo faktu, ze PAZP posiada swoj wiasny niezalezny budzet, przy
prognozowaniu kosztow osobowych uwzglednita zatozenie (przyjete dla szacowania
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budzetu panstwa na rok 2012) o zamrozeniu wynagrodzen w sferze budzetowej na
poziomie z roku 2011.

Poza powyzszym, zmiany kosztdow osobowych w pierwszym okresie odniesienia
spowodowane sg przez:

¢ zakwalifikowanie stuzby kontroli zblizania APP w Poznaniu do kategorii 30-60
tys. operacji lotniczych na podstawie Regulaminu Wynagradzania dla
pracownikow PAZP, zatwierdzonego przez Ministra Infrastruktury w dniu 12
lipca 2010 r.,

e uwzglednienie wynagrodzen pracownikbw w wieku emerytalnym,
nie wyrazajgcych checi przejscia na emeryture,

e wzrost liczby planowanych praktykantow zgodnie z dokumentem ,Kontrolerzy
ruchu lotniczego w PAZP w latach 2011-2015”, przygotowanym na podstawie
dokumentu ,Prognoza zapotrzebowania na kontroleréw ruchu lotniczego w
PAZP w latach 2011-2015".

Ponizszy wykres przedstawia zmiany w poziomie kosztdow osobowych PAZP
zwigzanych z zapewnianiem stuzb trasowych w latach 2009-2014.

Rysunek 15 Trasowe koszty osobowe PAZP 2009-2014 (PLN, nominalne, nowa
alokacja)

Trasowe koszty osobowe PAZP 2009-2014 (PLN,
nominalne, nowa alokacja)
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Bioragc pod uwage znaczacy wzrost kosztow osobowych, w celu zapewnienia
zgodnosci poziomu kosztow z celem krajowym spojnym z celem ogolnoeuropejskim
w pierwszym okresie odniesienia, podjeto decyzje o znaczacym zmniejszeniu
wartosci kosztu kapitatu, co pozwoli zrekompensowac¢ wzrost kosztow osobowych,
tak aby catkowite koszty PAZP zwigzane z zapewnianiem stuzb trasowych
ksztattowaty sie w pierwszym okresie odniesienia na poziomie, ktory pozwoli Polsce
w odpowiednim stopniu przyczyni¢ sie do osiggniecia ogolnounijnego celu w zakresie
efektywnosci kosztowej (szczegdtowe informacje w czesci dotyczacej kosztu kapitatu
ponizej).
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Pozostale koszty operacyjne

Pozostate koszty operacyjne obejmujg koszt zuzycia materiatéw i surowcow, koszty
zuzycia energii, podatki i optaty, ubezpieczenia, koszty napraw i remontéw, analizy i
ttumaczenia, koszty podrézy stuzbowych, koszty ustug telekomunikacyjnych i
dostepu do Internetu i inne. W pierwszym okresie odniesienia pozostate koszty
operacyjne wzrosng w wartosciach realnych o 1,9% (10,3% w wartosciach
nominalnych).

Réznice w poziomie pozostatych kosztow operacyjnych w pierwszym okresie
odniesienia wynikajg gtownie z Kkoniecznosci przeprowadzenia modernizaciji
infrastruktury CNS/ATM oraz pozostatej infrastruktury technicznej PAZP, a takze
zwiekszonego zapotrzebowania na czesci zamienne z powodu starzenia sie
infrastruktury technicznej. Wzrost pozostatych kosztéw operacyjnych wyrazonych w
wartosciach nominalnych wynika takze z oczekiwanego wzrostu cen materiatow oraz
ustug naprawczych i remontowych (wzrost inflacyjny). Modernizacja infrastruktury
technicznej pozwoli na spadek kosztow eksploatacji systemow w latach kolejnych.
Kolejng grupe kosztéw stanowig przeglady techniczne i konserwacja urzadzen i
sprzetu wykorzystywanego w PAZP, optaty telekomunikacyjne, ustugi doradztwa,
czynsze i optaty dzierzawne uiszczane na rzecz firm, od ktérych PAZP wynajmuje
pomieszczenia. Znaczacq pozycje w grupie pozostatych kosztéw operacyjnych
stanowig koszty ubezpieczenia z tytutu corocznie odnawianych polis
ubezpieczeniowych PAZP, ktérymi objete sg odpowiedzialno$é cywilna oraz majatek.
W tej grupie kosztéw znajdujg sie réwniez odpisy aktualizujgce naleznosci.

Zaktada sie, iz po wprowadzeniu nowych rozwigzan, np. VCX, koszty utrzymania
infrastruktury radiokomunikacyjnej spadng o kilkanascie procent. W odniesieniu do
inwestycji rozwojowych podejmowane beda natomiast dziatania w zakresie
poszukiwania alternatywnych rozwigzan technicznych, gwarantujgcych stabilne
funkcjonowanie Agencji w domenach komunikacji i nawigacji, jednoczesnie
racjonalizujgcych wydatki PAZP. Rozdzielenie funkcji nadawczych i odbiorczych w
OR, ograniczy liczbe koniecznych do zbudowania obiektow, co w konsekwenciji
pozwoli ograniczy¢ koszty funkcjonowania systemu. PrzejScie z wykorzystania
DVOR/DME na DME i finalnie na GNSS, czyli na wykorzystanie tanszych technologii,
pozwoli zmniejszy¢ koszty utrzymania infrastruktury nawigacyjnej oraz jednostkowe
wartosci naktadow inwestycyjnych. Utrzymanie i rozwdj infrastruktury dozorowania,
umozliwia zwiekszenie liczby obstugiwanych statkbw powietrznych oraz
minimalizacje opoznien.

Amortyzacja

Prognoza tych kosztéw dla pierwszego okresu odniesienia charakteryzuje sie
tendencjg wzrostowa. Wzrost tej pozycji kosztowej jest wynikiem zwiekszenia sie
wartosci aktywow trwatych bedacych w posiadaniu PAZP, co stanowi efekt
planowanych do podjecia przez Agencje dziatan inwestycyjnych (informacja
dotyczaca planowanych przez PAZP inwestycji znajduje sie w dalszej czesci Planu),
Zwigzane jest to w szczegdlnosci z realizacjg kluczowego projektu, jakim jest
wdrozenie systemu ATM PEGASUS 21 oraz projektami inwestycji w infrastrukture
CNS i radary. Planowany przez PAZP cykl inwestycyjny, z przetomowym etapem
zwigzanym z uruchomieniem nowego systemu ATM, przetozy sie na znaczny wzrost
kosztéw amortyzacji (faza uruchomienia systemu planowana jest na koniec roku
2011 i poczatek 2012), ktére bedg stopniowo zwiekszaty sie w kolejnych latach
trwania okresu. Nalezy wspomnie¢, ze przebudowa systemu ATM dla ACC
Warszawa bedzie skutkowata pozadanym zwiekszeniem przepustowosci tego
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obszaru, a takze, co istotne, znaczagcym zmniejszeniem opodznien w kolejnych
latach. Adaptacja nowego systemu wymagata bedzie zakupu, zmodernizowania
dotychczas uzywanego sprzetu lub zastgpienia go nowymi urzadzeniami. Podobnie
jak w przypadku kosztéw osobowych, wzrost kosztow amortyzacji powinien byc¢
rozpatrywany w potgczeniu ze zmianami w zakresie zwigkszania pojemnosci, a
takze spadku opoznien — implementacja nowego systemu bedzie miata znaczacy
wptyw na ograniczenie opdznien, co nastepnie znajdzie swoje odzwierciedlenie w
spadku kosztow dla uzytkownikow przestrzeni powietrznej.

Podobnie jak w przypadku kosztow osobowych, koszty amortyzacji nie podlegajg
indeksacji o wskaznik inflaciji.

Koszt kapitatu

Agencja okresla koszt kapitatu w oparciu o metodologie Sredniego wazonego kosztu
kapitatu (WACC). Brane sg pod uwage srednie wartosci ksiegowe netto srodkow
trwatych oraz srednie wartosci netto aktywdw obrotowych, ktére sg wykorzystywane
przy swiadczeniu ustug nawigacji trasowe;j.

Jak zostato wskazane w rozdziale 2, koszt kapitatu PAZP w latach 2009-2010 zostat
obnizony przez Agencje ponizej dopuszczalnej wartosci réwnej wartosci
oprocentowania 10-letnich obligacji skarbowych (przyjety koszt kapitatu rowny byt
3,5%, podczas gdy oprocentowanie obligacji skarbowych oscylowato w granicach 6%
w skali roku).

Wstepna propozycja PAZP na 2012 r. zaktadata przyjecie kosztu kapitatu na
poziomie rownym 9,43%, co odpowiada stopie oprocentowania 10-letnich obligaciji
skarbowych po korekcje o inflacje i o podatek powiekszonej o premie za ryzyko
(obliczong zgodnie z modelem CAPM). Nalezy podkresli¢, ze nawet w sytuacji
zmniejszenia o potowe premii za ryzyko, koszt kapitatu dla nawigacji trasowej
oscylowatby w granicach 7,43% w roku 2012. Po konsultacjach z uzytkownikami
przestrzeni powietrznej PAZP, wychodzac naprzeciw oczekiwaniom uzytkownikéw
przestrzeni powietrznej oraz Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, obnizyta koszt
kapitatu do poziomu 3,69% w roku 2012, 3,79% w roku 2013, 1,79% w roku 2014.
Jednakze, w celu zapewnienia petnej zgodnosci krajowego celu skutecznosci
dziatania w zakresie efektywnosci kosztowej z celami ogdélnoeuropejskimi, jak
wskazano w rozdziale 2 Planu, koszt kapitalu PAZP w roku 2014 zostat dodatkowo
obnizony przez Prezesa Urzedu do wysokosci 1,19%. Dalsza redukcja kosztu
kapitatu nie jest mozliwa, gdyz uniemozliwitaby Agencji zaktadane finansowanie
inwestycji dtugiem.

Ponizsza tabela przedstawia elementy wykorzystane do obliczania kosztu kapitatu
dla pierwszego okresu odniesienia. Do obliczenia kosztu kapitatu oraz wartosci
kapitatu pracujgcego postuzono sie danymi bilansowymi. W tabeli zostaty
zamieszczone dane o poziomie aktywéw z podziatem na aktywa trwate oraz aktywa
obrotowe. Tabela prezentuje takze koszt kapitatu, stope zwrotu z kapitatu wtasnego
(ROE) oraz stope oprocentowania zadtuzenia. Udziat dlugu zaprezentowany w tabeli
odpowiada udziatowi kredytu inwestycyjnego zaciggnietego przez Agencje w celu
sfinansowania inwestycji. Koszt finansowania zewnetrznego zostat obliczony w
oparciu o oprocentowanie kredytu inwestycyjnego rowne 5,95% w skali roku.
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Tabela 35 PAZP — Dodatkowa informacja dotyczaca kosztu kapitatu dla ustug
nawigacji trasowej (wartosci nominalne, waluta krajowa).

PAZP - koszt kapitatu dla

S . Waluta 2011 P 2012 U 2013 U 2014 U
nawigacji trasowe;j
Ksiegowa wartos¢ netto aktywow
trwatych 000 PLN 534338| 659063| 723340| 761618
Korekty ogotu aktywow 000 PLN 0 0 0 0
Aktywa obrotowe netto 000 PLN 68 472 27 869 72692 118452
Ogodtem podstawa aktywow 000 PLN 602 810| 686932| 796032| 880070
Koszt kapitatu przed
opodatkowaniem % 5,89% 3,69% 3,79% 1,19%
$topa zwrotu z kapitatu wiasnego % 5,90% 3,50% 3,50% 0,32%
Srednia stopa oprocentowania %
zadluzenia 5,75% 5,95% 5,95% 5,95%
Udziat dlugu w finansowaniu % 7,76% 11,85% 15,50%

Catkowita wartos¢ aktywow wykorzystywanych dla zapewnienia stuzb trasowych w
2011 r. wynosi 602 810 tys. PLN. Wzrost tej wartosci w roku 2012 w poréwnaniu z
rokiem poprzednim jest czesciowo spowodowany zmianami w metodologii alokacji
kosztow pomiedzy stuzby trasowe i stuzby terminalowe, co skutkuje przypisaniem
dodatkowej czesci aktywédw Agencji do stuzb trasowych. Jak zostato wskazane
wyzej, wzrost wartosci aktywow trwatych spowodowany jest w gtbwnej mierze przez
wdrozenie nowego systemu ATM, a takze inne inwestycje, ktorych wdrozenie
przyczyni sie do redukcji opoznien w polskiej przestrzeni powietrznej, co przemawia
za koniecznoscig ich realizacji. W konsekwencji zmiany alokacji i przeprowadzenia
powyzszych dziatan inwestycyjnych, wartos¢ aktywow dla stuzb trasowych wzrosnie
do 880 070 tys. PLN w 2014 r.

3.1.2 Terminalowe koszty ustalone PAZP

W ponizszej tabeli zaprezentowane zostaty koszty ustalone PAZP dla nawigagii
terminalowej dla pierwszego okresu odniesienia (2012-2014). Tabela zawiera takze
dane dotyczgce wykonania roku 2009 i 2010, a takze prognoze dla roku 2011 (w
wysokosci, w jakiej koszty te byly ujete w ostatecznej podstawie kosztowej dla roku
2011).
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Tabela 36 Koszty PAZP dla nawigacji terminalowej w latach 2009-2014 wedtug

rodzaju.
PAZP -
terminalowe

koszty ustalone
w wartosciach
nominalnych

Waluta 2009R 2010R 2011 P 2012U 2013U 2014U

_

2014U/
2011P

Personel 000 PLN | 77724| 77564| 84496| 60544| 62683| 65075|-22,98%
Pozostate koszty 000 PLN | 17858| 11660| 23071| 18881| 16699| 16927| -26,63%
operacyjne
Amortyzacja 000 PLN 9411 9538| 10092 8867 | 10164| 11609| 15,04%
Koszt kapitatu 000 PLN 5 422 5584| 10336 4562| 4570 2203/ -78,69%
Pozycje 000 PLN
nadzwyczajne
Suma kosztéw 000 PLN | 110415| 104345| 127995| 92853| 94116| 95814 | -25,14%
terminalowych
% udziat n/(n-1) 5,50% | 22,66% | -27,46%| 1,36%| 1,80%

koszty ustalone
w wartosciach
realnych 2009
Personel 000 PLN | 77724| 75525| 79070| 55062| 55550| 56 263| -28,84%
Pozostale koszty 000 PLN | 17858| 11353| 21589| 17171| 14799| 14635/ -32,21%
operacyjne
Amortyzacja 000 PLN 9411 9 287 9 444 8064| 9007| 10037| 6,29%
Koszt kapitatu 000 PLN 5422 5437 9672 4149| 4050 1904 | -80,31%
Pozycje 000 PLN
nadzwyczajne
Suma kosztow 000 PLN | 110415| 101602| 119775| 84445| 83405| 82839 -30,84%
terminalowych

% zmiana n/(n-1) -7,98% | 17,89% | -29,50% | -1,23% | -0,68%
Jednostki uslugowe 126.67| 13301| 13998| 146,83| 149.69| 15314| 9.40%
ogo6tem (000)
Ustalony koszt
jednostkowy — PLN 871,67| 784,48| 91436| 632,41| 628,72| 62566 -31,57%
wartosci
nominalne

% zmiana n/(n-1) -10,00% | 16,56% | -30,84%| -0,58% | -0,49%
Ustalony koszt
jednostkowy - PLN 871,67| 763,86| 85565| 57514 557,17| 540,93 -36,78%
wartosci realne
2009

% zmiana n/(n-1) 12,37% | 12,02% | -32,78% | -3,12% | -2,91%

W trakcie catego pierwszego okresu odniesienia koszty nawigacji terminalowej
ponoszone przez PAZP wyrazone w wartosciach nominalnych znacznie sie
zmniejszajg. Spadek kosztow spowodowany jest realokacjg kosztow APP miedzy
koszty trasowe i koszty terminalowe. W sytuacji braku zmiany alokacji kosztéw APP,
koszty nawigacji terminalowej spadtyby o 6,16% w wartosciach nominalnych (13,3%
w wartosciach realnych roku 2009) w poréwnaniu do roku 2011.

Koszty ustalone na jednostke ustugowg spadajg o 37% w trakcie catego okresu
odniesienia. Potowa tego spadku wynika ze zmiany w metodologii alokacji kosztow
pomiedzy stuzby, pozostata czes¢ jest wynikiem spadku prognozowanych kosztéw w
pierwszym okresie referencyjnym w porownaniu do roku 2011. Dane finansowe
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przedstawione w powyzszej tabeli dotyczg stuzb terminalowych zapewnianych w 12
portach lotniczych (lista portéw lotniczych zostata zaprezentowana w rozdziale 1
Planu).

3.1.3. Plan inwestycyjny PAZP

Planowane przez PAZP zadania inwestycyjne zostaty okreslone zgodnie ze strategig
PAZP, ktora jest spdjna z zewnetrznymi dokumentami o charakterze strategicznym
dla catego europejskiego systemu stuzb Zeglugi powietrznej (np. Plan Generalny
ATM). Zgodnie z planami PAZP, inwestycje zostaty rozlozone na okres pieciu lat w
celu osiggniecia strategicznych celéw, w tym okreslonych przez wskazniki ujete w
Planie, przy jednoczesnym zachowaniu dotychczasowego poziomu bezpieczenstwa.
Biorac pod wuwage prognozowany wzrost ruchu lotniczego (trasowego i
terminalowego), PAZP zobligowana jest do podjecia niezbednych dziatan, ktére
pozwolg jej na utrzymanie obecnego poziomu bezpieczenstwa oraz poprawe
efektywnosci kosztowej. Pojemnos¢ sektorowa polskiej przestrzeni powietrznej
powinna wzrasta¢ proporcjonalnie do wzrostu aktualnego i prognozowanego ruchu
lotniczego. Wdrozenie nowych technologii, systeméw i nowych standardéw
zarzgdzania personelem jak i zarzadzania sektorowego pozwoli na resektoryzaje
przestrzeni powietrznej, utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa oraz
redukcje opdznien.

W celu wypetnienia tych wymagan, PAZP planuje:

1. utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa stuzb zarzadzania ruchem

lotniczym;

2. zmniejszenie Sredniego czasu opoéznienia na trasie w odniesieniu do

opdznionego lotu trasowego;

3. podniesienie efektywnosci zapewnianych stuzb zarzadzania ruchem
lotniczym, a takze podejmowanie innych operacyjnych oraz organizacyjnych
przedsiewzie¢ w obszarze zarzadzania ruchem lotniczym wymienionych w tej
czesci;
kontynuacje procesu racjonalizacji infrastruktury nawigacyjnej zgodnie z
celami PAZP, uwzgledniajac potrzeby operacyjne;
wdrozenie procedury P-RNAV;
dalszy rozwoj CDA;
wspieranie elastycznego zarzadzania przestrzenig powietrzna;
modernizacje struktur przestrzeni powietrznej oraz procedur FUA,;
wprowadzenie lotéw ,DCT” dla lotéw nocnych jako standardu;

0 kontynuacje bliskiej wspotpracy z portami lotniczymi w celu wypracowania
procedur oraz rozwigzan majgcych przyczynic¢ sie do poprawy przepustowosci
portow lotniczych;

11.kontynuacje procesu inwestycyjnego w zakresie zeglugi powietrznej zgodnie z

zapisami Planu Generalnego ATM,;

12.kontynuacje zadah zwigzanych z implementacja CDM na lotnisku w

Warszawie;

13.wprowadzanie nowych technologii, ktére pozwolg na redukcje kosztéw

operacyjnych;

14.wprowadzenie zmian w harmonogramie dyzurow;

15.wzmocnienie dynamicznego zarzgdzania sektorami w przestrzeni powietrznej;
Dla przeprowadzenia wszystkich planowanych dziatan, PAZP musi zrealizowac
pewnie inwestycje o0 strategicznym znaczeniu. Ponizsza tabela przedstawia

»
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najwazniejsze wydatki inwestycyjne, ktére Agencja musi ponies¢ w celu realizacji
planowanych dziatan w latach 2009-2016. Giéwne inwestycje zwigzane sg z
implementacjg systemu PEGASUS_21, posadowieniem radaréw w wybranych
lokalizacjach oraz modernizacjg oraz rozwojem infrastruktury CNS. PAZP planuje
zrealizowanie wiekszosci z przedstawionych w tabeli inwestycji do konca roku 2014.
Szczegotowy opis wydatkow inwestycyjnych zostat dotgczony do Planu jako
Zatgcznik Il. Zatacznik ten zawiera rowniez informacje dotyczace alokacji kosztow
danej inwestycji pomiedzy koszty nawigacji trasowej a koszty nawigacji terminalowej,
zgodnie z nowag metoda alokacji kosztow wprowadzong przez PAZP.
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Tabela 37 PAZP — inwestycje w ujeciu rocznym dla nawigacji trasowej i terminalowej (wartosci nominalne, waluta krajowa)

Wydatki inwestycyjne

Waluta

2014U

2015U

2016U

Systemy radiolokacyjne:
PSR MSSR Warszawa,
Poznan,

Krakow,

Wroctaw,

rejon ptn-wsch

PLN

27. 142,00

9. 346,00

25.467.790,00

17.480. 000,00

24.380.000,00

26. 000. 000,00

17 Osrodkow
radiokomunikacyjnych OR

PLN

71.705,00

4.047.658,00

6.695.425,00

14. 220. 000,00

16. 880.000,00

Zintegrowane Centrum
Zarzadzania Ruchem
Lotniczym

PLN

1.500.000,00

11.500.000,00

20.000.000,00

2.000.000,00

Utrzymanie i rozwoj
infrastruktury NAV w FIR
Warszawa ( modernizacja
1 NDB, 4 DME i 2
DVOR/DME; posadowienie
9 DME i 5 DVOR/DME )

PLN

27.854,00

8.825.680,00

13. 020.000,00

9.475.000,00

15.000.000,00

TWR
Krakoéw,
Poznan,
Rzeszéw;
OKRL t6dz,

Roboty
budowlano
projektowe,
zakup
gruntu

PLN

1.495.754,00

3.714.821,00

18.221.762,00

12.900.000,00

11. 900. 000,00

13. 216. 500,00

Zakup
sprzetu

PLN

3. 800. 000,00

3. 400. 000,00

3. 800 .000,00

3. 400.000,00

4. 800 .000,00

Zakup urzadzenh i
wdrozenie systemu ERP

PLN

5.000.000,00

12.000.000,00

PLN

318,00

3.500.000,00

6.010.000,00

5.990.000,00

9.200.000,00

1.300.000,00
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Utrzymanie i rozwdj
lotniskowej infrastruktury
NAV - ILS

Zakup i instalacja
zestawow nadawczo
odbiorczych w zwigzku z
wprowadzeniem 8,33kHz
ponizej FI195

PLN

5. 000.000,00

5. 000.000,00

Modernizacja systemow
transmisji glosowej VCS
(Poznan, Wroctaw,
Rzeszow, Gdansk,
Warszawa)

PLN

905.781,00

273.681,00

5.000.000,00

2.000.000,00

10

Infrastruktura
teleinformatyczna

PLN

5.600.000,000

11

Hiperboliczne pokrycie
radiolokacyjne

PLN

3.880.000,00

Suma kluczowe inwestycje
(powyzej)

PLN

1594 601,00

8 705 778 ,00

68 284 338,00

98 010 000,00

111 425 000,00

73 816 500,00

6 100 000,00

0,00

Suma inwestycje pozostate

PLN

60 761 996,00

69 649 966,30

73 643 651,00

40 016 130,00

31 350 100,00

40 251 500,00

48 259 120,00

28 993 000,00

tacznie inwestycje

PLN

62 356 597,00

78 355 744,30

141 927 989,00

138 026 130,00

142 775 100,00

114 068 000,00

54 359 120,00

28 993 000,00
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3.2. Wkiad Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej PIB w osiagniecie celow
oraz indywidualne wigzace cele skutecznosci dziatania.

INSTYTUT METEOROLOGII | GOSPODARKI WODNEJ PANSTWOWY
INSTYTUT BADAWCZY

3.2.1. Trasowe koszty ustalone IMGW PIB

Odpowiedzialnos¢ IMGW PIB w odniesieniu do krajowych celéw opisanych w
rozdziale 2 jest ograniczona do obszaru efektywnosci kosztowe;j.

Poziom kosztow ustalonych IMGW PIB nie jest bezposrednio zwigzany z
poziomem ruchu. Wiekszos¢ dziatan IMGW PIB zwigzanych ze stuzbami
zeglugi powietrznej musi by¢é wykonana w réwnym stopniu niezaleznie od
natezenia ruchu. Potwierdza to fakt, iz 2zgodnie ze zmienionym
rozporzadzeniem ustanawiajagcym wspélny schemat optat za korzystanie ze
stuzb zeglugi powietrznej, koszty MET sg wylaczone z mechanizmu podziatu
ryzyka zwigzanego z ruchem. Dlatego tez zasadne wydaje sie przyjecie w
odniesieniu do IMGW PIB poziomu okreslonych w niniejszym rozdziale Planu
trasowych kosztow ustalonych w wartosciach realnych dla kazdego roku
pierwszego okresu odniesienia jako indywidualnego celu do osiggniecia przez
Instytut w kazdym z lat okresu.

Koszty IMGW PIB dotyczace lotnictwa obliczane sg zgodnie ze zmienionym
rozporzgdzeniem ustanawiajgcym wspolny schemat optat za korzystanie ze
stuzb zeglugi powietrznej, ktore to definiuje koszty ustug meteorologicznych dla
lotnictwa jako koszty bezposrednie oraz podstawowe koszty MET (szczegoty
metodologii wykorzystanej przy alokacji catkowitych kosztéw MET oraz
kosztow podstawowych MET z tytutu lotnictwa przedstawione sg w dodatkowej
informacji do tabel sprawozdawczych optat nawigacyjnych zatgczonej do
niniejszego Planu). Ponoszony jest rowniez koszt kapitatu.

Na bezposrednie koszty ostony meteorologicznej lotnictwa skfadajg sie koszty
ustug, urzadzen i dziatan wykonywanych wytgcznie w celu zapewniania stuzb
meteorologicznych dla lotnictwa. Oprécz tak okreslonych kosztow
bezposrednich, koszty ustug meteorologicznych dla lotnictwa obejmujg rowniez
koszty posrednie, ktore sg kosztami podstawowymi MET i ktére stanowig
znaczng czes¢  kosztébw  podstawowych  systemow IMGW  PIB
wykorzystywanych do panstwowej ostony meteorologicznej - tj. dla
spoteczenstwa.

Zgodnie z rozporzadzeniem ustanawiajgcym wspoélny schemat optat za
korzystanie ze stuzb Zzeglugi powietrznej, bezposrednie i podstawowe koszty
Swiadczenia ustug meteorologicznych dla lotnictwa ponoszone przez IMGW
PIB dzielg sie na koszty personelu, pozostate koszty operacyjne, koszty
amortyzaciji i koszt kapitatu.

W celu osiggniecia wymaganego poziomu efektywnosci kosztowej, w swoich
zadaniach zwigzanych ze s$wiadczeniem ustug MET, IMGW BIP okreslit
nastepujace cele:
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Inwestycje i dziatania modernizacyjne planowane na lata 2012-2014 sg
wylacznie inwestycjami koniecznymi i niezbednymi do prawidtowego
i niezawodnego funkcjonowania obszaru Meteorologicznej Ostony
Lotnictwa Cywilnego (MOLC).

Najwiekszg inwestycjg na lata 2011-2015 jest zakup automatycznych
systemow parametrow meteorologicznych (AWOS). Zwazywszy na
zuzycie eksploatacyjne tych przyrzadow, ktore sg obecnie w uzyciu
(wtasno$é PAZP), konieczna jest natychmiastowa ich wymiana,
szczegolnie na lotniskach w Warszawie i Krakowie, gdyz systemy te sg
przestarzate i ryzyko btedu jest duze. W celu niedopuszczenia do
sytuacji braku przyrzadéw pomiarowych w przypadku uszkodzenia
systemow podstawowych, IMGW PIB planuje réwniez zakup i instalacje
lotniskowych meteorologicznych systemoéw zapasowych
automatycznych stacji meteorologicznych MAWS na lotniskach, na
ktorych nie zostaly one jeszcze zainstalowane oraz doposazenie
systeméw zainstalowanych w roku 2007. Inwestycje te sg niezbedne
aby poprawi¢ wiarygodnos¢ systemow oraz umozliwi¢ IMGW PIB
zapewnienie wymaganej jakosci ustug MET.

Zatozono, iz modernizacja systemow rozpocznie sie w 2012 roku.
Ponadto, oprocz gtownych naktadow inwestycyjnych wymienionych
powyzej, planowane sg rowniez nastepujgce dziatania modernizacyjne i
inwestycje w trakcie pierwszego okresu odniesienia:

o modernizacja sieci radarowych;

o modernizacja sieci telekomunikacyjnych i informatycznych;

o rozwoOj i modernizacja systemdéw zwigzanych z obstugg i
komunikacjg z klientem;

o rozwoj, aktualizacja oraz rozszerzenie zakresu oprogramowania
wspierajgcego prace systemow podstawowych Panstwowej
Stuzby Hydrologiczno-Meteorologicznej (PSHM);

o dziatlania modernizacyjno-inwestycyjne w odniesieniu  do
infrastruktury;

© modernizacja systemdw pomiarowych,

ktore bedg mialy wptyw na jakos¢ ustug meteorologicznych, ale bedg
finansowane przez IMGW PIB ze zrédet innych niz ustugi
meteorologiczne dla lotnictwa cywilnego (innych niz  optaty
nawigacyjne).

Wszystkie planowane dziatania majg na celu poprawe jakosci ustug.
IMGW PIB ma na celu utrzymanie poziomu szkolenia pracownikéw na
obecnym poziomie i poprawe ich kompetencji.

Ponizsza tabela przedstawia sktadniki trasowej ustalonej podstawy kosztowej
IMGW PIB. Kwoty przedstawione w ponizszych tabelach zostaty wyliczone
przy zatozeniu, ze systemy AWOS, ktére obecnie sg wlasnoscig PAZP, nie
zostang przejete przez IMGW PIB, ale bedg one utrzymywane przez PAZP do
momentu instalacji przez IMGW PIB nowych systeméw. Odzwierciedla to
stanowisko Ministra Infrastruktury przedstawione w maju 2011 roku.
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Tabela 38 Gtowne sktadniki kosztéw trasowych IMGW PIB w latach 2009-

Kategoria kosztéw

Glowne skiladniki kosztéw trasowych IMGW PIB w latach
2009-2014

Personel

Wynagrodzenia i wydatki
zwigzane z
wynagrodzeniem

Wynagrodzenia osobowe i bezosobowe, sktadki z tytutu
ubezpieczeh spotecznych, odpisy na fundusz pracy i inne
odpisy, odpis na Zaktadowy Fundusz Swiadczen Socjalnych, do
wrzesnia 2010 roku ptacone byly takze sktadki na Zaktadowy
Fundusz Nagréd (na skutek zmiany przepiséw ptatnosé tych
skiadek zostata zawieszona).

Koszty posrednie

Koszty posrednie, do ktérych nalezy administracja i inne
powigzane funkcje, naliczane sg automatycznie co miesigc
proporcjonalnie do wynagrodzen i wydatkéw zwigzanych
z wynagrodzeniem.

Materiaty i czesci

Materiaty biurowe, zakup sprzetu, w tym zapasowych sprzetow
na lotniskach, energia elektryczna i cieplna, komputery i czesci

zamienne zamienne do sprzetu i urzadzen, paliwo, wyposazenie stanowisk
pracy, tonery, licencje, oprogramowanie.
Koszty serwisu oraz obstugi serwisowej specjalistycznego
oprogramowania (LEADS, TIM, DEDAL, ODBIOR). Naprawy,
Ustugi obce przeglady i konserwacje sprzetu (komputery, kserokopiarki,

(informatyczne serwisy,
naprawy i konserwacje)

plotery itp.). Koszty dojazdu pracownikow do punktu poboru
danych (zgodnie z zawartg umowg ustugowg). Serwis sieci
teleinformatycznej (routery i serwery) w czesci uzytkowanej
przez Lotniskowe Stacje Meteorologiczne i Biura Prognoz do
realizacji ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego.

Telekomunikacja

Koszty utrzymania tacznosci pomiedzy Os$rodkiem Giéwnym,
Lotniskowymi Stacjami Meteorologicznymi, Biurami Prognoz i
przez GTS z innymi krajami. tacznos$¢ satelitarna SADIS. Opfaty
za telefony stacjonarne i komérkowe dotyczace bezposrednio
ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego.

Delegacje

Delegacje krajowe i zagraniczne (wyjazdy zwigzane z biezgcymi
zadaniami ostony meteorologicznej lotnictwa).

Pozostate koszty operacyjne

Szkolenia i certyfikacja

Okresowe szkolenia meteorologiczne w zakresie
miedzynarodowych  standardéw  europejskich,  szkolenia
zwigzane z podnoszeniem kwalifikacji, koszty audytéow
wewnetrznych zwigzanych z wdrozeniem systemu zarzgdzania
jakoscig i bezpieczenstwem, inne szkolenia dotyczace prac
stuzb.

Najem pomieszczen i
ogrodkow meteo i par
kablowych

Dzierzawa ogrodkéw meteorologicznych, wynajem pomieszczenh
na terenie portéw lotniczych zgodnie z zawartymi umowami.

Koszty infrastruktury
podstawowej

Koszty zwigzane z utrzymaniem systeméw podstawowych
w czesci dotyczacej ostony lotniczej, zgodnie z zatwierdzong
metodologia.

Koszty zwigzane z
systemami AWOS

Koszty zwigzane z zakupem danych meteorologicznych od
PAZP. Od momentu instalacji nowych systeméw przez IMGW
PIB, koszty te bedg zwigzane z utrzymaniem i prowadzeniem
serwisu AWOS.

Opracowanie i
przygotowanie nowych
produktow

Koszty zwigzane z przygotowywanym dla PAZP produktem
MeteoFlight.

Amorty

zacja

Amortyzacja AWOS

Amortyzacja zakupionych systeméw AWOS, koszt pojawi sie od
momentu, gdy nowe systemy zainstalowane przez IMGW PIB
zostang przeznaczone do uzytku.
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Amortyzacja sprzetu
komputerowego

Amortyzacja $rodkow
meteorologicznej ostony lotniczej m.in. sprzet komputerowy i

trwatych  zakupionych do

automatyczne stacje meteorologiczne.

realizacji

Koszt
kapitatu

Koszt kapitatu

Zgodnie z definicja zawartg w zmienionym rozporzadzeniu
ustanawiajgcym wspolny schemat opfat za korzystanie ze stuzb

zeglugi powietrzne;j.

Ponizsza tabela przedstawia ustalone koszty trasowe IMGW PIB na lata 2009-
2014, gdzie wartosci w latach 2009 i 2010 sg wartosciami rzeczywistymi, a
wartosci na kolejne lata sg prognozami (wartosci dla roku 2011 sg zgodne z
tymi zawartymi w ostatecznej trasowej podstawie kosztowej na 2011 r.).

Tabela 39 Trasowe koszty IMGW PIB 2009-2014

koszty ustalone w
wartosciach
nominalnych

Personel 000 PLN 6 233 7108 6 747 5129 5617 6017 | -10,81%
Pozostate koszty 000 PLN | 9499 11159| 14336| 11756| 11861| 11829 -17,49%
operacyjne
Amortyzacja 000 PLN 75 115 628 457 780 1044 | 66,06%
Koszt kapitatu 000 PLN 96 20 300 415 525 623 | 108,04%
Pozycje 000 PLN
nadzwyczajne
Suma kosztow 000 PLN | 15902| 18472| 22011| 17757| 18783| 19513 -11,35%
trasowych

% zmiana n/(n-1) 16,16% | 19,16% | -19,32%| 5,78%| 3,89%
koszty ustalone w
wartosciach
realnych 2009
Personel 000 PLN 6 233 6921 6 313 4 665 4978 5202 | -17,60%
Pozostale koszty 000PLN | 9499| 10866| 13415| 10691| 10511| 10227 -23,76%
operacyjne
Amortyzacja 000 PLN 75 112 588 416 691 002 | 53,42%
Koszt kapitatu 000 PLN 96 87 280 378 466 539 | 92,21%
Pozycje 000 PLN
nadzwyczajne
Suma kosziéw 000 PLN | 15902| 17986| 20597| 16149| 16646| 16871/ -18,09%
trasowych

% zmiana n/(n-1) 13,11% | 14,52%]| -21,59%| 3,07%| 1,35%
Liczba jednostek 3092 3313 3587 3899 4021 4161| 15,99%
ustugowych (000)
Ustalony koszt
jednostki - PLN 5,14 5,58 6,14 4,55 4,67 4,69 | -23,57%
nominalny

% zmiana n/(n-1) 8,43% | 10,04% | -2577%]| 2,57%| 0,39%
Ustalony koszt
jednostki - realny PLN 5,14 5,43 5,74 4,14 4,14 4,05 -29,39%
2009

% zmiana n/(n-1) 558%| 5,76% | -27,86% | -0,06%| -2,06%

Modyfikacja metodologii alokacji kosztow spowodowata zmiany w poziomie
kosztéw trasowych widoczne w odniesieniu do zmian warto$ci pomiedzy latami
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okresu 2009-2012. Zmiany te miaty wptyw na podziat kosztow MET IMGW PIB
na grupy uzytkownikow: opfaty trasowe, optaty terminalowe, zarzgdzajgcy
lotniskami, uzytkownicy przestrzeni powietrznej klasy C (VFR).

e W odniesieniu do 2010 r., modyfikacja polegata na zmianie podejscia do
ustalania kosztéw ustug zwigzanych z lotami VFR. Od 2011 r. koszty te
oblicza sie przy zastosowaniu metody kalkulacji kosztow krancowych.
Ponadto, lista produktéw dostarczanych przez IMGW PIB zostata
zmniejszona
o informacje dla potrzeb stuzby poszukiwania i ratownictwa oraz trend
do informacji ATIS. Tak poprawiona metodologia obowigzywata w
momencie tworzenia podstaw kosztowych na rok 2011.

e W odniesieniu do 2011 r., zostata zastosowana zmiana metodologii
polegajgca na dostosowaniu procentowego podziatu kliku produktow do
poradnika WMO Nr 904. Dotyczy to komunikatow METAR, TAF,
SIGMET, AIRMET oraz mapy SIGNIFICANT. W wyniku nowej alokacji
zwiekszyt sie udziat tych produktow przypisany do ustug terminalowych
wzgledem zaktadanego wczesniej, co w konsekwencji zmniejszyto
koszty trasowe.

Nalezy zauwazy¢, ze w latach 2009-2011 IMGW PIB wdrozyt plan
efektywnosci kosztowej, ktéry doprowadzit do wiekszego obnizenia kosztéw
ustug MET dla lotnictwa cywilnego niz przewidywano. Plan obejmowat
nastepujgce dziatania:

e zmiany organizacyjne: zredukowano liczbe biur prognoz; od 2009 r.
Biura Prognoz w Biatymstoku i Szczecinie, a od 2010 r. Biura Prognoz w
Gdyni
i Poznaniu zostaty wytgczone z obszaru MOLC (Centralne Biuro
Prognoz  Lotniczych  (CBPL) przejeto  zapewnianie  ostony
meteorologicznej dla lotnictwa cywilnego od Biura Prognoz w
Biatymstoku, a Biuro Meteorologicznych Prognoz Morskich w Gdyni
przejeto ustugi meteorologiczne od Biura Prognoz w Szczecinie). W
rezultacie, liczba placowek zmniejszyta sie z siedmiu Biur Prognoz
Meteorologicznych w 2008 r. do jedynie czterech Biur realizujgcych te
zadaniaw 2011 r.;

e W momencie tworzenia podstawy kosztowej na 2011 rok podjeto
decyzje
0 zamrozeniu wynagrodzen na poziomie Sredniej przypadajgcej na
jeden etat w roku 2010;

e stworzono nowy format prognozy obszarowej - GAMET i zaktadke
internetowg AWIACJA — dzieki temu, Zze zostaty one opracowane i
wykonane przez pracownikow IMGW PIB, koszty ich wytworzenia byty
znacznie mniejsze,
a okres przygotowania i wdrozenia znacznie krétszy, niz w przypadku
gdyby zostaty wykonane przez firme zewnetrzng. Jedyny koszt, jaki
ponidst Instytut, byt to koszt wyptaconej za to premii zadaniowe;j.

W odniesieniu do roznic miedzy 2009 i 2010 r., jak rowniez pordwnania prognoz
na 2010 r. z warto$ciami rzeczywistymi (wartosci prognozowane przedstawione
3

w tabelach sprawozdawczych dotyczacych optat nawigacyjnych w zatgczniku
do Planu):

e Wzrost kosztow personelu byt powigzany z wzrostem wynagrodzen;
jednoczesnie rzeczywiste koszty personelu w 2010 r. byly znacznie
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nizsze niz planowano (7 107 913 PLN wobec 9 588 093 PLN) ze
wzgledu na minimalizacje zatrudnienia personelu do obstugi AWOS; z
13,5 etatow zaplanowanych tylko 4 osoby bylty w rzeczywistosci
zatrudnione. Koszty posrednie rowniez byty nizsze niz planowano
(pomniejszone o 7% w MOLC).

e Pozostate koszty operacyjne w 2010 r. byly wyzsze ze wzgledu na
zakup sprzetu, ustug telekomunikacyjnych i wyjazdy stuzbowe. W
odniesieniu do sprzetu, zakupy te byly pierwotnie planowane jako
nakfady inwestycyjne podlegajgce amortyzaciji, jednak warunki
przetargu wskazaty, iz wartos¢ jednostkowa byta nizsza niz 3500 PLN, a
w konsekwencji sprzet ten zostat sfinansowany przez pozostate koszty
operacyjne (co w konsekwencji obnizyto poziom amortyzacji i kosztu
kapitatu w roku 2010 wzgledem prognozy na ten rok). Wzrost kosztow
ustug telekomunikacyjnych jest wynikiem dodatkowych kosztow
modyfikacji sieci WLAN. Dodatkowe koszty podrozy stuzbowych byty
zwigzane z projektem SESAR i pracami nad Battyckim Funkcjonalnym
Bokiem Przestrzeni Powietrznej oraz spotkaniami WMO. Powody
wymienione powyzej stanowig rowniez wyjasnienie faktu, iz rzeczywiste
pozostate koszty operacyjne w 2010 r. byty nieco wyzsze niz planowano
(11 158 922 PLN wobec 11 125 723 PLN). Jesli chodzi o r6znice miedzy
wartosciami prognozowanymi a rzeczywistymi w roku 2010, byta ona
spowodowana rowniez ustugami zewnetrznymi tj. zmiang pomieszczen
Lotniczej Stacji Meteorologicznej Krakow Balice, w wyniku ktérej przez
kilka miesiecy 2010 roku ptatnos$¢ za najem pomieszczen odbywata sie
za dwie lokalizacje, co nie zostato ujete w prognozowanej podstawie
kosztowej. Kolejnym powodem wzrostu kosztow w tej pozycji byt
planowany w 2010 roku zakup meteorologicznych danych z systemow
AWOS od PAZP, ze wzgledu na przesuniecie poczatkowo zaktadanego
terminu przejecia systemow.

o Wyzsze koszty amortyzacji byly zwigzane z nowym sprzetem
zakupionym
w 2010 roku. Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze istnieje duza roznica
pomiedzy kosztami rzeczywistymi i prognozowanymi w 2010 r. (115 299
PLN wobec 1 076 720 PLN), co jest zwigzane ze wstrzymaniem
inwestycji zwigzanych z modernizacjg systemow AWOS i
wyposazeniem ekipy serwisowej w samochody i sprzet komputerowy.

e Przyczyny roznic w amortyzacji wymienione powyzej majg réwniez
zastosowanie w odniesieniu do réznic w wysokosci kosztu kapitatu.
Ponadto, roznica pomiedzy wartosciami  prognozowanymi i
rzeczywistymi w 2010 r. wynika z niezrealizowanych zakupow sprzetu
systeméw AWOS dla Lotniczej Stacji Meteorologicznej w Warszawie i
Krakowie, na ktére planowane byto zaciggniecie kredytu.

W odniesieniu do réznic miedzy warto$ciami roku 2010 i 2011, wynikajg one
z planowanego przejecia i modernizacji AWOS, co bedzie wymagato
dodatkowych wydatkow na personel oraz zwiekszy koszty amortyzacji i koszt
kapitatu (ze wzgledu na wzrost podstawy aktywéw). W 2010 r. planowano, ze
proces przejmowania
i modernizacji systeméw AWOS od PAZP rozpocznie sie w roku 2011, ale z
powodu negatywnej decyzji Ministra Infrastruktury przedstawionej w maju 2011
roku, przejecie to nie nastgpi. Niemniej jednak, IMGW PIB planuje wymiane
AWOS — dopdki nowo zakupione systemy nie bedg zainstalowane i oddane do
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uzytku, IMGW PIB bedzie kupowat informacje meteorologiczne od PAZP. W

rezultacie, koszt pierwszej czesci modernizacji systemow jest przedstawiony

podwojnie w roku 2011 (jako ze koszty przedstawiajg ostateczng podstawe
kosztowg na 2011 r. obliczong na koniec 2010 r.) i 2012. Réwnoczes$nie fakt, iz
systemy AWOS nie zostang przejete w 2011 r., spowoduje znaczne obnizenie

kosztéw rzeczywistych wobec tych planowanych na rok 2011, zaréwno w

odniesieniu do amortyzacji oraz koszt kapitatu, jak i personelu. W odniesieniu

do kosztéow personelu w 2011 i 2010 roku, réznica wynika réwniez z

przesuniecia kosztow miedzy personelem a pozostatymi kosztami

operacyjnymi. Te przesuniete koszty sg bezposrednio zwigzane z utrzymaniem

jednostek organizacyjnych Instytutu, ktore pracujg na rzecz lotnictwa i

obejmujg zuzycie energii, media itp. Kategorie te zostaty wytgczone z kosztéw

personelu i wigczone do pozostatych kosztéw operacyjnych, co miato wptyw na
poziom poszczegdlnych kategorii bez wptywu na sume ogdétem.

Od 2012 r. pozostate koszty operacyjne wzrosng ze wzgledu na koszty licenc;ji

systemu prezentacji danych meteorologicznych Nino oraz ze wzgledu na

koszty UK Post Processing System. Dalsze wyjasnienie co do zmian
trasowych kosztéw w pierwszym okresie odniesienia jest przedstawione
ponizej:

o Koszty personelu — od 2012 wielkos¢ zatrudnienia pozostaje na tym samym
poziomie (126,5). Poczgwszy od 2012 roku planowana jest coroczna
podwyzka srednio o 200 zt miesiecznie (plan zwigzany z koniecznoscig
podwyzszenia ptacy w zwigzku z bardzo niskimi wynagrodzeniami, ktore nie
podlegaty wzrostowi w latach poprzednich nawet o wskaznik inflaciji).
W ramach wynagrodzenia dla kazdego z lat planowana jest rowniez sktadka
ZUS w wysokosci 18% ($redni wskaznik dla Instytutu).

e Pozostate koszty operacyjne — wzrastajg o wskaznik inflacyjny 2,5%.
Ponadto
w 2013 roku planuje sie dodatkowo wymiane aparatéw telefonicznych oraz
zwiekszenie ilosci nodnikéw dostepu do Internetu. Planowane sg koszty
zwigzane z systemami podstawowymi, ktérych koszty, zgodnie z
metodologig, sg bezposrednio zalezne od wysokosci finansowania w PSHM.

e Amortyzacja — kontynuacja amortyzacji sprzetu amortyzowanego w roku
2011 i nowego zakupionego w latach kolejnych, w tym takze amortyzacja
nowych urzadzenh systeméw AWOS.

o Koszt kapitatu — wzrost spowodowany jest zwiekszeniem podstawy aktywow
ze wzgledu na zakup systemow AWOS i MAWS.

Koszt kapitatu

Tabela ponizej przedstawia informacje dotyczace kosztu kapitatu IMGW PIB
uwzglednionego w ustalonych trasowych kosztach w latach 2009-2014.
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Tabela 40 IMGW PIB - Dodatkowe informacje dotyczace trasowego
kosztu kapitatu (w wartosciach nominalnych w walucie krajowej).

Ksiggowa wartos¢ netto 000 PLN 170 244| 3195| 4897| 6716| 8329
srodkow trwatych

Korekty ogétu aktywow 000 PLN 0 0 0 0 0 0
Aktywa obrotowe netto 000 PLN | 1224| 1348| 1591| 1345| 1294 1349
Ogotem podstawa aktywéw | 000 PLN | 1307| 1677| 4786| 6243| 8010| 9678
Koszt kapitatu przed % 6,85% | 5,63% | 6,26%| 6,65%| 656%| 6,44%
opodatkowaniem %

Stopa zwrotu z kapitatu % 6,85% | 5,63% | 525% | 525%| 5,25%| 5,25%
wiasnego %

Stopa oprocentowania % 0,00% | 0,00%| 7,00%| 7,00%| 7,00% | 7,00%
zadtuzenia %

Koszt kapitatu zostat obliczony zgodnie ze zmienionym rozporzgdzeniem
ustanawiajgcym wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb Zeglugi
powietrznej. Wyjasnienie tych wartosci znajduje sie ponizej.
Srednia warto$é ksiegowa netto $rodkéw trwatych wyliczona zostata w oparciu
0 rzeczywiscie zaangazowane $rodki trwate (systemy pomiarowe) pracujgce
na potrzeby MOLC oraz o planowane zakupy srodkéw trwatych dla MOLC.
Srednia warto$é aktywéw obrotowych netto:

o Aktywa obrotowe netto sg to aktywa obrotowe pomniejszone o

zobowigzania krotkoterminowe.

e Srednia warto$¢ aktywdw obrotowych netto obejmuije:

o (aktywa obrotowe netto na poczatek roku + aktywa obrotowe
netto na koniec roku) : 2.

o Aktywa obrotowe stanowig nalezno$ci z tytutu MOLC na koniec
roku obrotowego. Z uwagi na cykl miesieczny rozliczania umowy,
na koniec roku jako naleznos¢ pozostanie rata za miesigc
grudzien danego roku, czyli 1/12 cze$¢ umowy.

o Krotkoterminowe  zobowigzania -  wartoS€C  procentowg
zobowigzan krétkoterminowych przyjeto na podstawie
ksztattowania sie wskaznika bilansowego IMGW PIB:
zobowigzania krétkoterminowe : aktywa obrotowe x 100, co
wyniosto srednio 29%.

Srednig wazong stopy oprocentowania zadtuzenia i stopy zwrotu z kapitatu
wlasnego — wyliczono na podstawie:
e Oprocentowania planowanego kredytu na sfinansowanie zakupu
systeméw AWOS. Oprocentowanie to, po konsultacjach z bankiem,
przyjeto na poziomie 7%.

e Oprocentowania kapitatu wtasnego — w zwigzku z tendencjg spadkowg
(EDO 1219 z XI.2009 r. — 6,75%; EDO 1220 z XII.2010 — 5,25%),
przyjeto oprocentowanie na poziomie oprocentowania dziesiecioletnich
obligacji skarbowych emitowanych w miesigcu grudniu 2010 r. tj. 5,25%.

3.2.2. Terminalowe koszty IMGW PIB

Tabela ponizej przedstawia koszty terminalowe IMGW PIB w latach 2009-
2014, gdzie wartosci w latach 2009 i 2010 sg wartosciami rzeczywistymi, a
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wartosci na kolejne lata sg prognozami (wartosci dla roku 2011 sg zgodne z
tymi zawartymi w ostatecznej terminalowej podstawie kosztowej na 2011 r.).

Tabela 41 Koszty terminalowe IMGW 2009-2014

IMGW PIB
terminalowe

Waluta

2009R | 2010R 2011 P 2012U 2013U 2014 U

2014U/
2011P

koszty ustalone w
wartosciach
nominalnych
Personel 000 PLN 3668 3272 3003 4153 4600 4975| 65,69%
Pozostate koszty | 555 p) \ 5500| 5137| 6381 9518 9713| 9781| 53,29%
operacyjne
Amortyzacja 000 PLN 44 53 280 370 639 863 | 208,49%
Koszt kapitatu 000 PLN 56 41 133 336 430 515/| 286,48%
Pozycje
nadzwyczajne 000 PLN
Suma kosztow 000 PLN 9 357 8 503 9797| 14377| 15382| 16135| 64,69%
terminalowych

% zmiana n/(n-1) -9,13% | 15,21% | 46,75% 6,99% 4,89%

koszty ustalone w

wartosciach

realnych 2009

Personel 000 PLN 3668| 3186| 2810| 3777| 4076| 4302| 53,08%
Pozostale koszty | 5 p| 5500 5002| 5971| 8656| 8608| 8457| 41,63%
operacyjne
Amortyzacja 000 PLN 44 52 262 337 566 746 | 185,02%
Koszt kapitatu 000 PLN 56 40 125 306 381 446 | 257.07%
Pozycie 000 PLN
nadzwyczajne
Suma kosztow 000 PLN 9357| 8280| 9168| 13075| 13632| 13950| 52,16%
terminalowych

% zmiana n/(n-1) -11,52% | 10,72% | 42,62% 4,26% 2,34%
Liczba jednostek 127 133 140 147 150 153|  9,40%
ustugowych(000)
Ustalony koszt
jednostki - PLN 7387| 6393 6999| 9792 102,76| 10536| 50,54%
nominalny

% zmiana n/(n-1) 13.46% | 947%]| 39.91%| 4.94%| 2.53%
Ustalony koszt
jednostki - realny PLN 7387| 6225| 6549| 8905| 91,06| 91,09 39,09%
2009

% zmiana n/(n-1) 15.73%| 521%| 35.97%| 2.26%| 0.03%

Zmiany w kosztach terminalowych wynikajg gtéwnie ze zmian w metodologii
wprowadzonej miedzy 2012 i 2011 r. i z zakladanego zakupu systemow
AWOS, jak wyjasniono powyzej w czesci dotyczacej kosztow trasowych IMGW

PIB.

W odniesieniu do zmian alokacji miedzy stuzbami trasowymi i terminalowymi
ponizszy wykres przedstawia ewolucje kosztéw catkowitych zwigzanych ze
stuzbami meteorologicznymi dla lotnictwa zapewnianymi przez IMGW PIB w

analizowanym okresie w wartosciach nominalnych.
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Rysunek 16 Koszty catkowite IMGW PIB objete optatami nawigacyjnymi
2009-2014 (‘000PLN)
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W odniesieniu do zmian kosztéw terminalowych, w roku 2010 rzeczywiste
koszty byly nizsze niz prognozowano dla tego okresu pod koniec 2009 r. o
1 357 879 PLN. Roznica ta wynikata z:

e W odniesieniu do kosztow personelu (wartoS¢ rzeczywista nizsza o
1032124 PLN od planowanej) — z minimalizacji zatrudnienia
pracownikow do serwisu AWOS oraz nizszych kosztéw posrednich (por.
rozdziat dotyczacy ustug trasowych);

e w odniesieniu do amortyzacji (wartos¢ rzeczywista nizsza o 430 280
PLN)

— z wstrzymania inwestycji zwigzanych z modernizacjg przejmowanych
systeméw AWOS i wyposazeniem ekipy serwisowej w samochody i
sprzet komputerowy;

e W odniesieniu do kosztu kapitatu (wartos¢ rzeczywista nizsza o 55 966
PLN)

— z nieprzejecia systemow AWOS oraz niezrealizowanego kredytu
bankowego na modernizacje urzadzen, jak opisano powyzej w
odniesieniu do kosztow trasowych.
W odniesieniu do kosztow operacyjnych, kwota planowana zostata
przekroczona
0 142491 PLN; przekroczenie nastgpito w pozycjach: materiaty, ustugi
telekomunikacyjne i ustugi obce. Jak zostato wspomniane w czesci dotyczacej
kosztow trasowych, roznice te wnikaty z réznic w rzeczywistej klasyfikaciji
kupna niektérych urzadzen (jako pozostate koszty operacyjne a nie naktady
kapitatowe), niedoszacowania kosztow modyfikacji sieci WLAN i wynajmu
pomieszczen.
W odniesieniu do kosztow personelu w latach 2011 i 2010, réznice wynikajgq
réwniez
z przesuniecia kosztdw miedzy osobowymi a pozostatymi kosztami
operacyjnymi. Te przesuniete koszty sg bezposrednio zwigzane z utrzymaniem
jednostek organizacyjnych Instytutu, ktére pracujg dla lotnictwa i obejmujg
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zuzycie energii, mediow itp. Kategorie te zostaty wytgczone z kosztéw
personelu i wtgczone do pozostatych kosztow operacyjnych, co miato wptyw na
poziom poszczegolnych kategorii bez wptywu na sume ogolng.

W odniesieniu do réznicy pomiedzy kosztami w roku 2011 i 2012, wynika ona
z modyfikacji alokacji nastepujacych produktow: METAR, TAF, SIGMET,
AIRMET oraz mapy SIGNIFICANT. W wyniku nowej alokacji udziat tych
produktéw przypisany do stuzb terminalowych jest wyzszy niz zaktadany
wczesniej, co konsekwentnie przyjeto dla catego pierwszego okresu
odniesienia.

W odniesieniu do kosztow 2012-2014 ponizej przedstawiono wyjasnienia
dotyczace zmian kosztéw terminalowych. Sg one analogiczne do
przedstawionych w opisie kosztow trasowych.

o Koszty personelu — od 2012 wielko$¢ zatrudnienia pozostaje na tym
samym poziomie. Poczgwszy od 2012 roku planowana jest coroczna
podwyzka $rednio o 200 zt miesiecznie (plan zwigzany z koniecznoscig
podwyzszenia ptacy w zwigzku z bardzo niskimi wynagrodzeniami, ktore
nie podlegaty wzrostowi w latach poprzednich nawet o wskaznik inflacji).
W ramach wynagrodzenia, planowana jest réwniez skladka ZUS w
wysokosci 18% (Sredni wskaznik dla Instytutu).

e Pozostate koszty operacyjne — wzrastajg o wskaznik inflacyjny 2,5%.
Ponadto
w 2013 roku planuje sie dodatkowo wymiane aparatow telefonicznych
oraz zwiekszenie ilosci nosnikow dostepu do Internetu. Planowane sg
koszty zwigzane z systemami podstawowymi, ktérych koszty, zgodnie z
metodologig, sg bezposrednio zalezne od wysokosci finansowania w
PSHM.

e Amortyzacja — kontynuacja amortyzacji sprzetu amortyzowanego w roku
2011 i nowego zakupionego w latach kolejnych, w tym takze
amortyzacja nowych urzadzenh systemow AWOS.

e Koszt kapitatu — wzrost spowodowany jest zwiekszeniem podstawy
aktywéw ze wzgledu na zakup systeméw AWOS.

Koszt kapitatu

Tabela ponizej przedstawia informacje dotyczace kosztu kapitatu IMGW PIB
uwzglednionego w ustalonych terminalowych kosztach w latach 2009-2014.

Tabela 42 IMGW PIB — Dodatkowe informacje dotyczace terminalowego
kosztu kapltaiu (w wartosciach nominalnych w walucie krajowej).

Ksiegowa wartos¢ netto

. - 000 PLN 100 113| 1422 3965| 5500| 6887
srodkéw trwatych

Korekty ogétu aktywow 000 PLN 0 0 0 0 0 0
Aktywa obrotowe netto 000 PLN 720 620 708| 1089 1059| 1116
Ogoétem podstawa aktywow | 000 PLN 820 733| 2130| 5054| 6559| 8003

Koszt kapitatu przed

, % 6,85%| 5,63%| 6,26% | 6,65%| 6,56% | 6,44%
opodatkowaniem %

Stopa zwrotu 2 kapitatu % 6,85% | 5,63% | 525% | 525%| 5,25%| 5,25%
wiasnego %

Stopa oprocentowania % 0,00%| 0,00%| 7,00%| 7,00%| 7,00%]| 7,00%

zadtuzenia %




Zatozenia przyjete w celu obliczenia kosztu kapitatu w ustugach terminalowych
byty takie same jak opisane powyzej w ustugach trasowych.

3.2.3. Plan inwestycyjny IMGW

Ponizsze tabele przedstawiajg gtowne planowane inwestycje w dziedzinie
stuzb meteorologicznych dla lotnictwa cywilnego. Podczas pierwszego okresu
odniesienia przewidziane sg dwa duze projekty inwestycyjne: zakup
automatycznych systeméw parametréw meteorologicznych (AWOS) oraz
zakup automatycznych stacji meteorologicznych (MAWS). Szczegdtowy opis
tych inwestycji znajduje sie w zatgczniku IV.

Tabela 43 IMGW PIB - Roczne inwestycje (naklady kapitalowe) w
wartosciach nominalnych w walucie krajowej dla ustug trasowych i
terminalowych.
Naktad inwestycyjny
(waluta krajowa)
AWOS PLN 8 075000 | 3952 000 | 3952000 | 3952000
MAWS PLN 392122 | 202768 | 773680

Waluta 2011P 2012P 2013P 2014P

Tabela 44 IMGW PIB - Opis gidwnych inwestycji w pierwszym okresie
odniesienia (w wartosciach nominalnych w walucie krajowej dla ustug
trasowych i terminalowych).

Projekt inwestycyjny AWOS
Obszar_(np. Systemy ATM, C,N,S,..) MET

Alokacja trasowe/terminalowe
Przewidywany wplyw na Cele Skutecznosci

Dziatania

(Planowana) Data rozpoczecia projektu

inwestycyjnego 2011
(Planowana) Data uruchomienia inwestycji

Cykl zycia (Okres amortyzacji w latach) 10
Planowane naktady kapitalowe ogoétem (w

walucie krajowej) 19 931 000

Europejski Plan Generalny ATM
Powigzanie z przepisami wykonawczymi SES
Ispecyfikacjami wspoélnotowymi

Projekt inwestycyjny MAWS
Obszar (np. Systemy ATM, C\N,S,..) MET

Alokacja trasowe/terminalowe
Przewidywany wplyw na Cele Skutecznosci

Dzialania

(Planowana) Data rozpoczecia projektu

inwestycyjnego 2011
(Planowana) Data uruchomienia inwestycji

Cykl zycia (Okres amortyzacji w latach) 10
Planowane naklady kapitalowe ogétem (w

walucie krajowej) 1368 570

Europejski Plan Generalny ATM

Powigzanie z przepisami wykonawczymi SES

Ispecyfikacjami wspélnotowymi
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3.3. Wkiad Urzedu Lotnictwa Cywilnego w osiagniecie celdéw oraz indywidualne
wiazace cele skutecznosci dziatania

URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO

3.3.1 Trasowe koszty ustalone ULC

Odpowiedzialnos¢ ULC w odniesieniu do krajowych celéw opisanych w
rozdziale 2 jest ograniczona do obszaru efektywnosci kosztowe;j.

Poziom kosztéw ustalonych ULC nie jest bezposrednio zwigzany z poziomem
ruchu. Wiekszos¢ dziatan ULC zwigzanych ze stuzbami zeglugi powietrznej
musi by¢ wykonana w rownym stopniu niezaleznie od natezenia ruchu.
Potwierdza to fakt, iz zgodnie ze zmienionym rozporzadzeniem
ustanawiajgcym wspoélny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi
powietrznej, koszty ULC sg wytagczone z mechanizmu podziatu ryzyka
zwigzanego z ruchem. Dlatego tez zasadne wydaje sie przyjecie w odniesieniu
do ULC poziomu okreslonych w niniejszym rozdziale Planu trasowych kosztow
ustalonych w wartosciach realnych dla kazdego roku pierwszego okresu
odniesienia jako indywidualnego celu do osiggniecia przez ULC w pierwszym
okresie odniesienia.

Trasowe koszty ustalone opisane w rozdziale 2 obejmujg koszty ULC zwigzane
z realizacjg zadan i obowigzkobw w obszarze trasowych stuzb Zeglugi
powietrznej.

ULC jest wyznaczong panstwowg wtadzg nadzorujgcg (ang. national
supervisory authority - NSA) w Polsce. Jak zostato wskazane w raportach
rocznych dotyczacych Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES),
zakres kompetencji ULC obejmuje wszystkie stuzby Zeglugi powietrznej: ATS,
CNS, AIS, AFIS i MET. W zakresie funkcji NSA, ULC jest odpowiedzialny za
licencjonowanie kontroleréw ruchu lotniczego (ATCO), inzynieréw i personelu
technicznego, zagadnienia interoperacyjnosci oraz posiada dostep do
sprawozdan finansowych instytucji zapewniajgcych stuzby Zeglugi powietrznej
(ANSP). Oprocz funkcji zwigzany z kompetencjami NSA, ULC realizuje rowniez
inne zadania w zakresie stuzb zeglugi powietrznej — nalezg do nich miedzy
innymi dziatania regulacyjne (udziat w tworzeniu krajowego, unijnego i
miedzynarodowego prawa, jak réwniez przygotowywanie projektéw krajowych
aktow prawnych w zakresie cywilnych stuzb zeglugi powietrznej), kwestie
ochrony $rodowiska, problematyka przeszkdd lotniczych, nadzor nad PAZP na
podstawie ustawy o PAZP, zarzadzanie przestrzenig powietrzng, optaty
nawigacyjne, zarzadzanie kryzysowe, sprawy cywilno-wojskowej wspétpracy,
udziat w procedurze wyznaczania oraz kwestie zwigzane z bezpieczenstwem
(wewnetrzny system zarzadzania bezpieczenstwem).

Koszty realizowania ww. zadan sg witgczone do podstawy kosztowej optat
nawigacyjnych.

ULC jako centralny organ administracji rzadowej i jednostka budzetowa jest
zobowigzany do stosowania zasad rachunkowosci majgcych zastosowanie do
takich podmiotéow. Dlatego tez ULC nie oblicza amortyzacji swoich aktywoéw,
ale koszty inwestycji sg przedstawiane w ujeciu kasowym. Niemniej jednak, ze
wzgledu na bardzo ograniczone wydatki kapitatowe, réznice z tego wynikajace
sg nieznaczne. W zwigzku z tym ULC roéwniez nie oblicza kosztu kapitatu
uwzglednianego w kosztach podlegajgcych optatom. Dlatego tez koszty ULC
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zawarte w krajowych kosztach ustalonych przedstawionych w rozdziale 2
obejmuja tylko koszty personelu i pozostate koszty operacyjne.

Koszty personelu ULC obejmujg koszty wynagrodzen, sktadek na
ubezpieczenie spoteczne, sktadek na Fundusz Pracy, obowigzkowych ustug
medycznych, odpisow na zakladowy fundusz swiadczen socjalnych, jak
rowniez koszty wynagrodzen pracownikow zatrudnionych w oparciu o umowy
cywilnoprawne.

Pozostate koszty operacyjne ULC obejmujg zakup materiatéw i wyposazenia,
energie, zakup ustug remontowych, serwisowych i wsparcia technicznego,
dostep do Internetu, ustugi telefoniczne, ttumaczenia, analizy, wynajem
powierzchni  biurowych, koszty podrozy stuzbowych (krajowych i
zagranicznych) i szkolen, sktadki do organizacji miedzynarodowych oraz
zakupy inwestycyjne.

Ponizsza tabela przedstawia koszty trasowe ULC na lata 2009-2014, gdzie
wartosci w latach 2009 i 2010 sg warto$ciami rzeczywistymi, a warto$ci na
kolejne lata sg prognozami (wartosci w roku 2011 sg zgodne z tymi zawartymi
w ostatecznej podstawie kosztowej optat trasowych na 2011 r.)

Tabela 45 Trasowe koszty ULC 2009-2014 wedtug rodzaju

ULC - trasowe Waluta 2009R 2010R 2011P 2012U 2013U 2014 U 22%11‘1%/

koszty ustalone w
wartosciach nominalnych

Personel 000 PLN 4479 4615 4 452 4 359 4642 4617| 3,71%

Pozostate koszty operacyjne | 000 PLN 1930 1865 2 445 2487 2649| 2635 7,77%

Amortyzacja 000 PLN

Koszt kapitatu 000 PLN

Pozycje nadzwyczajne 000 PLN

Suma kosztéw trasowych 000 PLN 6409| 6480| 6897 6847| 7291| 7252| 5,15%
% zmiana n/(n-1) 1,11%| 6,44% | -0,73% | 6,49% | -0,53%

koszty ustalone w
wartosciach realnych 2009

Personel 000 PLN 4479| 4494| 4166| 3965| 4114 3992 -4,18%
Pozostate koszty operacyjne | 000 PLN 1930| 1816| 2288| 2262 2347| 2278|-0,43%
Amortyzacja 000 PLN
Koszt kapitatu 000 PLN
Pozycje nadzwyczajne 000 PLN
Suma kosztéw trasowych 000 PLN 6409| 6309| 6454 6227| 6461| 6270| -2,85%
% zmiana n/(n-1) -1,55% | 2,29% | -3,52% | 3,77% | -2,96%
E’ggg)OStk' ustugowe ogotem 3002| 3313| 3587| 3809 4021| 4161]1599%
Ustalony koszt
jednostkowy — wartosci PLN 2,07 1,96 1,92 1,76 1,81 1,74 -9,35%
nominalne
% zmiana n/(n-1) -5,62% | -1,70% | -8,66% | 3,26% | -3,88%
Ustalony koszt i
jednostkowy — wartosci PLN 2,07 1,90 1,80 1,60 1,61 1,51 16,25%
realne 2009
% zmiana n/(n-1) -8,11% | -5,53% 11,23%; 0,62% | -6,23%
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Metodologia obliczania kosztéw ULC zwigzanych ze stuzbami zeglugi
powietrznej (trasowymi i terminalowymi) stosowana do 2011 r. musiata zostac
zmodyfikowana ze wzgledu na harmonogram opracowywania planu
skutecznosci dziatania i koniecznos¢ zapewnienia wiarygodnych planow
finansowych na caty okres odniesienia (szczegotowe uzasadnienie i opis
nowego systemu znajduje sie z zataczniku Ill).

Koszty ULC zwigzane z trasowymi stuzbami zeglugi powietrznej przedstawione

powyzej zostaty obliczone na podstawie nastepujacych zatozen:

e Kkoszty trasowe 2011 roku zostaly przyjete jako podstawa do planowania
wartosci na kolejne lata (2012-2014);

e W odniesieniu do kosztow zwigzanych z zadaniami NSA koszty zwigzane z
tymi zadaniami w 2011 r. zostaly pomnozone przez wskazniki:

o  przewidywanej rocznej zmiany ilosci pracy spowodowanej czynnikami
zewnetrznymi (liczba certyfikowanych ANSP, liczba licencjonowanych
ATCO, liczba os$rodkéw szkolenia personelu stuzb ruchu lotniczego,
zmiany w infrastrukturze CNS oraz w jednostkach ATS / MET / AIS,
ktére sga nadzorowane przez ULC oraz przewidywane zadania
zwigzane z systemem skutecznosci dziatania);

o dla lat 2013-2014: inflacja + 1 punkt procentowy, co odzwierciedla
ogolne zasady budzetu panstwa dotyczace planowania wydatkéw na
najblizsze lata®®; dla roku 2012 wskaznik planowanej zmiany
catkowitego budzetu ULC (bez dotacji) w roku 2012 w stosunku do
roku 2011; odzwierciedla to planowany wzrost catkowitego budzetu
ULC;

o przewidywanej poprawy efektywnosci w odniesieniu do tych zadan
okreslonej przez kierownictwo ULC dla kazdego roku pierwszego
okresu odniesienia; w odniesieniu do zadan NSA zaktadana poprawa
efektywnosci jest wieksza po 2012 r. wskutek utworzenia Battyckiego
FAB (przewidywane pozytywne rezultaty z zakresie naktadu pracy);

e W przypadku innych zadan zwigzanych ze stuzbami zeglugi powietrznej
(ANS) odpowiednie koszty 2011 r. zostaty indeksowane o nastepujgce
wskazniki:

o dla lat 2013-2014: inflacja + 1 punkt procentowy, co odzwierciedla
ogolne zasady budzetu panstwa dotyczace planowania wydatkéw na
najblizsze lata; dla roku 2012 wskaznik planowanej zmiany catkowitego
budzetu ULC (bez dotacji) w roku 2012 w stosunku do roku 2011;

o przewidywanej poprawy efektywnosci w odniesieniu do tych zadan
okreslonej przez kierownictwo ULC dla kazdego roku pierwszego
okresu odniesienia.

Wartosci wskaznikdw wymienionych powyzej przedstawia ponizsza tabela.

Indeksy te =zostaty wykorzystane zaréwno do prognozowania kosztow

personelu, jak i pozostatych kosztow operacyjnych.

Ta sama metodologia i te same wskazniki zostaty wykorzystane do

prognozowania terminalowych kosztow ULC w pierwszym okresie odniesienia

(patrz rozdziat 3.3.2).

2 Zgodnie z art. 112a ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych, kwota
wydatkéw budzetu panstwa na zadania publiczne nie moze przekroczyé poziomu z roku
poprzedniego powiekszonego o stopien odpowiadajacy prognozie inflacji plus 1 punkt
procentowy. Te zasade stosuje sie réwniez w przygotowaniu Wieloletniego Planu Finansowego
Panstwa oraz projektu ustawy budzetowe;j.
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Tabela 46 Indeksacja zadan ULC zwigzanych ze stuzbami zeglugi
powietrznej w pierwszym okresie odniesienia.
Indeksacja zadan ULC zwigzanych z ANS 2012-2014 (2011 = 1)

- 2011 2012 2013

Zadania zwiazane z kompetencjami NSA

f;?j'::iaar':ﬁ'ﬂasiu pracy zwiazanej z 1,0000 1,0452 1,1649 1,1132
(n/(n-1))-1 4,5% 11,5% -4,4%
Catkowity wzrost budzetu ULC 1,0000 1,0083 1,0435 1,0801
(n/(n-1))-1 0,8% 3,5% 3,5%
Poprawa efektywnosci 1,0000 0,9800 0,9506 0,9221
(n/(n-1))-1 98,0% 97,0% 97,0%
Inne zadanie zwigzane z ANS
Catkowity wzrost budzetu ULC 1,0000 1,0083 1,0435 1,0801
(n/(n-1))-1 0,8% 3,5% 3,5%
Poprawa efektywnosci 1,0000 0,9800 0,9604 0,9412
(n/(n-1))-1 98,0% 98,0% 98,0%

Przewidywany wzrost nakfadu pracy w odniesieniu do zadan zwigzanych z
kompetencjami NSA w roku 2012 i 2013 jest zwigzany z przewidywanym
rozwojem infrastruktury CNS i wazrostem liczby ATCO. Dodatkowo, w
odniesieniu do 2013 r. wzrost ten wynika z obowigzkowego okresowego
egzaminu  sprawdzajgcego znajomos¢ jezyka angielskiego ATCO
(przeprowadzanego co 3 lub 6 lat, w zaleznosci od poprzednich wynikow).
Koszty ustalone ULC przedstawione w tabeli 45 wynikajg z wyzej wymienionej
indeksacji w zakresie zadan zwigzanych z kompetencjami NSA i innych zadan
w obszarze ANS i stanowig sume tych dwoch kategorii kosztéw.

Ponizszy wykres przedstawia koszty trasowe ULC w okresie 2008-2014, gdzie
wartosci w latach 2008-2010 sg wartosciami rzeczywistymi, a wartosci na lata
2011-2014 sg prognozami. Nalezy zauwazy¢, iz znaczne obnizenie kosztéw
trasowych w 2009 roku w stosunku do 2008 r. wynikato z dwdch czynnikow:
ograniczenia budzetu ULC z ujeciu catkowitym, co znalazto odzwierciedlenie w
zadaniach zwigzanych z ANS, oraz zmiany procentowej alokacji zadan
pomiedzy stuzby trasowe i terminalowe. Zmiana ta spowodowana jest faktem,
iz podziat zadan ULC miedzy stuzby trasowe i terminalowe (mierzony
przypisaniem zatrudnienia w przeliczeniu na petne etaty do tych dwdch
rodzajow stuzb) w rzeczywistosci byt inny niz planowano na poczatku
funkcjonowania w ramach Wielostronnego Systemu Optat Trasowych.
Metodologia ustalania tej procentowej alokacji pozostata niezmieniona.
Przeglad alokacji procentowej kosztéw ULC zwigzanych z zadaniami ANS
pomiedzy stuzby trasowe a terminalowe dla roku 2009 oraz na lata nastepne
wskazuje, iz udziat tych dwoch obszarow dziatalnosci pozostaje niemal staty,
co potwierdzajg dane przedstawione w tabeli 47.
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Rysunek 17 Trasowe koszty ULC zwigzane ze stuzbami zeglugi
powietrznej w latach 2008-2014, w wartosciach nominalnych w ‘000 PLN
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Tabela 47 Udziat kosztéw ULC zwigzanych z ANS

2012U 2013U 2014 U

Udziat kosztow ANS w
catkowitym budzecie ULC

20,14% | 21,83%| 20,10%| 20,26% | 20,77% | 19,84%

Udziat kosztow trasowych w
kosztach ANS

66,93% | 65,01%| 6557%| 64,02%| 64,27% | 64,67%

w kosztach ANS

Udziat kosztéw terminalowych | 35 070, | 349005| 34.430%| 3598%| 3573%| 3533%

Nalezy zauwazy¢, iz w wyniku spowolnienia gospodarczego i Scistej polityki
budzetowej w Polsce, budzet ULC zmniejszyt sie w 2009 r. w odniesieniu do
roku 2008. W 2010 i 2011 r. koszty osobowe ULC i wielko$¢ zatrudnienia
zostaty zamrozone na poziomie wartosci z 2009 r., nawet bez zmiany w
poziomie wynagrodzen wynikajgcej ze wzrostu inflacyjnego. Spowodowato to
znaczne zmniejszenie kosztu jednostkowego ULC, jak zostato przedstawione
w tabeli 45.

W analizowanym okresie (2009-2014) koszty ULC zwigzane z ANS pozostajg
ponizej poziomu z roku 2008, co przedstawia realny wzrost efektywnosci
kosztowej ULC przez te lata. Odzwierciedla to Scistg polityke budzetowg Polski
w zakresie wydatkéw w ramach finanséw publicznych wspomniang powyzej.
Jest to tym bardziej widoczne, gdy wartosci nominalne zostang zdyskontowane
z uwzglednieniem stopy inflacji. Catkowity poziom kosztow ULC zwigzanych z
ANS - zaréwno w ujeciu nominalnym jak i realnym (2009 PLN) -
przedstawiono w tabeli 48 i na wykresie ponizej.
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Tabela 48 Catkowite koszt ULC zwigzane z ANS 2008-2014 wedtug rodzaju
(‘000 PLN)

2014U/
2011P

koszty ustalone w
wartosciach
nominalnych

Personel 000 PLN 7425 6692 7099 6790 6809 7223| 7140| 5,16%
Pozostate koszt

operacyjne y 000 PLN 4071| 2884| 2868| 3728| 3885 4121 4074| 9,28%
Amortyzacja 000 PLN

Koszt kapitatu 000 PLN

Pozycje nadzwyczajne 000 PLN

Suma kosztéw ANS OO0 PLN | 11496| 9575| 9967| 10518| 10694 | 11344| 11215| 6,62%

% zmiana n/(n-1) 4,09% | 5,53%| 1,68%| 6,07% | -1,14%

koszty ustalone w
wartosciach realnych

2009

Personel 000 PLN 6692 6912 6354| 6193| 6401| 6173| -2,84%

Pozostate koszt

operacyjne y 000 PLN 2884| 2793| 3489| 3533| 3652 3523| 0,96%

Amortyzacja 000 PLN

Koszt kapitatu 000 PLN

Pozycje nadzwyczajne 000 PLN

Suma kosztéw ANS 000 PLN 9575| 9705| 9843| 9726| 10053 9696 | -1,49%
% zmiana n/(n-1) 1,36% | 1,42% | -1,18% | 3,36% | -3,55%

Rysunek 18 Koszty ULC zwigzane ze stuzbami zeglugi powietrznej
ogoétem w latach 2008-2014, w wartosciach nominalnych w ‘000 PLN
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3.3.2 Terminalowe koszty ULC

Jak wskazano powyzej, metodologia prognozowania kosztow terminalowych
ULC byta analogiczna do tej uzywanej dla kosztéw trasowych. W zwigzku z
tym, podrozdziat ten przedstawia jedynie wartosci kosztéw terminalowych ULC,
bez powtarzania opisu metodologii.

Ponizsza tabela przedstawia koszty terminalowe ULC na lata 2009-2014, gdzie
wartosci w latach 2009 i 2010 sg wartosciami rzeczywistymi, a wartosci na
kolejne lata sg prognozami (wartosci w roku 2011 sg zgodne z tymi zawartymi
w ostatecznej podstawie kosztowej optat terminalowych na 2011 r.). Nalezy
wskazac, iz nieznaczny wzrost miedzy 2012 i 2011 r. wynika z uwzglednienia
kosztow ULC w obszarze zadan NSA zwigzanych ze stuzbami zeglugi
powietrznej zapewnianymi na lotnisku w w Modlinie, ktdére ma rozpoczac
dziatalnos¢ w tym roku (do roku 2011 przedstawiane koszty obejmowaty
jedynie 11 lotnisk, gdzie stuzby ruchu lotniczego $wiadczone sg przez PAZP).

Tabela 49 Terminalowe koszty ULC 2009-2014 wedtug rodzaju

Waluta 2009 R 2010R 2011P 2012U 2013U 2014 U 22%114;;/
koszty ustalone w
wartosciach nominalnych
Personel 000 PLN 2213| 2484| 2338| 2450| 2580| 2523| 7,92%
Pozostate koszty operacyjne 000 PLN 954 1004 1284 1398 1472 144012,15%
Amortyzacja 000 PLN
Koszt kapitatu 000 PLN
Pozycje nadzwyczajne 000 PLN
Suma kosztéw terminalowych 000 PLN 3167| 3488| 3621| 3848| 4053| 3962| 9,42%

% zmiana n/(n-1) 10,14% | 3,83%| 6,26% | 5,33%| -2,23%

koszty ustalone w
wartosciach realnych 2009

Personel 000 PLN 2213 2419 2187 2228 2 287 2181 -0,29%
Pozostate koszty operacyjne 000 PLN 954 977 1201 1271 1305| 1245| 3,62%
Amortyzacja 000 PLN
Koszt kapitatu 000 PLN
Pozycje nadzwyczajne 000 PLN
Suma kosztéw terminalowych 000 PLN 3167| 3396| 3389| 3499| 3592| 3426| 1,10%
% zmiana n/(n-1) 7,25% | -0,22% | 3,27% | 2,63% | -4,62%
Ejggg)“tk' usfugowych ogotem 127 133 140 147 150 153 | 9,40%
Ustalony koszt jednostkowy | p, \ 2500| 2622| 2587| 2621| 27,07| 2587| 0,02%
— wartosci nominalne
% zmiana n/(n-1) 489% | -1,34%| 1,31%| 3,31% | -4,43%
‘L,Jvztft‘g;rg rkez?rz]telggg;“kowy | PLN 2500| 2553| 2421 2383| 2399| 22,37|-7,59%
% zmiana n/(n-1) 2,13% | -5,18% | -1,54% | 0,67% | -6,76%

Od 2009 r. nie zostalty wprowadzone zadne zmiany alokacji kosztow ULC
zwigzanych z ANS miedzy stuzby trasowe i terminalowe oraz nie przewiduje
sie takiej modyfikacji w pierwszym okresie odniesienia. Potwierdza to niemal
staty udziat kosztow terminalowych i trasowych przedstawiony w tabeli 47 w
rozdziale 3.3.1.
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Ponizszy wykres ilustruje poziom kosztéw terminalowych ULC od 2008 roku.
Jak wyjasniono powyzej, zmiana miedzy 2008 i 2009 r. nie wynika ze wzrostu
catkowitego budzetu ULC ani catkowitych kosztow zwigzanych z ANS, ale z
weryfikacji zadan wykonywanych w zakresie ustug trasowych i terminalowych.
Wzrost udziatu kosztéw terminalowych spowodowany jest gtéwnie zadaniami
ULC zwigzanymi z przeszkodami lotniczymi w rejonie portow lotniczych.

Rysunek 20 Terminalowe koszty ULC zwigzane ze stuzbami zeglugi
powietrznej w latach 2008-2014, w wartosciach nominalnych w ‘000 PLN
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3.4. Wktad EUROCONTROL w osiagniecie celéw oraz indywidualne wiazace
cele skutecznosci dziatania.

EUROCONTROL

Wkitad EUROCONTROL do krajowych celow dotyczy obszaru trasowej
efektywnosci kosztowej, jako ze sktadka Polski do budzetu Agenciji, ktora
wptacana jest przez PAZP, jest uwzgledniana w trasowych kosztach
ustalonych i w konsekwencji w ustalonej stawce jednostkowej, ktéra jest
kluczowym wskaznikiem skutecznosci dziatania w zakresie efektywnosci
kosztowe.

Koszty EUROCONTROL, ktore sg uwzglednione w trasowych kosztach
ustalonych dla pierwszego okresu odniesienia, stanowig kwote sktadki Polski
do budzetu Agencji na poziomie przekazanym przez Centralne Biuro Optat
Trasowych (CRCO) EUROCONTROL czionkom Komitetu Rozszerzonego dnia
24 maja 2011 r. Sktadka Polski oparta jest na scenariuszu obliczonym wedtug
obecnie obowigzujgcych zasad uwzgledniania kosztéw posrednich,
przedstawionym drogg korespondencyjng cztonkom Statego Komitetu ds.
Finanséw dnia 15 kwietnia 2011 r. (scenariusz 2 skalkulowany przy zatozeniu
alokacji kosztéw posrednich na poziomie 37,8% w ramach tzw. Zasady
Uzytkownik Ptaci).

W ponizszej tabeli przedstawiono te koszty w EUR i PLN wraz z ich wktadem
do krajowego celu efektywnosci kosztowej.

Tabela 50 Koszty trasowe EUROCONTROL w latach 2009-2014

EUROCONTROL Waluta 2000R| 2010R 2011 P 2012U 2013U 2014 U é%l:ﬁgl

koszty ustalone w
wartosciach nominalnych
Sktadka do
EUROCONTROL - Polska

000 EUR 9724| 11032 8 365 9028 9082 9285| 10,99%

% zmiana n/(n-1) 13.45% | 2417%]| 7.92%]| 0.60%| 2.24%
Kurs wymiany (LEUR=) PLN 432 3.99 395| 380 380 380
Skiadka do 000 PLN | 42046| 44023| 33019| 34306| 34512| 35283| 6,86%

EUROCONTROL - Polska
% zmiana n/(n-1) 4,70% | -24,99% | 3,90%| 0,60%| 2,24%
Koszty ustalone w
wartosciach realnych 2009
Catkowite koszty trasowe OO0 PLN | 42046| 42865| 30899| 31200| 30584| 30505| -1,27%
% zmiana n/(n-1) 1,95% | -27,92% | 0,97%| -1,97%| -0,26%
Liczba jednostek 3002| 3313 3587| 3899| 4021| 4161| 1599%
ustugowych (000)
Ustalony koszt
jednostkowy — nominalny

% zmiana n/(n-1) -2,27% | -30,73% | -4,41%| -2,46% | -1,20%

Ustalony koszt PLN 1360| 1294| 861 800 761 7.33| -14,89%
jednostkowy — realny 2009

% zmiana n/(n-1) -4,84% | -33,43% | -7,10%| -4,95% | -3,61%

PLN 13,60 13,29 9,20 8,80 8,58 8,48 | -7,88%
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4. WOJSKOWY WYMIAR PLANU

Akty prawne, inne dokumenty majace zastosowanie

e Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz. U. z
2006, Nr 100, poz 696);

e Ustawa z dnia 8 grudnia 2006 o Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej (Dz. U. Nr 249, poz. 1829);

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury 25 listopada
2008 r. w sprawie struktury polskiej przestrzeni
powietrznej | szczegdtowych warunkéw i sposobu
korzystania z tej przestrzeni (Dz. U. Nr 210, poz. 1324);

ust.

e rozporzadzenie 691/2010; recital 12 13
Artykut 8, ust. 6
Artykut 10,

e Zalgcznik Il rozporzgdzenia 691/2010; podpunkt (e)

Podpunkt 4 modelu

3

Koncepcja elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej (Flexible Use of
Airspace — FUA) w FIR Warszawa jest opracowywana na trzech poziomach
zarzgdzania przestrzenig powietrzng majacych na celu wspétprace cywilno-
wojskowa. Zgodnie z ropzorzadzeniem Ministra Infrastruktury z 25 listopada
2008 r. w sprawie struktury polskiej przestrzeni powietrznej oraz
szczegotowych warunkow i sposobu korzystania z tej przestrzeni (Dz. U. Nr
210, poz. 1324), Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego podejmuje decyzje w
Organie Wysokiego Szczebla Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng. Komitet
Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng odgrywa role doradczg przy Prezesie
Urzedu Lotnictwa Cywilnego jako wspdlny organ cywilno-wojskowy. Komérka
Planowania Strategicznego PAZP jest wspierajaca jednostkg cywilno-
wojskowg dla przygotowywania analiz, propozycji i dokumentacji dotyczacej
poziomu zarzgdzania przestrzenig powietrzng ASM 1 (poziom strategiczny).
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego zapewnia réwne i efektywne zasady
organizacji i zarzadzania przestrzenig powietrzng. Czasowe struktury
przestrzeni powietrznej i procedury sg ustalane przez PAZP, koordynowane z
Sitami Powietrznymi Rzeczpospolitej Polskiej i ewentualnie zatwierdzane przez
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego jesli jest to wymagane (ograniczenia nie
dtuzsze niz 3 miesigce). Komorka Planowania Strategicznego PAZP jest
upowazniona do wprowadzenia czasowej rezerwacji przestrzeni powietrznej i
ograniczen na okres krotszy niz 3 miesigce bez zatwierdzenia Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego. PAZP wykonuje regularne przeglady wymogoéw
dotyczacych struktur przestrzeni powietrznej, podczas gdy Komitet
Zarzadzania Przestrzenia Powietrzng dokonuje oceny przedtozonych
projektéw raz do roku. Przedtaktyczne zarzadzanie przestrzenig powietrzng
ASM 2 zawiera w sobie zarzadzanie ,dzien po dniu” i czasowa alokacje
przestrzeni powietrznej przez Komorke Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng
Polska (Airspace Management Cell Polska), ktéra jest wspdlnym cywilno-
wojskowg komorka zarzadzania przestrzenig powietrzng upowazniong do
prowadzenia operacyjnego zarzgdzania przestrzenig powietrzng. Taktyczne
zarzadzanie przestrzenig powietrzng obejmuje aktywacje i deaktywacje
przestrzeni w czasie rzeczywistym albo zmiany przydziatu alokowanej
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przestrzeni powietrznej na poziomie ASM 2 oraz rozwigzywanie szczegolnych
sytuacji ruchu w przestrzeni powietrznej pomiedzy lotami cywilnymi i
wojskowymi. Wszystkie poziomy zarzgdzania przestrzenia powietrzng
podlegajg ciagtemu procesowi nadzoru wykonywanego przez przedstawicieli
Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Elastyczne struktury przestrzeni powietrznej zostaty ustanowione wtgczajac w
to warunkowe drogi lotnicze, przestrzen powietrzng o zredukowanej
koordynaciji (RCA), strefy czasowo zarezerwowane (TRA) oraz strefy czasowo
wydzielone (TSA). PAZP uczestniczy w zarzadzaniu Dokumentem
Dostepnosci Drog. Przestrzen jest rezerwowana biorgc pod uwage czasowe i
przestrzenne kryteria, TFR sa stosowane w oparciu 0 wymogi bezpieczenstwa.
Odpowiedzialnos¢ za separacje pomiedzy cywilnymi i wojskowymi lotami w
przestrzeni kontrolowanej spoczywa na organach stuzb ruchu lotniczego (ATS
— wiaczajgc w to kontroleréw Operational Air Traffic — operacyjnego ruchu
lotniczego). Zgodnie z rozporzgdzeniem Ministra Obrony Narodowej z 28
lutego 2005 r. w sprawie wspotpracy instytucji zapewniajgcej stuzby zeglugi
powietrznej z Sitami Powietrznymi Sit Zbrojnych Rzeczpospolitej Polskiej,
opisuje warunki i podziat odpowiedzialnosci przy wykonywaniu zadan Air
Policing oraz codziennych lotéw.
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5. ANALIZA \[VRAZLIWOSCI | POROWNANIE Z POPRZEDNIM PLANEM
SKUTECZNOSCI DZIALANIA

5.1 Wrazliwos¢ na zewnetrzne zatozenia.

Wzrost ruchu lotniczego o ponad 10% w stosunku do tego co prognozowano
moze mieC znaczacy wptyw na przepustowos¢. Taka sytuacja moze pociggaé
za sobg potrzebe dodatkowych dziatan ze strony instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej aby obstuzy¢ zwiekszone zapotrzebowanie na ruch.
To moze oznacza¢ koniecznos¢ zatrudnienia dodatkowych kontroleréw ruchu
lotniczego na zmianie, zmiany struktury przestrzeni powietrznej, wdrozenia
nowego systemu zarzadzania ruchem lotniczym. Priorytetem jak zawsze jest
bezpieczenstwo. W celu utrzymania akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa
koniecznym moze by¢ zwiekszenie opdznien.

Cel skutecznosci dziatania zwigzany z efektywnoscia kosztowg zostat
sprawdzony w niniejszym dokumencie w oparciu o nastepujgce czynniki
zewnetrzne:
e wahania kursu EUR;
e natezenie ruchu podczas pierwszego okresu odniesienia (zarbwno w
jednym z lat okresu, jak i w catym okresie odniesienia).

Jakiekolwiek istotne odstepstwo od zatozonego kursy wymiany EUR/PLN
moze miec nastepujacy wptyw na obszar efektywnosci kosztowej:

e wplyw na strone przychodowg — w systemie EUROCONTROL optaty
trasowe sg fakturowane i ptacone w EUR; kwota otrzymana przez
CRCO jest nastepnie przesytana na rachunek PAZP i w celu pokrycia
wydatkéw wymieniana jest na PLN. W wyniku powyzszego PAZP
narazona jest na ryzyko kursu walutowego, mimo ze poziom ryzyka jest
Znacznie  ograniczony  comiesiecznym przeliczaniem stawki
jednostkowej z PLN na EUR. W zwigzku z ww. comiesiecznym
przeliczaniem ewentualny wptyw zmian kursu na poziom przychodéw
jest niewielki, chyba ze zmiana kursu jest nagta (odbywa sie w krotkim
czasie) i w znaczgcej wysokosci;

e wplyw na strone kosztowg — wiekszos¢ kosztéw sktadajgcych sie na
koszty ustalone dla pierwszego okresu odniesienia jest ponoszona w
PLN. Wahania kurséw wymiany mogg mie¢ wptyw na poziom niektorych
wydatkéw inwestycyjnych, ktére sg dokonywane w EUR, co w
konsekwencji moze wptyngC na roczny poziom kosztow amortyzacji w
odniesieniu do tych aktywéw. Zmiana poziomu kursu walutowego
miataby rowniez wptyw na wysokos¢ wyrazonej w PLN sktadki do
organizacji miedzynarodowych, w tym EUROCONTROL. Z analizy
wrazliwosci przeprowadzonej przy zatozeniu zmian +/-15% w poziomie
kursu walutowego w stosunku do Kkursu =zaktadanego w celu
sporzadzenia tego Planu wynika, ze takie zrdznicowanie moze
spowodowaé nadwyzke lub deficyt srodkéw pienieznych na poziomie
okoto 7 min PLN w ciggu catego pierwszego okresu odniesienia (kwota
dla catej trasowej podstawy kosztowej). Wptyw na wysokos$¢ amortyzac;ji
bytby znikomy z punktu widzenia catosci bazy kosztowej. Taka réznica
nie miataby zatem znaczacego wptywu na cele efektywnosci kosztowe;j
w pierwszym okresie odniesienia.
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W odniesieniu do wrazliwosci na zmiany w ruchu, jezeli rzeczywisty ruch
bedzie o 10% nizszy niz zaktadany, to skutkiem bedzie koniecznos¢
zwiekszenia poziomu finansowania zewnetrznego (kredyty bankowe),
poniewaz nie wszystkie koszty/wydatki moga by¢ zmniejszone w krotkim
okresie czasu (wiekszos¢ kosztow stanowig koszty state, ktére ponoszone sg
niezaleznie od zmian w wielkosci ruchu). Jesli taki spadek natezenia ruchu
utrzyma sie przez dluzszy okres czasu, spowoduje to dodatkowe
zapotrzebowanie na finansowanie zewnetrzne i spowoduje znaczny wzrost
kosztoéw finansowych. Nalezy jednak zauwazycC, ze koszty ustalone obejmujg
koszty zaréwno finansowania zewnetrznego, jak i z kapitatu wlasnego (koszt
kapitatu obliczony jako $redni wazony koszt dtugu i kapitatu wtasnego). Dopodki
wspomniane powyzej zapotrzebowanie na dodatkowe finansowanie z zewnatrz
nie bedzie istotne, to z punktu widzenia kosztéw ustalonych, wptyw
analizowanych wariantéw nie powinien by¢ znaczacy.

5.2 Poréwnanie z poprzednim planem skutecznosci dziatania
Nie dotyczy Pierwszego Okresu Odniesienia.
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6. REALIZACJA PLANU SKUTECZNOSCI DZIALANIA

Kluczowy obszar dziatalnosci przepustowos¢ (dane dotyczace opdznien)
bedzie monitorowany w sposéb systematyczny stosownie do punktu 1.1 lit. ¢
Zatgcznika IV do rozporzadzenia (UE) 691/2010 oraz w poprzez mechanizm
nadzoru biezgcego. Nadzoér biezacy jest wykonywany na podstawie Rozdziatu
3 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 100 z 2006 r., poz.
696). Biezacy nadzér jest prowadzony przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego. Réwniez ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej (Dz. U. Nr 249, poz. 1829) przyznaje w art. 2 ust. 1 Prezesowi
Urzedu Lotnictwa Cywilnego prawo do wykonywania biezacego nadzoru. W
trakcie prowadzenia czynnosci nadzoru, przedstawiciele Prezesa ULC bedg
mieli dostep do danych dotyczacych przepustowosci, opdznien i stanu
realizacji krajowego planu skutecznosci. Biezacy nadzér bedzie prowadzony
na podstawie krajowego planu audytéw opracowanego przez panstwowg
wtadze nadzorujaca.

W odniesieniu do obszaru efektywnosci kosztowej regularne monitorowanie
odbywato sie bedzie w ujeciu rocznym. Opiera¢ sie ono bedzie na rocznych
raportach, sprawozdaniach finansowych i rocznych planach dziatalno$ci PAZP
i IMGW, sprawozdaniach finansowych ULC, tabelach sprawozdawczych opfat,
jak réowniez na informacjach dostarczanych przez EUROCONTROL
dotyczacych rzeczywistego poziomu ruchu i przychodow z optat
nawigacyjnych.

W odniesieniu do PAZP, zgodnie z ustawg z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej, roczne sprawozdania z dziatalnosci oraz poddane
audytowi sprawozdania finansowe sg przekazywane do Prezesa ULC do
konca maja roku nastepnego. Na podstawie tych sprawozdan ULC bedzie
oceniat poziom kosztow rocznych. W odniesieniu do IMGW podlega on
ogolnym zasadom opracowywania sprawozdan finansowych wynikajgcym z
ustawy o rachunkowosci z 1994 r. — zgodnie z tymi przepisami poddane
badaniu przez biegtego rewidenta i zatwierdzone przez odpowiednie organy
sprawozdania finansowe powinny by¢ dostepne do konca czerwca. IMGW
bedzie zobowigzany do dostarczenia sprawozdahn do Prezesa ULC w tym
terminie (koniec czerwca nastepnego roku).

Ponadto, w odniesieniu do podziatu tych kosztéw na trasowe, terminalowe i
inne (dziatalno$¢ komercyjna), PAZP oraz IMGW sg zobowigzane — na
podstawie przepisdw rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 15 maja 2007
r. w sprawie optat nawigacyjnych — do przedstawienia wstepnych tabel
sprawozdawczych  dotyczacych optat nawigacyjnych  (trasowych i
terminalowych) w maju. Tabele te zawierajg réwniez informacje na temat
rzeczywistego poziomu kosztow poniesionych w poprzednim roku w
odniesieniu do stuzb trasowych i terminalowych. Tabele te bedg
wykorzystywane do monitorowania osiggania indywidualnych celéw przez
PAZP i IMGW.

Poza ww. regularnym monitorowaniem, ULC zastrzega sobie prawo do
przeprowadzenia kontroli lub do zobowigzania PAZP i IMGW do
przedstawienia informacji finansowych w celu uzyskania aktualnych informacji
na temat rzeczywistego poziomu kosztow i informacji z nim zwigzanych, jezeli
pojawig sie sygnaty wskazujgce na mozliwe znaczne odchylenie tych kosztéw

| od kosztéw ustalonych.
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W celu monitorowania ULC bedzie rowniez korzystat z rocznych planéw
dziatalnosci PAZP i IMGW oraz corocznych aktualizacji ich planow
biznesowych w celu sprawdzenia, czy zawartos¢ tych planéw jest zgodna z
niniejszym Planem Skutecznoéci Dziatania. Zgodnie z ustawg o PAZP, PAZP
jest zobowigzana do przedstawienia projektu rocznego planu dziatalno$ci wraz
z aktualizacjg planu piecioletniego do zaopiniowania przez Prezesa ULC do
dnia 1 listopada roku poprzedzajgcego okres objety planem. Po uzyskaniu
opinii wydanej przez ULC - ktéra bedzie rowniez zawiera¢ informacje
dotyczacag zgodnosci tych planow z Planem Skutecznos$ci Dziatania — plany te
sq do dnia 1 grudnia przedktadane Ministrowi Infrastruktury w celu
zatwierdzenia. Wszelka korespondencja pomiedzy Ministrem Infrastruktury i
PAZP w odniesieniu do zatwierdzania tych planéw, jak réwniez w odniesieniu
do ostatecznej decyzji podjetej przez Ministra, bedzie przekazywana do
wiadomosci Prezesa ULC w celu monitorowania realizacji niniejszego Planu.
Roczny plan dziatalnosci oraz aktualizacja planu biznesowego IMGW bedg
dostepne do konca lutego danego roku. Bedg one bezzwtocznie przekazywane
do Prezesa ULC.

Wszelkie istotne odstepstwa od zatozen przyjetych w niniejszym Planie bedg
szczegoOtowo wyjasnione przez dany podmiot.

Monitorowanie kosztéw wiasnych ULC bedzie prowadzone na podstawie
rocznych sprawozdan finansowych dostarczanych przez ULC do Ministra
Infrastruktury (i dalej przez Ml do Ministra Finanséw). Sprawozdania te sg
przedstawiane do konca lutego kolejnego roku. Ponadto zapewniony zostanie
regularny przeptyw informacji o wszelkich istotnych zmianach budzetu ULC
podczas pierwszego okresu odniesienia miedzy jednostkami ULC
odpowiedzialnymi za planowanie finansowe/rachunkowo$¢ i za kwestie
skutecznosci dziatania w zakresie efektywnosci kosztowe;.

W odniesieniu do poziom ruchu ULC bedzie monitorowat sytuacje na
podstawie = miesiecznych  danych trasowych udostepnianych przez
EUROCONTROL/CRCO w systemie ETNA. PAZP bedzie zobowigzana do
przekazywania do ULC miesiecznych danych dotyczacych ruchu
terminalowego (liczba jednostek ustugowych).

W przypadku gdy proces monitorowania ujawni, iz progi alarmowe okreslone w
Planie zostaly przekroczone, ULC zbada przyczyny tej sytuacji oraz — jezeli
analiza potwierdzi, iz progi te zostaly przekroczone w wyniku okolicznosci
zewnetrznych, ktore byty niemozliwe do przewidzenia w chwili zatwierdzenia
niniejszego Planu skutecznosci dziatania oraz Zze byty one poza kontrolg
jednostek objetych niniejszym planem — rozwazy modyfikacje celéw krajowych
dla pierwszego okresu referencyjnego.

Informacje na temat zewnetrznych zatozen dotyczacych kursu walutowego i
inflacji beda monitorowane przez ULC na biezaco. Monitorowanie kursu
wymiany EUR/PLN bedzie odbywaé sie w ujeciu miesiecznym biorgc pod
uwage $redni miesieczny kurs zamkniecia dla kupna wedtug Grupy Reuters
publikowany przez EUROCONTROL/CRCO. Natomiast monitorowanie inflacji
ze strony ULC bedzie przeprowadzane w ujeciu rocznym i bedzie uwzgledniaé
dane dotyczace inflacji publikowane przez Eurostat.
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Czesc¢ A - Optaty trasowe

Tabela 1 - Koszty catkowite

Strefa pobierania optat Polska trasowe FIR Warszawa | Okres odniesienia : 2012-2014 |
tacznie - wszystkie podmioty

|Koszty prog ! Koszty ustalone | | Faktyczne koszty |

bicie koszt6 ][ 2010p* | 2012p* [ 2012 | 2013 | 2014 |[ 2010 [ 2011 [ 2012 [ 2013 [ 2014 |

1. Rozbicie wg rodzaju (w wartosciach nominalnych)

1.1 Personel | 318,9 354,8 405,9 424,3 436,2 304,5
1.2 Pozostate koszty operacyjng 134,4 131,7 137,3 136,5 140,0 115,7
1.3 Amortyzacja 39,9 39,3 52,7 64,3 70,6 34,0
1.4 Koszt kapitatu 16,6 35,8 25,8 30,7 11,1 16,9
1.5 Koszty wyjatkowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1.6 Koszty catkowite 509,9 561,6 621,7 655,8 658,0 471,2

Razem % n/n-1 10,1% 10,7% 5,5% 0,3%

Personel % n/n-1 11,3%| 14,4% 4,5% 2,8%

Poz. operacyjne % n/n-1 -2,0% 4,3% -0,6% 2,6%

2. Rozbicie wg stuzby (w wartosciach nominalnych)

2.1 Zarzadzanie ruchem lotnicg 319,4 357,4 395,1 420,2 423,0 296,1

2.2 tacznosé 18,2 22,0 21,1 22,7 22,2 13,1
2.3 Nawigacja 33,0 36,6 51,0 52,2 50,7 24,6
2.4 Dozorowanie 36,4 45,3 53,6 57,6 58,2 35,0
2.5 Poszukiwanie i ratownictw 0,1 0,8 0,4 0,4 0,6 0,1
2.6 Informacja lotnicza 37,3 37,6 41,4 42,0 41,3 33,4
2.7 Stuzby meteorologiczne 22,0 22,0 17,8 18,8 19,5 18,5
2.8 Kosztynadzoru 7,2 6,9 6,9 7,3 7,3 6,5
2.9 Inne koszty krajowe 36,2 33,0 34,3 34,5 35,3 44,0
2.10 Koszty catkowite 509,9 561,6| 621,7| 6558 6580 471,2

Razem % n/n-1 10,1%| 10,7% 5,5% 0,3%

ATM % n/n-1 11,9%| 10,6% 6,4% 0,7%

CNS % n/n-1 18,6%| 20,9% 54%| -1,1%

3. Uzupetniajace informacje na temat kosztu kapitatu i kosztu wspélnych projektéw (w wartosciach nominalnych)

Srednia podstawa aktywéw |
3.1 Ksiggowa wartos¢ netto sro 448,6 537,5 664,0 730,1 769,9 467,9
3.2 Korekty ogdtu aktywéw 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
3.3 Aktywa obrotowe netto 151,4 70,1 29,2 74,0 119,8 15,4
3.4 Ogétem podstawa aktywow 599,9 607,6| 693,2| 804,0 889,7 483,2

Koszt kapitatu % |

3.5 Koszt kapitatu przed opoda 2,8% 5,9% 3,7% 3,8% 1,3% 3,5%

3.6 Stopa zwrotu z kapitatu wtasnego

3.7 Srednia stopa oprocentowania zadtuzenia
Koszt wspélnych projektéw

3.8 Wspdlny projekt 1

4. Uzupetniajace informacje na temat inflacji i kosztéw catkowitych w wartosciach realnych
4.1 Inflacja % (1) | 2,7% 41%  2,9%| 2,6%| 2,5%
4.2 Indeks cenowy - 100 in 2009 102,7 106,9 110,0 112,8 115,7
4.3 Koszty catkowite w wartosci 496,5 525,5 565,4 581,2 568,9 458,8

Razem % n/n-1 | 5,9% 7,6% 2,8%| -2,1%

5. Potracenia kosztéw przypisanych zwolnionym lotom VFR (w warto$ciach nominalnych)

5.1 Koszty catkowite | 509,9 561,6] 621,7] 6558] 6580 471,2
5.2 Koszty zwolnionych lotéw VI 2,5 1,1 1,0 1,2 1,2 1,8
5.3 Koszty catkowite po potrgce 507,4 560,5 620,6 654,7 656,8 469,3

Koszty i podstawa aktywdow w '000 000 PLN - Jednostki ustugowe w '000 000

(1) Prognozowana inflacja zastosowana do wyliczenia ustalonych kosztow w wartosciach nominalnych - faktyczna inflacja

(2) Koszty ustalone (plan skutecznosci dziatania) w wartosciach realnych - koszty faktyczne w wartosciach realnych - podstawa 100 in 2009

(3) Koszty ustalone (po odjeciu kosztéw VFR) wykazane w wierszu 1.1 - Tabela 2 (w wartosciach nominalnych)

* wartosci prognozowane wykorzystane do kalkulacji odpowiadajgcych stawek jednostkowych (tj. dane z listopada 2009 dla 2010 P; dane z listopada 2010 dla 2011 P)
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Tabela 1 - Koszty catkowite

Strefa pobierania optat
Nazwa instytucji

Polska trasowe FIR Warszawa

Okres odniesienia : 2012-2014 |

|Koszty prognozowanel

Koszty ustalone | |

Faktyczne koszty

Rozbicie kosztow

][ 2010p* [ 2011P* | 2012 [ 2013 | 2014 |[ 2010 [ 2011 [ 2012 | 2013 [ 2014 |

1. Rozbicie wg rodzaju (w wartosciach nominalnych)

1.1 Personel | 302,9 343,6| 3964 4140 4256 292,7
1.2 Pozostate koszty operacyjnq 86,4 81,9 88,8 87,5 90,3 58,7
1.3 Amortyzacja 38,9 38,7 52,2 63,6 69,6 33,9
1.4 Koszt kapitatu 16,3 35,5 25,3 30,2 10,5 16,9
1.5 Koszty wyjatkowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1.6 Koszty catkowite 444,4 499,7| 562,7| 5952 5959 402,2

Razem % n/n-1 12,4%| 12,6% 5,8% 0,1%

Personel % n/n-1 13,5% 15,4% 4,4% 2,8%

Poz. operacyjne % n/n-1 -5,2% 8,4% -1,5% 3,2%
2. Rozhicie wg stuzby (w wartosciach nominalnych) 0,000
2.1 Zarzadzanie ruchem lotnic 319,4 357,4 395,1 420,2 423,0 296,1
2.2 tacznosé 18,2 22,0 21,1 22,7 22,2 13,1
2.3 Nawigacja 33,0 36,6 51,0 52,2 50,7 24,6
2.4 Dozorowanie 36,4 45,3 53,6 57,6 58,2 35,0
2.5 Poszukiwanie i ratownictw 0,1 0,8 0,4 0,4 0,6 0,1
2.6 Informacja lotnicza 37,3 37,6 41,4 42,0 41,3 33,4
2.7 Stuzby meteorologiczne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
2.8 Koszty nadzoru 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
2.9 Inne koszty krajowe 0,00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
2.10 Koszty catkowite 444,4 499,7| 562,7| 5952| 5959 402,2

Razem % n/n-1 12,4%| 12,6%| 58%| 01%

ATM % n/n-1 11,9%| 10,6%| 6,4%| 0,7%

CNS % n/n-1 M o186%[ 209%[ s54%[ -1,1%

3. Uzupetniajace informacje na temat kosztu kapitatu i ki

osztu wspélnych projektéw (w wartosciach nomin

alnych)

$rednia podstawa aktywow |
3.1 Ksiggowa wartos¢ netto sro
3.2 Korekty ogotu aktywow
3.3 Aktywa obrotowe netto
3.4 Ogo6tem podstawa aktywow
Koszt kapitatu % |
3.5 Koszt kapitatu przed opoda
3.6 Stopa zwrotu z kapitatu wta
3.7 Srednia stopa oprocentowa
Koszt wspélnych projektow

3.8 Wspdlny projekt 1

4416 5343

0,0 0,0
149,2 68,5
590,8|  602,8

2,8% 5,9%
3,5% 5,9%
7,4% 5,8%

0,0 0,0 0,0
279 72,7| 1185

3,69%| 3,79%| 1,19%
3,5%| 35%| 03%
6,0%| 60%| 6,0%

659,1| 723,3| 7616/ 4676

0,0
14,0

686,9| 7960 880,1|| 4816

3,5%
3,5%
0,0%

4. Uzupetniajace informacje na temat inflacji i

kosztéw catkowitych w wartosciach realnych

4.1 Inflacja % (1) |
4.2 Indeks cenowy - 100 in 2009
4.3 Koszty catkowite w wartos$ci

Razem % n/n-1 |

2,7% 4,1%

102,7 106,9
432,7 467,6
8,1%

2,9% 2,6% 2,5%
110,0 112,8 115,7
511,8 527,4 515,2
9,4% 31%| -2,3%

391,6

5. Potracenia kosztéw przypisanych zwolnionym lotom

VFR (w wartosciach nominalnych)

5.1 Koszty catkowite |
5.2 Koszty zwolnionych lotéw VI

5.3 Koszty catkowite po potrace

444,4]  499,7
0,6 1,1
44338| 4986

562,7] 5952 5959
1,0 1,2 1,2
561,7| 594,0| 5947

402,2
0,8
401,4

Koszty i podstawa aktywdw w ‘000 000 PLN - Jednostki ustugowe w '000 000

(1) Prognozowana inflacja zastosowana do wyliczenia ustalonych kosztéw w wartosciach nominalnych - faktyczna inflacja
(2) Koszty ustalone (plan skutecznosci dziatania) w wartosciach realnych - koszty faktyczne w wartosciach realnych - podstawa 100 in 2009

(3) Koszty ustalone (po odjeciu kosztéw VFR) wykazane w wierszu 1.1 - Tabela 2 (w wartosciach nominalnych)
* wartosci prognozowane wykorzystane do kalkulacji odpowiadajgcych stawek jednostkowych (tj. dane z listopada 2009 dla 2010 P; dane z listopada 2010 dla 2011 P)
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Tabela 1 - Koszty catkowite

Strefa pobierania optat

Polska trasowe FIR Warszawa

Okres odniesienia : 2012-2014 |

Nazwa instytucji MET IMGW PIB
|Koszty prog| Koszty ustalone | | Faktyczne koszty |
Rozbicie kosztéw ][ 2010p* | 2011p* | 2012 [ 2013 [ 2014 |[ 2010 [ 2011 [ 2012 [ 2013 [ 2014 |
1. Rozbicie wg rodzaju (w wartosciach nominalnych)
1.1 Personel | 10,9 6,7 5,1 5,6 6,0 7,1
1.2 Pozostate koszty operacyjng 9,7 14,3 11,8 11,9 11,8 11,2
1.3 Amortyzacja 1,0 0,6 0,5 0,8 1,0 0,1
1.4 Koszt kapitatu 0,4 0,3 0,4 0,5 0,6 0,1
1.5 Koszty wyjatkowe
1.6 Koszty catkowite 22,0 22,0 17,8 18,8 19,5 18,5
Razem % n/n-1 -0,1%| -19,3%| 58%| 3,9%
Personel % n/n-1 -38,4%| -24,0% 9,5% 7,1%
Poz. operacyjne % n/n-1 48,3%| -18,0% 0,9% -0,3%
2. Rozbicie wg stuzby (w wartosciach nominalnych)
2.1 Zarzadzanie ruchem lotniczym
2.2 tacznosé
2.3 Nawigacja
2.4 Dozorowanie
2.5 Poszukiwanie i ratownictwo
2.6 Informacja lotnicza
2.7 Stuzby meteorologiczne 22,0 22,0 17,8 18,8 19,5 18,5
2.8 Kosztynadzoru
2.9 Inne koszty krajowe
2.10 Koszty catkowite 22,0 22,0 17,8 18,8 19,5 18,5
Razem % n/n-1 -0,1%| -19,3%| 58%| 3,9%
ATM % n/n-1
CNS % n/n-1

3. Uzupetniajace informacje na temat kosztu

kapitatu i kosztu wspélnych projektéw (w wartosci

ach nominalnych)

Srednia podstawa aktywow |

3.1 Ksiegowa wartos$¢ netto $ro 6,9 3,2 4,9 6,7 8,3 0,2

3.2 Korekty ogétu aktywow 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

3.3 Aktywa obrotowe netto 2,2 1,6 1,3 1,3 1,3 1,3

3.4 Ogétem podstawa aktywdédw 9,1 4,8 6,2 8,0 9,7 1,6

Koszt kapitatu % |

3.5 Koszt kapitatu przed opoda 4,1% 6,3% 6,6% 6,6% 6,4% 5,6%

3.6 Stopa zwrotu z kapitatu wta 3,5% 5,3% 5,3% 5,3% 5,3% 5,6%

3.7 Srednia stopa oprocentowa 3,5% 7,0% 7,0% 7,0% 7,0% 0,0%

Koszt wspdlnych projektow

3.8 Wspdlny projekt 1

4. Uzupetniajace informacje na temat inflacji i kosztéw catkowitych w wartosciach realnych

4.1 Inflacja % (1) 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%

4.2 Indeks cenowy - 100 in 2009 102,7 106,9| 110,0f 112,8| 1157

4.3 Koszty catkowite w wartosci 21,4 20,6 16,1 16,6 16,9 18,0
Razem  %n/n-1 | -3,9%| -21,6%|  31%|  14%

5. Potracenia kosztéw przypisanych zwolnionym lotom VFR (w warto$ciach nominalnych)

5.1 Koszty catkowite 22,0 22,0 17,8 18,8 19,5 18,5

5.2 Koszty zwolnionych lotéw V 1,9 0,0 0,0 0,0 0,0 1,0

5.3 Koszty catkowite po potrace 20,1 22,0 17,8 18,8 19,5 17,4

Koszty i podstawa aktywow w '000 000 PLN - Jednostki ustugowe w '000 000
(1) Prognozowana inflacja zastosowana do wyliczenia ustalonych kosztow w wartosciach nominalnych - faktyczna inflacja

(2) Koszty ustalone (plan skutecznosci dziatania) w wartosciach realnych - koszty faktyczne w wartosciach realnych - podstawa 100 in 2009

(3) Koszty ustalone (po odjeciu kosztéw VFR) wykazane w wierszu 1.1 - Tabela 2 (w wartosciach nominalnych)
* wartosci prognozowane wykorzystane do kalkulacji odpowiadajgcych stawek jednostkowych (tj. dane z listopada 2009 dla 2010 P; dane z listopada 2010 dla 2011 P)
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Tabela 1 - Koszty catkowite

Strefa pobierania optat
Paristwo - NSA

Polska trasowe FIR Warszawa
ULC+EUROCONTROL

Okres odniesienia : 2012-2014 |

Koszty prognozowand

Koszty ustalone

| | Faktyczne koszty

Rozbicie kosztéw

][ 2020p* | 2011p* [ 2012 | 2013 [ 2014 |[ 2010 | 2011 [ 2012 [ 2013 | 2014 |

1. Rozbicie wg rodzaju (w wartosciach nominalnych)

1.1 Personel | 51 4,5 4,4 4,7 4,6 4,6
1.2 Pozostate koszty operacyjn 38,3 35,5 36,8 37,2 37,9 45,9
1.3 Amortyzacja
1.4 Koszt kapitatu
1.5 Koszty wyjatkowe
1.6 Koszty catkowite 43,5 39,9 41,2 41,9 42,6 50,5
Razem % n/n-1 -8,1% 3,2% 1,6% 1,7%
Personel % n/n-1 -12,8% -1,4% 6,5% -0,8%
Poz. operacyjne % n/n-1 -7,5% 3,8% 1,0% 2,0%
2. Rozbicie wg stuzby (w warto$ciach nominalnych)
2.1 Zarzadzanie ruchem lotniczym
2.2 tgcznos¢é
2.3 Nawigacja
2.4 Dozorowanie
2.5 Poszukiwanie i ratownictwo
2.6 Informacja lotnicza
2.7 Stuzby meteorologiczne
2.8 Koszty nadzoru 7,2 6,9 6,9 7,3 7,3 6,5
2.9 Inne koszty krajowe 36,2 33,0 34,3 34,5 353 44,0
2.10 Koszty catkowite 43,5 39,9 41,2 41,9 42,6 50,5
Razem % n/n-1 -8,1% 3,2% 1,6% 1,7%
ATM % n/n-1
CNS % n/n-1

3. Uzupetniajace informacje na temat kosztu kapitatu i kosztu wspdlnych projektow (

w wartosciach nominalnych)

$rednia podstawa aktywéw | [

3.1 Ksiegowa wartos$¢ netto srodkéw trwatych

3.2 Korekty ogétu aktywow

3.3 Aktywa obrotowe netto

3.4 Ogdtem podstawa aktywdéw
Koszt kapitatu % |

3.5 Koszt kapitatu przed opodatkowaniem
3.6 Stopa zwrotu z kapitatu wtasnego
3.7 $rednia stopa oprocentowania zadtuzenia

Koszt wspoélnych projektow
3.8 Wspdlny projekt 1

4. Uzupetniajace informacje na temat inflacji i kosztéw catkowitych w wartosciach realnych

4.1 Inflacja % (1) 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%

4.2 Indeks cenowy - 100 in 2009 102,7 106,9 110,0 112,8 115,7

4.3 Koszty catkowite w wartosci 42,3 37,4 37,5 37,1 36,8 49,2
Razem % n/n-1 | 0,3%| -1,0%| -0,8%

5. Potracenia kosztéw przypisanych zwolnionym lotom VFR (w wartosciac

h nominalnych)

5.1 Koszty catkowite ||
5.2 Koszty zwolnionych lotéw VFR
5.3 Koszty catkowite po potracel

43,5

43,5

39,9

39,9

41,2

41,2

41,9

41,9

42,6

42,6

50,5

50,5

Koszty i podstawa aktywdw w '000 000 PLN - Jednostki ustugowe w '000 000

(1) Prognozowana inflacja zastosowana do wyliczenia ustalonych kosztéw w wartosciach nominalnych - faktyczna inflacja
(2) Koszty ustalone (plan skutecznosci dziatania) w wartosciach realnych - koszty faktyczne w wartosciach realnych - podstawa 100 in 2009

(3) Koszty ustalone (po odjeciu kosztéw VFR) wykazane w wierszu 1.1 - Tabela 2 (w wartosciach nominalnych)
* wartosci prognozowane wykorzystane do kalkulacji odpowiadajqcych stawek jednostkowych (tj. dane z listopada 2009 dla 2010 P; dane z listopada 2010 dla 2011 F
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Tabela 2 - Obliczanie stawki jednostkowej

Strefa pobierania optat: Polska trasowe FIR Warszawa
tacznie - wszystkie podmioty

Okres odniesienia : 2012-2014

Obliczanie stawki jednostkowej 2010P | 2011P 2012 2013 2014
1. Ustalone koszty w wartosciach nominalnych i indeksacja o inflacje
1.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR - Tabela 1 507,4 560,5 620,6 654,7 656,8
1.2 Faktyczny wskaznik inflacji - Tabela 1
1.3 Prognozowany wskaznik inflacji - Tabela 1 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%
1.4 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota dla roku n do przeniesienia
2. Prognozowane i faktyczne jednostki ustugowe ogétem
2.1 Prognozowane jednostki ustugowe ogdtem (plan skutecznosci dziatania) 3,0 3,6 3,9 4,0 4,2
2.2 Faktyczne jednostki ustugowe ogdtem 3,3
2.3 Faktyczne / prognozowane jednostki ustugowe ogoétem (w %) 8,9%
3. Koszty objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem (ANSP)
3.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR (przeniesione z| 443,8 498,6 561,7 594,0 594,7
3.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.3 Ruch - Artykut 1.4.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.4 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody
3.5 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody pr.
3.6 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
3.7 Premia lub kara za skutecznos¢ dziatania - Artykut 1.11.2
3.8 Salda dodatnie (-) lub ujemne (+) (1) : kwoty przeniesione na rok n -2,9 -2,9 -14,0 -17,3 -17,3
3.9 Ogoétem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 440,9 495,7 547,7 576,7 577,4
3.10 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody roku n do przeniesienia
3.11 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody roku n do przeniesienia
Parametry podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem
3.12 % dodatkowych przychodéw zwréconych uzytkownikom w roku n+2 - Artykl 70% 70% 70%
3.13 % utraconych przychoddw pokrytych przez uzytkownikéw przestrzeni - Art 70% 70% 70%
4. Koszty nie objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 11a (2)
4.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR (Tabela 1) 63,6 61,9 59,0 60,6 62,1
4.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.3 Ruch - Artykut 1.4.2 :kwoty przeniesione na rok n
4.4 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.5 Salda dodatnie(-) lub ujemne(+) (1) : kwoty przeniesione na rok n 0 -0,3 -3,4 0,0 0,0
4.6 Ogdtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 63,6 61,6 55,6 60,6 62,1
5. Inne przychody - zastosowana stawka jednostkowa (w walucie krajowej)
5.1 Przychodyzinnych zrédet - Artykut 1.3 0,0 0,6 0,0 0,0 0,0
5.2 Suma catkowita dla obliczenia stawki jednostkowej dla roku n 505 557 603 637 639
5.3 Stawka jednostkowa roku n (w walucie krajowej) 165,92 155,18| 154,73| 158,50 153,68
5.4 Element ANSP stawki jednostkowej 144,98\ 138,01| 140,48| 143,42 138,76
5.5 Element MET stawki jednostkowe]j 6,63 6,47 3,88 4,67 4,69
5.6 Element NSA-panstwo stawki jednostkowej 14,30 10,71 10,37 10,41 10,23
5.7 Stawka jednsotkowa dla roku n, ktéra bytaby zastosowana bez innych przl 165,92| 155,35| 154,73| 158,50 153,68

Koszty, przychody i inne kwoty w '000 000 PLN - jednostki ustugowe w '000 000

(1) Salda dodatnie/ujemne powstate do roku wejscia w Zycie metody kosztéw ustalonych
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Tabela 2 - Obliczanie stawki jednostkowej

Strefa pobierania optat: Polska trasowe FIR Warszawa
Nazwa instytucji : PAZP

Okres odniesienia : 2012-2014

Obliczanie stawki jednostkowej 2010P | 2011P | 2012 2013 2014

1. Ustalone koszty w wartosciach nominalnych i indeksacja o inflacje
1.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR - Tabela 1 443,8 498,6 561,7 594,0 594,7
1.2 Faktyczny wskaznik inflacji - Tabela 1
1.3 Prognozowanywskaznik inflacji - Tabela 1 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%
1.4 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota dla roku n do przeniesienia

2. Prognozowane i faktyczne jednostki ustugowe ogétem
2.1 Prognozowane jednostki ustugowe ogdétem (plan skutecznosci dziatania) 3,0 3,6 3,9 4,0 4,2
2.2 Faktyczne jednostki ustugowe ogdtem 3,3
2.3 Faktyczne / prognozowane jednostki ustugowe ogoétem (w %) 8,9%

3. Koszty objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem (ANSP)
3.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR (przeniesione z| 443,8 498,6 561,7 594,0 594,7
3.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.3 Ruch - Artykut 1.4.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.4 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody przeniesione na rok n
3.5 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody przeniesione na rok n
3.6 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
3.7 Premia lub kara za skutecznos$¢ dziatania - Artykut 1.11.2
3.8 Salda dodatnie (-) lub ujemne (+) (1) : kwoty przeniesione na rok n -2,9 -2,9 -14,0 -17,3 -17,3
3.9 Ogdtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 440,9 495,7 547,7 576,7 577,4
3.10 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody roku n do przeniesienia
3.11 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody roku n do przeniesienia

Parametry podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem

3.12 % dodatkowych przychodéw zwréconych uzytkownikom w roku n+2 - Artykut 1.4.2 70% 70% 70%
3.13 % utraconych przychoddw pokrytych przez uzytkownikéw przestrzeni - Artykut 1.4.2 70% 70% 70%

4. Koszty nie objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 11a (2)
4.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR (Tabela 1)
4.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.3 Ruch - Artykut 1.4.2 :kwoty przeniesione na rok n
4.4 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.5 Salda dodatnie(-) lub ujemne(+) (1) : kwoty przeniesione na rok n
4.6 Ogodtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n

5. Inne przychody - zastosowana stawka jednostkowa (w walucie krajowej)
5.1 Przychodyz innych Zrédet - Artykut 1.3 0,0 0,6
5.2 Suma catkowita dla obliczenia stawki jednostkowej dla roku n 440,9| 495,06 547,7 576,7 577,4
5.3 Stawka jednostkowa roku n (w walucie krajowej) 144,98 138,01| 140,48| 143,42| 138,76
5.4 Element ANSP stawki jednostkowej 144,98 138,01| 140,48| 143,42| 138,76
5.5 Element MET stawki jednostkowej
5.6 Element NSA-panstwo stawki jednostkowej
5.7 Stawka jednsotkowa dla roku n, ktéra bytaby zastosowana bez innych prz| 144,98| 138,18 140,48| 143,42| 138,76

Koszty, przychody i inne kwoty w '000 000 PLN - jednostki ustugowe w '000 000

(1) Salda dodatnie/ujemne powstate do roku wejscia w Zycie metody kosztow ustalonych
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Tabela 2 - Obliczanie stawki jednostkowej

Strefa pobierania optat: Polska trasowe FIR Warszawa

Okres odniesienia : 2012-2014

Nazwa instytucji MET : IMGW PIB

Obliczanie stawki jednostkowej 2010P | 2011P | 2012 2013 2014
1. Ustalone koszty w wartosciach nominalnych i indeksacja o inflacje
1.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR - Tabela 1 20,1 22,0 17,8 18,8 19,5
1.2 Faktyczny wskaznik inflacji - Tabela 1
1.3 Prognozowanywskaznik inflacji - Tabela 1 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%
1.4 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota dla roku n do przeniesienia
2. Prognozowane i faktyczne jednostki ustugowe ogétem
2.1 Prognozowane jednostki ustugowe ogdétem (plan skutecznosci dziatania) 3,0 3,6 3,9 4,0 4,2
2.2 Faktyczne jednostki ustugowe ogdtem 3,3
2.3 Faktyczne / prognozowane jednostki ustugowe ogoétem (w %) 8,9%
3. Koszty objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem (ANSP)
3.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR (przeniesione z Tabeli 1)
3.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.3 Ruch - Artykut 1.4.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.4 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody przeniesione na rok n
3.5 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody przeniesione na rok n
3.6 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
3.7 Premia lub kara za skutecznos$¢ dziatania - Artykut 1.11.2
3.8 Salda dodatnie (-) lub ujemne (+) (1) : kwoty przeniesione na rok n
3.9 Ogdtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n
3.10 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody roku n do przeniesienia
3.11 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody roku n do przeniesienia
Parametry podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem
3.12 % dodatkowych przychodéw zwréconych uzytkownikom w roku n+2 - Artykut 1.4.2
3.13 % utraconych przychoddw pokrytych przez uzytkownikéw przestrzeni - Artykut 1.4.2
4. Koszty nie objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 11a (2)
4.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR (Tabela 1) 20,1 22,0 17,8 18,8 19,5
4.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.3 Ruch - Artykut 1.4.2 :kwoty przeniesione na rok n
4.4 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.5 Salda dodatnie(-) lub ujemne(+) (1) : kwoty przeniesione na rok n 0,0 1,2 -2,6 0,0 0,0
4.6 Ogodtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 20,2 23,2 15,1 18,8 19,5
5. Inne przychody - zastosowana stawka jednostkowa (w walucie krajowej)
5.1 Przychodyz innych Zrédet - Artykut 1.3
5.2 Suma catkowita dla obliczenia stawki jednostkowej dla roku n 20,2 23,2 15,1 18,8 19,5
5.3 Stawka jednostkowa roku n (w walucie krajowej) 6,63 6,47 3,88 4,67 4,69
5.4 Element ANSP stawki jednostkowej
5.5 Element MET stawki jednostkowej 6,63 6,47 3,88 4,67 4,69
5.6 Element NSA-panstwo stawki jednostkowej
5.7 Stawka jednsotkowa dla roku n, ktéra bytaby zastosowana bez innych prz 6,63 6,47 3,88 4,67 4,69

Koszty, przychody i inne kwoty w '000 000 PLN - jednostki ustugowe w '000 000

(1) Salda dodatnie/ujemne powstate do roku wejscia w Zycie metody kosztow ustalonych
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Tabela 2 - Obliczanie stawki jednostkowej

Strefa pobierania optat: Polska trasowe FIR Warszawa

Okres odniesienia : 2012-2014

Paristwo - NSA : ULC+EUROCONTROL

Obliczanie stawki jednostkowej 2010P | 2011P | 2012 2013 2014
1. Ustalone koszty w wartosciach nominalnych i indeksacja o inflacje
1.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR - Tabela 1 43,5 39,9 41,2 41,9 42,6
1.2 Faktyczny wskaznik inflacji - Tabela 1
1.3 Prognozowanywskaznik inflacji - Tabela 1 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%
1.4 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota dla roku n do przeniesienia
2. Prognozowane i faktyczne jednostki ustugowe ogétem
2.1 Prognozowane jednostki ustugowe ogdétem (plan skutecznosci dziatania) 3,0 3,6 3,9 4,0 4,2
2.2 Faktyczne jednostki ustugowe ogdtem 3,3
2.3 Faktyczne / prognozowane jednostki ustugowe ogoétem (w %) 8,9%
3. Koszty objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem (ANSP)
3.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR (przeniesione z Tabeli 1)
3.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.3 Ruch - Artykut 1.4.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.4 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody przeniesione na rok n
3.5 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody przeniesione na rok n
3.6 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
3.7 Premia lub kara za skutecznos$¢ dziatania - Artykut 1.11.2
3.8 Salda dodatnie (-) lub ujemne (+) (1) : kwoty przeniesione na rok n
3.9 Ogdtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n
3.10 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody roku n do przeniesienia
3.11 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody roku n do przeniesienia
Parametry podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem
3.12 % dodatkowych przychodéw zwréconych uzytkownikom w roku n+2 - Artykut 1.4.2
3.13 % utraconych przychoddw pokrytych przez uzytkownikéw przestrzeni - Artykut 1.4.2
4. Koszty nie objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 11a (2)
4.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR (Tabela 1) 43,5 39,9 41,2 419 42,6
4.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.3 Ruch - Artykut 1.4.2 :kwoty przeniesione na rok n
4.4 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.5 Salda dodatnie(-) lub ujemne(+) (1) : kwoty przeniesione na rok n 0,0 -1,5 -0,8 0,0 0,0
4.6 Ogodtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 43,5 38,4 40,4 41,9 42,6
5. Inne przychody - zastosowana stawka jednostkowa (w walucie krajowej)
5.1 Przychodyz innych Zrédet - Artykut 1.3
5.2 Suma catkowita dla obliczenia stawki jednostkowej dla roku n 43,5 38,4 40,4 41,9 42,6
5.3 Stawka jednostkowa roku n (w walucie krajowej) 14,30 10,71 10,37 10,41 10,23
5.4 Element ANSP stawki jednostkowej
5.5 Element MET stawki jednostkowej
5.6 Element NSA-panstwo stawki jednostkowej 14,30 10,71 10,37 10,41 10,23
5.7 Stawka jednsotkowa dla roku n, ktéra bytaby zastosowana bez innych prz 14,30 10,71 10,37 10,41 10,23

Koszty, przychody i inne kwoty w '000 000 PLN - jednostki ustugowe w '000 000

(1) Salda dodatnie/ujemne powstate do roku wejscia w Zycie metody kosztow ustalonych
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1. 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 ICAO (dok. 7754) oraz opis zastosowanej metodologii podziatu tych kosztow
pomiedzy rézne strefy pobierania optat.

Podstawa kosztowa optat trasowych w Polsce sklada sie z kosztdw ponoszonych przez 3
organizacje:
e Polska Agencje Zeglugi Powietrznej (PAZP) — certyfikowang i wyznaczong instytucje
zapewniajacg stuzby ruchu lotniczego oraz certyfikowang instytucje zapewniajacg stuzby
CNSIi AlS,
e Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej (IMGW) PIB — certyfikowang i wyznaczong
instytucje zapewniajgca stuzby MET,
e Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC) — panstwowg wtadze nadzorujaca.

W kalkulacji podstawy kosztowej optat trasowych PAZP uwzglednita wykaz urzadzen i stuzb zawarty
w regionalnym europejskim planie zeglugi powietrznej ICAO (dok. 7754), odzwierciedlajac caly sprzet
wykorzystywany do zapewniania stuzb.

Metodologia podziatu kosztow zwigzanych z zapewnieniem stuzb zeglugi powietrznej zostata oparta
na funkcjonujacym w Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrznej systemie kalkulacji kosztéw ustug i analizy
rentownosci zbudowanym na bazie metodologii Activity Based Costing (ABC). System alokagciji
kosztow opiera sie na zasadzie wielostopniowego podziatu kosztéw. Czes¢ kosztéw, ze wzgledu na
swoj charakter, daje sie przypisa¢ bezposrednio do ustug nawigacji terminalowej lub trasowe;j.

W zakresie kosztéw nie zwigzanych bezposrednio ze swiadczeniem konkretnej ustugi (np. koszty
stuzb finansowych lub kadrowych) ich podziat opiera sie na zdefiniowanym katalogu kluczy
podziatowych zawartych w systemie kalkulacji kosztow ustug. Klucze te zostaty skonstruowane tak,
aby jak najdoktadniej odzwierciedla¢ podziat danego rodzaju kosztu ponoszonego w ramach
dziatalnosci operacyjnej (np. pojemnosc¢ sektorowa, liczba operacji w przestrzeni, liczba
zatrudnionych, wysoko$¢ wynagrodzen, zuzycie mediow itp.).

Szczegotowe informacje dotyczace metodologii podzialu kosztéw pomiedzy stuzby trasowe i
terminalowe zostaty przedstawione w pkt 5.

W Polsce ustanowiono jednga strefe pobierania oplat trasowych (FIR Warszawa).

2. Opis kosztdéw ponoszonych przez Panstwa Cztonkowskie (“Pozostate koszty krajowe”)

Ta pozycja zawiera jedynie koszty EUROCONTROL na poziomie przekazanym przez CRCO do
cztonkéw Komitetu Rozszerzonego drogg mailowg w dniu 24.05.2011 r. Skladka Polski opiera sie na
scenariuszu obecnie obowigzujacym, zgodnie z ktérym w ramach zasady ,uzytkownik ptaci” koszty
posrednie przypisane zostaty w wysokosci 38,7%, ktory zostat przediozony cztonkom Statego
Komitetu ds. Finanséw w dniu 15 kwietnia 2011 r.

Wartosci w tys. EUR | tys. PLN przedstawione zostaty ponizej:
2010R 2011R ‘ 2012P 2013P 2014P

Koszty EUROCONTROL w tys. PLN | 44023 | 33019 | 34306 | 34512 | 35283
Koszty EUROCONTROL w tys. EUR | 11032 8 365 9028 9082 9 285

3. Opis i wyjasnienie zastosowanej metody obliczania kosztéw amortyzacji: czy obliczano je na
podstawie kosztéw historycznych czy biezacych. W przypadku zastosowania systemu rachunkowosci
opartego o koncepcje kosztéw biezacych, nalezy przedstawi¢ poréwnywalne dane zgodne z kosztem
historycznym.
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I.PAZP

PAZP stosuje metode kosztu historycznego dla celéw kalkulacji amortyzadii.

Il. IMGW PIB

Amortyzacja urzadzen liczona jest od miesigca nastepujacego po przyjeciu do uzytkowania. Opiera
sie ona na spodziewanym okresie uzytkowania i wykorzystuje metode liniowg odnoszacy sie do
kosztu historycznego $rodkéw trwatych oraz wartosci niematerialnych i prawnych.

lN.uLc

Jako jednostka budzetowa, zgodnie z obowigzujacymi przepisami krajowymi dotyczacymi jednostek
administracji publicznej, ULC nie kalkuluje kosztu amortyzacji.

4. Uzasadnienie kosztu kapitatu, w tym sktadnikéw podstawy aktywéw, ewentualnych korekt ogétu
aktywow i stopy zwrotu z kapitatu wtasnego.

.LPAZP
Agencja okresla koszt kapitalu w oparciu o metodologie Sredniego wazonego kosztu kapitatu
(WACC).

Wstepna propozycja PAZP zaktadata przyjecie w 2012 roku kosztu kapitatu skalkulowanego zgodnie
z WACC na poziomie rownym 9,43%, co odpowiada stopie oprocentowania 10-letnich obligaciji
skarbowych po korekcje o inflacje i o podatek, powiekszonej o premie za ryzyko (obliczong zgodnie z
modelem CAPM). Nawet w sytuacji zmniejszenia o potowe premii za ryzyko, koszt kapitatu dla
nawigacji trasowej oscylowatby w granicach 7,43% w roku 2012. Po konsultacjach z uzytkownikami
przestrzeni powietrznej PAZP, wychodzac naprzeciw oczekiwaniom uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej oraz Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, obnizyta koszt kapitatu do poziomu 3,69% w
roku 2012, 3,79% w roku 2013, 1,79% w roku 2014, ksztattujgcego sie znacznie ponizej aktualnego
poziomu oprocentowania obligacji (wedtug danych EBC, w pierwszych miesigcach br. wynosito ono
ok. 6,2%). Jednakze, w celu zapewnienia petnej zgodnosci krajowego celu skutecznosci dziatania w
zakresie efektywnosci kosztowej z celami ogdlnoeuropejskimi, koszt kapitatu PAZP w roku 2014
zostat dodatkowo obnizony przez Prezesa Urzedu do wysokosci 1,19%.

Do obliczenia kosztu kapitatu brane sg pod uwage srednie wartosci ksiegowe netto sSrodkéw trwatych
oraz $rednie warto$ci netto aktywow obrotowych, ktére sg wykorzystywane przy Swiadczeniu ustug
nawigacji trasowej. Catkowita warto$¢ aktywow wykorzystywanych dla zapewnienia stuzb trasowych
w 2011 r. wynosi 602 810 tys. PLN. Wzrost wartosci aktywow trwatych spowodowany jest w giéwnej
mierze przez wdrozenie nowego systemu ATM, a takze inne inwestycje, ktérych wdrozenie przyczyni
sie do redukcji opdznien w polskiej przestrzeni powietrznej, co przemawia za koniecznoscig ich
realizacji. Wzrost tej wartosci w roku 2012 w poréwnaniu z rokiem poprzednim jest czesciowo
spowodowany zmianami w metodologii alokacji kosztéw pomiedzy stuzby trasowe i stuzby
terminalowe (por. pkt 5), co skutkuje przypisaniem dodatkowej czesci aktywdéw Agencji do stuzb
trasowych.

PAZP - informacje uzupetniajace do kalkulacji kosztu kapitatu — optaty trasowe
PAZP - kalkulacja kosztu

kapitatu — trasowe (nowa Waluta 2011 P 2012 U 2013 U 2014 U
alokacja)
Wartos¢ ksiegowa netto 534338| 659063| 723340| 761618
srodkéw trwatych 000 PLN
| Korekty ogdtu aktywow 000 PLN 0 0 0 0
| Aktywa obrotowe netto 000 PLN 68 472 27 869 72692| 118452
Catkowita podstawa aktywdéw 000 PLN 602810 686932 796032 880070

Koszt kapitatu przed
opodatkowaniem %
Stopa zwrotu z kapitatu
wlasnego %

Srednie oprocentowanie
zadtuzenia %

5,89% 3,69% 3,79% 1,19%

5,90% 3,50% 3,50% 0,32%

5,75% 5,95% 5,95% 5,95%

. IMGW PIB
Honizsza tabela przedstawia informacje na temat kosztu kapitalu IMGW PIB uwzglednionego w

129




—

asowych kosztach ustalonych w latach 2011-2014.

MGW PIB — informacje uzupetniajace do kalkulacji kosztu kapitatu — optaty trasowe
IMGW PIB - kalkulacja kosztu

Waluta 2011 P 2012U 2013 U 2014 U

kapitatu - trasowe

Yﬁ;’iﬁ ksiggowa netto srodkow | 54 by N | 3195| 4897| 6716| 8329
| Korekty ogdtu aktywow 000 PLN 0 0 0 0
| Aktywa obrotowe netto OOOPLN| 1591| 1345| 1294| 1349
| Catkowita podstawa aktywéw OOOPLN| 4786| 6243| 8010 9678

Koszt kapitatu przed

opodatkowaniem % 6,26% | 6,65% | 6,56% | 6,44%

| Stopa zwrotu z kapitatu wtasnego % 5,25% | 5,25% | 5,25% | 5,25%

Srednie oprocentowanie zadtuzenia

% 7,00% | 7,00% | 7,00% | 7,00%

Kpszt kapitatu zostat obliczony zgodnie ze zmienionym rozporzadzeniem ustanawiajgcym wspolny

s¢hemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej. Wyjasnienie tych warto$ci znajduje sie

ponizej.

Stednia  warto$¢ ksiegowa netto  $rodkéw  trwatych  wyliczona zostata w  oparciu

o| rzeczywiscie zaangazowane $rodki trwale (systemy pomiarowe) pracujace na potrzeby

Meteorologicznej Ostony Lotnictwa Cywilnego (MOLC) oraz o planowane zakupy $rodkéw trwatych

dla MOLC.

Sfednia wartosé aktywow obrotowych netto:

e Aktywa obrotowe netto sg to aktywa obrotowe pomniejszone o zobowigzania
krotkoterminowe.

e Srednia warto$¢ aktywdw obrotowych netto obejmuije:

o (aktywa obrotowe netto na poczatek roku + aktywa obrotowe netto na koniec roku) :
2.

o Aktywa obrotowe stanowig naleznosci MOLC na koniec roku obrotowego. Z uwagi
na cykl miesieczny rozliczania umowy, na koniec roku jako naleznos¢ pozostanie
rata za miesigc grudzien danego roku, czyli 1/12 cze$¢ umowy.

o Krétkoterminowe zobowigzania - wartosé procentowg zobowigzan
krotkoterminowych przyjeto na podstawie ksztattowania sie wskaznika bilansowego
IMGW PIB: zobowigzania krétkoterminowe : aktywa obrotowe x 100, co wyniosto
Srednio 29%.

Srednig wazong stopy oprocentowania zadtuzenia i stopy zwrotu z kapitatu wlasnego — wyliczono na

bdstawie:

e Oprocentowania planowanego kredytu na sfinansowanie zakupu systeméw AWOS.
Oprocentowanie to, po konsultacjach z bankiem, przyjeto na poziomie 7%.

e Oprocentowania kapitatu wtasnego — w zwigzku z tendencjg spadkowg (EDO 1219 z
XI1.2009 r. — 6,75%; EDO 1220 z XII.2010 — 5,25%), przyjeto oprocentowanie na poziomie
oprocentowania dziesiecioletnich obligacji skarbowych emitowanych w miesigcu grudniu
2010 r. tj. 5,25%.

=]

lj.uLc
ULC nie kalkuluje kosztu kapitatu i nie uwzglednia go w swojej podstawie kosztowe;.

5. Okreslenie kryteriow zastosowanych do podziatu kosztéw pomiedzy stuzby terminalowe a stuzby
trasowe.

I.PANSA
Zmiany w metodologii alokacji kosztéw PAZP miedzy trasowe a terminalowe:

W pierwszych latach funkcjonowania PAZP jako suwerennej organizacji, dziatajacej niezaleznie od
portu lotniczego, Agencja przeanalizowata i zweryfikowata metodologie wykorzystywang do alokac;ji
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kosztéw dziatalnosci pomiedzy terminalowymi i trasowymi stuzbami zeglugi powietrznej. W wyniku
przeprowadzonej analizy PAZP ustalita, ze na terenie catego kraju stosowano zréznicowane klucze
alokacyjne i w zwigzku z powyzszym wskazane i niezbedne jest wprowadzenie zmian w obszarze
alokacji kosztéw. Nowa zasada alokacji kosztow bazuje na tzw. przestrzennej koncepcji alokaciji
stuzb, przez co rozumie sie, ze alokacja kosztéw jest ustalana na podstawie stuzb zapewnianych w
danej przestrzeni powietrznej, w odréznieniu od obecnie obowigzujagcego modelu alokacji miejscowe;j
kosztow, gdzie alokacja kosztow jest ustalana na podstawie lokalizacji urzadzehn CNS/ATM. Nowa
metoda jest zatem bardziej jednolita, transparentna i spéjna zaréwno w odniesieniu do samej Agencji
jak i catego kraju.

Metoda alokacji przyjmowana w latach ubiegtych nie byta optymalna z punktu widzenia operacyjnego
porzadku stuzb i wewnetrznej struktury organizacyjnej PAZP. W celu wyeliminowania niescisto$ci i
zapewnienia szeroko pojmowanej spdjnosci w zakresie organizacji i stuzb PAZP zaproponowano
skorzysta¢ z metody opisanej w Dokumencie ICAO 4444, zgodnie z ktorg trasy dolotéw i odlotow
stanowig czes¢ tras ATS. W zwigzku z powyzszym, TMA jest traktowany jako element przestrzeni
powietrznej, w ktérym zapewniane jest bezpieczenstwo dla operacji trasowych. Uwaga odnoszaca sie
do punktu 4.1.2. Dokumentu ICAO 4444: ,stuzby kontroli zblizania mogg byé zapewniane przez
jednostke powigzang z ACC albo przez sektor ACC” wskazuje jednakze, ze stuzba kontroli zblizania
jest raczej stuzbg kontroli trasowej niz stuzbg kontroli lotniska, gdyz technologia wykorzystywana do
Swiadczenia takich stuzb ma gtéwnie na celu zapewnienie odpowiedniej obstugi operacji dolotow i
odlotow.

W zwigzku z powyzszym, jednostka zapewniajgca stuzbe kontroli zblizania w TMA zapewnia ATC
typowe dla kontroli obszaru. Jesli jednostka TWR zapewnia stuzbe kontroli ruchu lotniczego w CTR i
TMA, uznaje sie, ze taka jednostka realizuje zadania/funkcje trasowe dla ruchu lotniczego w
obszarze TMA. Jesli oddzielna jednostka APP zapewnia stuzbe kontroli zblizania w obszarze ATM
uznaje sie, ze w petni realizuje ona funkcje trasowe w takiej przestrzeni powietrzne;j.

Rozporzadzenie WE 1794/2006 stanowi, ze metoda pobierania optat terminalowych powinna
odzwierciedla¢ zréznicowany charakter takich stuzb w poréwnaniu do trasowych stuzb zeglugi
powietrznej. W PAZP stosuje sie jednolite i czytelne organizacyjne i operacyjne zréznicowanie stuzb,
ktére odzwierciedla ich roznorodny charakter: Kontrola Lotniska nalezy do stuzb terminalowych, APP
i ACC stanowig elementy stuzb trasowych. Podobne kryteria réznicujace stosuje sie wzgledem
elementdéw przestrzeni powietrznej, na podstawie odrebnych przepiséw. Obszar kontrolowany (CTA)
obejmuje sieci statych drog lotniczych (AWY) i TMA, przy czym CTR (strefa kontrolowana) jest
kolejng strukturg przestrzeni powietrznej, co podkres$la jej odrebny i specyficzny charakter, osiggajac
tym samym cel polegajacy na zapewnieniu bezpieczenstwa operacji lgdowania i startu statku
powietrznego.

Konsekwentnie, zgodnie z nowa metoda wszystkie koszty zwigzane z jednostkg stuzby kontroli
lotniska wykonang przez TWR w CTR sg alokowane do TNC, a, odpowiednio, wszystkie koszty
zwigzane ze stuzbg kontroli zblizania wykonane przez oddzielng jednostke APP w obszarze TMA do
trasowych kosztéw bazowych - co zasadniczo nie jest zmiang w stosunku do poprzednio
obowigzujacej alokacji. Jesli obie stuzby sa zapewniane przez jedng jednostke (TWR), koszty takiej
jednostki muszg zostaé¢ podzielone zgodnie z wspotczynnikiem pojemnosci przestrzeni powietrznej
(CTR i TMA).

Do zmian w sferze prawnej, wspierajacych zaproponowang zmiane metodologii, zaliczy¢ nalezy w
szczegollnosci wdrozenie rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1191/2010 z dnia 16 grudnia 2010 r.
zmieniajgcego rozporzadzenie (WE) Nr 1794/2006 ustanawiajgce wspdlny schemat optat za
korzystanie ze stuzb Zeglugi powietrznej. Zgodnie z Art. 3 zmienionego rozporzadzenia, jego zapisy
zaczyna sie stosowa¢ w odniesieniu do kosztéw stuzb zeglugi powietrznej, optat i stawek na 2012
roku. Powotujac sie na pkt 1 Preambuty zmienionego rozporzagdzenia, opracowanie wspoélnego
schematu optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej we wszystkich fazach lotu ma zasadnicze
znaczenie dla wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES). Projekt powinien
doprowadzi¢ do wiekszej przejrzystosci w ustalaniu, naktadaniu i egzekwowaniu optat z punktu
widzenia uzytkownikdédw przestrzeni powietrznej oraz wiekszej przejrzystosci w ustalaniu stawki
osiaganej poprzez wtasciwg alokacje kosztéw ponoszonych przez stuzby PAZP.

Potrzeba ustanowienia oddzielnej jednostki kontroli ruchu lotniczego, przeznaczonej do zapewniania
stuzb ATC dla operacji lotniczych dolotu i odlotu do/z portu lotniczego jest podyktowana wymogami
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operacyjnymi wynikajacymi z wzrastajgcego ruchu lotniczego do/z portu lotniczego/portéw lotniczych
0 charakterze hub-6éw lub coraz bardziej ztozong sytuacjg operacyjng w obszarze wokot portu
lotniczego lub potrzebg spetnienia wymogoéw zapewniajgcych odpowiednig przepustowosé dla
danego portu lotniczego.

W Polsce wymogi operacyjne narzucity potrzebe utworzenia czterech (4) jednostek kontroli zblizania
dla gtéwnych portéw lotniczych/portéw hub-éw: Gdansk, Poznan, Krakéw and Katowice wspdlnie i
Warszawa.

Zmiana w alokacji kosztéw terminalowych i trasowych obejmuje réwniez koszt pomocy
nawigacyjnych Navaids. Podstawg nowej alokacji kosztéw Navaids w CTR jest stopien ich
wykorzystania przez indywidualne jednostki kontroli ruchu lotniczego.

Zasieg pomocy nawigacyjnych typu NDB, VOR/DVOR, DME wskazuje, ze w praktyce sg one
wykorzystywane w wiekszym stopniu w TMA niz w CTR, z uwagi na wymiary tych przestrzeni
powietrznych i nie sg wykorzystywane przy samej operacji ladowania, poniewaz ostatni etap kazdej
operacji ladowania jest wykonywany z widocznoscia, ani przy operac;ji startu, ale przy operacji dolotu
albo odlotu. Z chwilg ustanowienia obu struktur, CTR i TMA, oczywiste jest, ze czes$¢ trajektorii dolotu
i odlotu w obszarze TMA bedzie dysproporcjonalnie wyzsza niz w CTR, tak wiec wykorzystanie takich
Navaids w CTR lub na lotnisku jest bardzo znikome. Kolejnym ograniczeniem wykorzystania Navaids
w kontroli lotniska jest wysokos¢ decyzji, ktéra w praktyce ogranicza uzytkowanie lotniskowych
Navaids w przestrzeni powietrznej CTR.

Pozwala to na wyciagniecie wniosku, ze wykorzystanie portowych Navaids do pewnych operacji
lotniczych (lotdow) w réznych rodzajach przestrzeni powietrznej jest Scisle zwigzane z wymiarem danej
przestrzeni powietrznej. Podkresla to jednoczesnie ich zwigzek ze stuzbami zblizania. W zwigzku z
powyzszym ich koszty sg dzielone pomiedzy TWR i APP, tzn. pomiedzy terminalowe i trasowe.

Ponadto, zmiana kluczy alokowania kosztéw zaproponowana przez PAZP jest zgodna z szerszymi
zapisami wynikajgcymi z Art. 15 ust. 2 lit. e rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
1070/2009 z dnia 29 pazdziernika 2009 r. zmieniajgcego rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, (WE) nr
550/2004, (WE) nr 551/2004 oraz (WE) nr 552/2004 w celu poprawienia skutecznosci dziatania i
zrébwnowazonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa, w tym przepisem o zakazie wzajemnego
subsydiowania pomiedzy stuzbami trasowymi i stuzbami terminalowymi. Wedtug nowej metodologii
koszty zwigzane zaréwno ze stuzbami terminalowymi jak i stuzbami trasowymi sa dzielone
proporcjonalnie pomiedzy stuzby trasowe terminalowe w sposéb bardziej jednoznaczny i przejrzysty.
Podkresli¢ nalezy, ze PAZP jest w trakcie porzadkowania przestrzeni powietrznej obejmujacej,
miedzy innymi, zmiany w zakresie wymiaréw przestrzeni w CTR i TMA na niektorych lotniskach, co
ma ostatecznie na celu zoptymalizowanie projektowania sektoréw przestrzeni powietrznej w skali
catego kraju.

Wynik ekonomiczny nowej alokacji jest zgodny z zatozeniami polskiego Programu rozwoju sieci
lotnisk i lotniczych urzadzeh naziemnych, ktory zostat przyjety uchwatg Rady Ministréw z dnia 9 maja
2007r. Nowa alokacja przyczynia sie zatem do rozwoju polskich portéw regionalnych, co jest zgodne
z oczekiwaniami organu wiascicielskiego PAZP (panstwa).

Ponizsza tabela przedstawia koszty PAZP na lata 2011-2014 skalkulowane w oparciu o aktualnie
obowigzujgca i nowg metodologie alokacji. Kwoty sg wyrazone w wartosciach nominalnych.

Rozbicie kosztéw PAZP na trasowe i terminalowe wedlug dotychczasowej | nowej alokaciji
kosztow.

Koszty PAZP
zwigzane z Trasowe Terminalowe
ANS
Nowa Dotychczaso Nowa Dotychczaso
‘000 PLN . wa Réznica . wa Réznica
metodologia . metodologia .
metodologia metodologia
| 20118 499 659 499 659 0 127 995 127 995 0
2012 562 702 540 768 21934 92 853 114 721 -21 868
2013 595 177 571 445 23731 94116 117 738 -23 622
2014 595 911 571 530 24 380 95 814 120 115 -24 301

Niewielka réznica w wysokosci wptywu zmiany alokacji na koszty trasowe i terminalowe w latach
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2012-2014 wynika z kalkulacji kosztu kapitatu, ktéra uwzglednia wartos¢ aktywoéw biezacych netto.
Wartosc¢ tych aktywow wynika m.in. z poziomu naleznosci i uwzglednia dtugos¢ okresu kredytowania
odbiorcow ustug. Optaty trasowe sg fakturowane i pobierane przez CRCO, natomiast terminalowe sg
fakturowane i pobierane przez PAZP, co skutkuje roznica w liczbie dni udzielanego kredytu
kupieckiego. Wptywa to na wartos¢ aktywow obrotowych netto i prowadzi do réznic wskazanych
wyze;.

W pierwszym okresie odniesienia zmiana zasad alokacji skutkuje zmniejszeniem kosztow
terminalowych PAZP o ok. 19-20%, przy jednoczesnym wzroscie kosztow trasowych o ok. 4%.

Il. IMGW PIB
Por. pkt 7.

. ULC

ULC stosuje metodologie alokacji kosztéw opartg o liczbe godzin pracy pracownikéw ULC na rzecz
stuzb trasowych, zdefiniowanych zgodnie z art. 7 ust. 2 (terminalowe)oraz ust. 3 (trasowe)
rozporzadzenia ustanawiajgcego wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrzne;.
Metodologia ta jest konsekwentnie stosowana od 2008 r.

6. Rozbicie kosztéw meteorologicznych na koszty bezposrednie i ,koszty podstawowe MET”
zdefiniowane jako koszty wspierajacych urzadzen i stuzb meteorologicznych stuzacych réwniez
ogolnym potrzebom w zakresie meteorologii. Obejmujg one ogdlne analizy i prognozy, sieci
obserwacyjne na ziemi i w gérnych warstwach atmosfery, systemy tacznosci meteorologiczne;j,
osrodki przetwarzania danych, wspomagajace badania podstawowe, szkolenia i administracje.

Por. pkt 7.

7. Opis metodologii zastosowanej do okreslania udziatu lotnictwa cywilnego w tacznych kosztach
MET i kosztach podstawowych MET oraz podziatu tych kosztéw pomiedzy strefy pobierania opfat.

Metodologia wydzielenia kosztow ostony meteorologicznej dla lotnictwa w IMGW PIB

Zgodnie z rozporzadzeniami Komisji (UE) nr 1794/2006 oraz 1191/2010, ustalenie udziatu kosztow
ostony meteorologicznej lotnictwa zapewnianej przez IMGW PIB w catosci kosztow MET opiera sie
na podziale na koszty bezposrednie oraz koszty podstawowe MET.

A. Metodologia ustalenia kosztéw bezposrednich stuzb meteorologicznych.

Wydzielenie kosztéw bezposrednich ostony meteorologicznej lotnictwa z catosci kosztéw MET polega
na okresleniu kosztéw ustug, urzadzen i systemow wykorzystywanych wytgcznie na potrzeby ostony
meteorologicznej lotnictwa. IMGW PIB okre$la te koszty zgodnie z ,Podrecznikiem ekonomiki stuzb
zeglugi powietrznej” ICAO (Doc. 9161) oraz Publikacji WMO Nr 904 ,Podrecznik odzyskiwania
kosztéw lotniczych stuzb meteorologicznych. Zasady i wytyczne.”, zatgcznik 1, jako koszty Biur
Prognoz, Lotniskowych Biur Meteorologicznych — tylko w zakresie, w jakim Swiadczg one ustugi na
rzecz lotnictwa, Lotniskowych Stacji Meteorologicznych, systemow tgcznosci stuzgcych lotnictwu,
systemow lotniskowych urzadzenn pomiarowych parametréw meteorologicznych, wsparcia
administracyjnego (w tym szkolen) stuzacych bezposrednio lotnictwu. Tak zdefiniowane koszty
obejmuja:

1. ptatnosci brutto: wynagrodzenia osobowe i bezosobowe, fundusz nagréd, sktadki z tytutu
ubezpieczen spotecznych, odpisy na fundusz pracy i inne odpisy, odpis na Zakfadowy
Fundusz Swiadczen Socjalnych; koszt ten jest proporcjonalny do liczby oséb pracujacych na
rzecz ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego;

2. koszty posrednie w wysokosci proporcjonalnej do funduszu wynagrodzen i wydatkéw
zwigzanych z wynagrodzeniami; zgodnie z wewnetrznymi procedurami IMGW PIB koszty te
stanowig od 43% do 50% Funduszu;

3. materialy i czesci zamienne do sprzetu: materiaty biurowe, tonery do drukarek, zakup
sprzetu, w tym zapasowych sprzetdow na lotniskach, energia elektryczna i cieplna, komputery
i czesci zamienne do sprzetu i urzgdzen, wyposazenie stanowisk pracy;

4. uslugi obce: serwis specjalistycznego oprogramowania (LEADS, TIM, ODBIOR, METAR,
DEDAL), naprawa, utrzymanie (komputery, kserokopiarki, plotery itp.), serwis sieci
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teleinformatycznej (routery i serwery) w czesci uzytkowanej przez Lotniskowe Stacje
Meteorologiczne i Biura Prognoz do realizacji ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego;

5. lacznosé: koszty utrzymania tacznosci pomiedzy Osrodkiem Gtéwnym, Lotniskowymi
Stacjami Meteorologicznymi, Biurami Prognoz; tgcznos$¢ satelitarna SADIS; optaty za telefony
stacjonarne i komoérkowe dotyczgce bezposrednio ostony meteorologicznej lotnictwa
cywilnego.

6. podréze stuzbowe: delegacje krajowe i zagraniczne zwigzane bezposrednio z biezgacymi
zadaniami ostony meteorologicznej lotnictwa;

7. szkolenia i konferencje: okresowe szkolenia meteorologiczne w zakresie miedzynarodowych
standardéw europejskich, szkolenia zwigzane z podnoszeniem kwalifikacji, koszty audytow
wewnetrznych zwigzanych z wdrozeniem systemu zarzadzania jakoscig i bezpieczenstwem,
inne szkolenia dotyczace prac stuzb;

8. wynajem pomieszczen i ogrédkow meteorologicznych na terenie portéow lotniczych zgodnie z
zawartymi umowami;

9. korzystanie z AWOS na potrzeby zapewniania ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego;
obejmujg szkolenia pracownikow serwisu, podroze stuzbowe, koszty zwigzane bezposrednio
z utrzymaniem AWOS oraz koszty modernizacji urzadzeh pomiarowych.

Koszty wymienione w pkt 1 na potrzeby ustalenia podstaw kosztowych optat stanowig koszt
personelu, a koszty wymienione w pkt 2-9 pozostate koszty operacyjne.

B. Metodologia okreslania udzialu ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego w
kosztach podstawowych MET.

Zgodnie z powyzszg analizg opartg na rozporzadzeniach 1794/2006 i 1191/2010 oraz Podreczniku
ICAO Doc. 9161 i publikacji WMO Nr 904 koszty podstawowe MET sg definiowane jako systemy,
urzadzenia i ustugi wykorzystywane nie tylko na potrzeby ostony meteorologicznej lotnictwa, ale
takze dla spoteczenstwa. Obejmujg one:

e System prognoz ogélnych,
Numeryczny system zobrazowania pogodowego,
Infrastrukture telekomunikacyjna,
Siec stacji hydrologiczno-meteorologicznych,
Aerologiczny system pomiarowy,
Radary meteorologiczne,
Satelitarny system odbioru danych,
Baze danych historycznych,

e Nadzor systemow.
Podstawowe koszty MET stanowig koszty utrzymania powyzszych systeméw w czesci, jaka zostata
wigczona do ogdlnych kosztow MET na podstawie metodologii przedstawionej wyzej.
Udziat kosztow wiekszosci systemdéw podstawowych MET w kosztach lotnictwa zostat obliczony
zgodnie z procedurami okreslonymi w Podreczniku ICAO Doc. 9161 i publikacji WMO nr 904 pkt 3.10
(d), tj. jako proporcja ogétu zatrudnionych pracownikéw pracujgcych na rzecz ostony lotnictwa w
stosunku do pracownikéw zatrudnionych w Panhstwowej Stuzbie Hydrologiczno-Meteorologicznej
(PSHM). Liczba pracownikéw pracujgcych na rzecz ostony lotnictwa zostata ustalona na podstawie
podziatu PSHM na czes¢ HYDRO i MET.
Powyzsza metodologia zostata zastosowana dla ustalenia udziatu kosztow nastepujacych systemow
podstawowych:

e System prognoz ogélnych,
Numeryczny system zobrazowania pogodowego,
Siec stacji hydrologiczno-meteorologicznych,
Aerologiczny system pomiarowy,
Satelitarny system odbioru danych,
Baze danych historycznych,
Nadzér systemow.
Udziat kosztéw systemow telekomunikacyjnych w lotnictwie zostat ustalony w sposéb analogiczny do
metodologii okreslajacej udziat kosztow MET (koszty MET ogdtem) w PSHM. Metodologia ta jest
okreslona w dokumencie ICAO Doc. 9161 oraz publikacji WMO nr 904 pkt 3.10 (c), tj. jest oparta na
analizie rozmiaréw przeptywow w sieci komputerowej IMGW PIB.

C. Metodologia podzialu kosztéw ostony meteorologicznej lotnictwa pomiedzy koszty
poszczegolnych produktow.
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Podziat kosztéw ostony meteorologicznej lotnictwa pomiedzy uzytkownikéw tych stuzb zostat
przeprowadzony zgodnie z metodologia produktowa, stosownie do rozporzadzenia 1794/2006 oraz
1191/2010. W trakcie jego przeprowadzania zastosowano zasady przejrzystosci oraz obcigzania
uzytkownikow tylko kosztami ustug, z ktérych faktycznie korzystaja.

Metodologia ustalenia kosztdw poszczegdlnych produktdéw lotniczych jest oparta o ocene
procentowego zaangazowania czasu pracy jednego stanowiska w ciggu dnia w wytworzenie
produktéw ostony meteorologicznej lotnictwa. Podstawg tej metodologii jest ocena zaangazowania
réznych jednostek organizacyjnych, wytwarzajacych bezposrednio produkty lotnicze, takich jak
Meteorologiczne Biuro Nadzoru, Biura Prognoz i Lotniskowe Stacje Meteorologiczne, jak rowniez
posrednio zaangazowanych w ostone lotnictwa. Miarg tego zaangazowania jest ilo§¢ czasu
niezbedna dla wytworzenia poszczegdlnych produktow.

Udziat pracy jednostek zaangazowanych posrednio jest przypisywany do kazdego produktu, a udziat
Centralnego Laboratorium Sprzetu Pomiarowego zostat przypisany tylko do tych produktéw, ktére sg
oparte o instrumenty pomiarowe.

Szczegotowy opis metodologii wykorzystanej do ustalenia kosztéw produktéw zostat przedstawiony
ponizej:

1. Okreslony zostat nowy katalog podstawowych klas produktéw meteorologicznych, ktére beda
wykorzystywane przez IMGW PIB do ostony lotnictwa w 2012 r. Katalog ten jest oparty na
Zatgczniku 3 ICAO, publikacji WMO nr 904 i proponowanej umowie ws. stuzb MET dla
lotnictwa pomiedzy IMGW PIB i PAZP. Przygotowanie katalogu zostato uzgodnione z PAZP
(klasy produktow).

2. Dla Meteorologicznego Biura Nadzoru oraz poszczegodinych Biur Prognoz, jak réwniez
lotniskowych stacji meteorologicznych, zostaty opracowane dzienne zestawienia pracy, ktére
opisujg $redni czas niezbedny do wytworzenia réznych produktéw w poszczegdlnych klasach
W ciggu dnia przez rézne jednostki organizacyjne.

3. Na podstawie uzyskanych procentéw obcigzenia poszczegdlnych produktow ustalony zostat
koszt kazdego z produktéw bedacy wynikiem nastepujgcych elementow:

a. Liczba etatow,

b. Pracochtonnos¢ produktow,

c. Roczne wynagrodzenie na etat.
Pod pojeciem pracochtonnos¢ rozumie sie ilos¢ pracy niezbedng do wdrozenia i monitorowania
pojedynczego produktu, ktéra jest wyrazona jako procent czasu pracy do catego czasu.

4. Ustalono udziat kosztéw pozostatych grup (serwis, AWOS, materiaty, ustugi obce, podréze,
telekomunikacja, SADIS, szkolenia, czynsz, infrastruktura, amortyzacja, koszt kapitatu) — na
podstawie pracy kazdej z tych grup na potrzeby wytworzenia produktu. Koszt ten zostat
dodany do kosztu jednostkowego kazdego z produktow. W ten sposéb okreslono roczny
koszt wytworzenia kazdego z produktéow zamdwionych przez PAZP. Suma poszczegdinych
produktéw daje roczny koszt ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego.

5. Zakonczenie tego etapu ustalania kosztow pozwolito na przypisanie kosztéw do
poszczegolnych uzytkownikéw (opfaty trasowe, optaty terminalowe, zarzadzajacy lotniskami,
loty VFR zwolnione z optat). Podziat ten zostat przeprowadzony w oparciu o potrzeby
uzytkownikow.

Koszty lotéw zwolnionych z optat zostaly ustalone w oparciu o metodologie kosztu krancowego, z
uwzglednieniem informacji zawartych na stronie internetowej IMGW PIB w zaktadce ,awiacja”. Koszt
zostat skalkulowany w nastepujacy sposob:
Z analizy obcigzenia potaczen internetowych strony www.imgw.pl wynika, Zze ww. podstrona zajmuje
11% dzierzawionego tgcza:

11% catkowitego kosztu tgcza = koszt utrzymania strony www.imgw.pl
Srednia liczba wej$é na podstrone “awiacja” wynosi 1,76% wszystkich wej$é na strone IMGW PIB, co
w oparciu o kalkulacje:

1,76% * roczny koszt utrzymania strony
daje roczny koszt utrzymania podstrony ,awiacja”.
Zatozono, ze 50% lotéw z tych wejs¢ objetych jest zwolnieniem z optat nawigacyjnych:
50% rocznego kosztu utrzymania podstrony ,awiacja” = roczny koszt lotéw zwolnionych

Wszystkie produkty przeznaczone dla VFR sg obcigzone tym samym wskaznikiem.
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8| Opis i wyjasnienie réznic w kosztach planowanych i rzeczywistych dla roku “n - 1.

Rzeczywista liczba trasowych jednostek ustugowych w roku 2010 byta nieznacznie wyzsza niz
prognozowana, co skutkowato wyzszymi niz zaktadano przychodami. Nadwyzka przychodéw i dalsza
kontrola kosztéw operacyjnych (zgodnie z opisem ponizej w odniesieniu do kazdego z podmiotow)
spowodowaty dodatkowy dochéd, ktéry zostanie zwrécony uzytkownikéw w latach kolejnych, zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami.

l. Koszty PAZP

Sprawozdanie finansowe za 2010 r. nie zostato jeszcze zatwierdzone przez Ministra Infrastruktury i w
konsekwencji nie moze by¢ uznane za ostateczne.

W roku 2010, szczegodlnie w drugiej potowie, po krytycznym roku 2009, zaobserwowaé¢ mozna
odbudowywanie sie ruchu lotniczego. Mimo pozytywnych prognoz co do przychodéw w catym 2010
roku, PAZP monitorowata koszty, zasoby i wydatki, dazac do ich racjonalizacji i rozsadnego poziomu
kosztow ogoétem. Dane finansowe zawarte w tabeli ponizej przedstawiajg koszty planowane na
potrzeby ustalenia ostatecznej podstawy kosztowej oraz faktycznie zrealizowane w roku 2010. Koszt
amortyzacji jest nizszy niz planowano w zwigzku z opéznieniami w realizacji niektérych inwestycji.
Koszty materiatow, konserwacji i podrézy takze sg nizsze niz planowano w zwigzku z
wprowadzonymi wewnetrznie limitami wydatkéw.

Rozbicie nglr_o'\?)zaju (w '000 2010P 2010R rt();rjg;a ro(zozl)ca
Personel 302874 | 292729 -10 145 -3,35%
Pozostate koszty operacyjne 86 361 58 673 -27 688 -32,06%
Amortyzacja 38904 33925 -4 979 -12,80%
Koszt kapitatu 16 266 16 858 592 3,64%
Pozycje wyjatkowe
Koszty ogotem 444 405 | 402 185 -42 220 -9,50%

Il. Koszty IMGW PIB
Réznica miedzy planowanymi a rzeczywistymi kosztami w roku 2010
Rozbicie wg rodzalu (w

PLN) 2010P 2010R Réznica
Personel 9 588 093 7107 913| 2480180
Pozostate koszty operacyjne | 11 125723| 11 158922 -33 198
Amortyzacja 1076 720 115 299 961 421
Koszt kapitatu 216 508 89 557 126 951
Koszty ogbétem 22007 045| 18471691| 3535053

Catkowita planowana podstawa kosztowa na rok 2010 wynosita 22 007 045 PLN, natomiast koszty
rzeczywiste wyniosty 18 471 691 PLN, co daje réznice w wysokosci 3 535 353 PLN.

- Koszty osobowe — rdznica wynikata z ograniczenia zatrudnienia obstug serwisowej systemow
AWOS; planowano 13,5 etatu, a zrealizowano jedynie 4, podobnie jak w roku 2009. Koszty posrednie
takze byty nizsze niz planowano. Celem IMGW PIB jest systematyczne ograniczanie kosztow
posrednich we wszystkich obszarach. W obszarze lotniczej stuzby MET koszty te zostaty ograniczone
0 7% w poréwnaniu z planowanymi (47%).

- Pozostale koszty operacyjne — plan zostat przekroczony o 33 198 PLN i mialo to miejsce w
pozycji: materiaty, ustugi telekomunikacyjne i ustugi obce. Wzrost w pozycji materiaty wynikat z
zakupu sprzetu. W odniesieniu do sprzetu, zakupy te byty pierwotnie planowane jako naktady
inwestycyjne podlegajace amortyzacji, jednak warunki przetargu wskazaty, iz warto$¢ jednostkowa
byta nizsza niz 3500 PLN, a w konsekwenc;ji sprzet ten zostat sfinansowany przez pozostate koszty
operacyjne (co w rezultacie obnizyto poziom amortyzacji i kosztu kapitatu w roku 2010 wzgledem
prognozy na ten rok). Wzrost kosztéw ustug telekomunikacyjnych jest wynikiem dodatkowych
kosztow modyfikacji sieci WLAN. Dodatkowe koszty podrézy stuzbowych byty zwigzane z projektem
SESAR i pracami nad Baityckim Funkcjonalnym Bokiem Przestrzeni Powietrznej oraz spotkaniami
WMO. W pozycji ustugi obce — w zwigzku ze zmiang pomieszczen Lotniczej Stacji Meteorologicznej
Krakow Balice, przez kilka miesiecy 2010 roku ptatno$¢ za najem pomieszczen odbywata sie za dwie
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lokalizacje, co nie zostato ujete w prognozowanej podstawie kosztowej. Kolejnym powodem wzrostu
kosztéw w tej pozycji bylo planowane w 2010 roku przejecie systeméw AWOS od PAZP, w
konsekwencji czego w pozycji pozostatych kosztéw operacyjnych planowano jedynie utrzymanie tych
systemow. Faktycznie poniesione koszty byly wiec znacznie wyzsze, poniewaz obejmowaty zakup
meteorologicznych danych z systeméw AWOS od PAZP.

- Amortyzacja — roznica wyniosta 961 421 PLN i wynikata z zawieszenia realizacji inwestycji
zwigzanych z modernizacjg systemow AWOS oraz wyposazeniem ekipy serwisowej w samochody i
komputery.

- Koszt kapitatu — roznica w wysokosci 126 951 PLN wystgpita poniewaz obliczenia zostaty
przeprowadzone na wartosciach rzeczywistych. Wynika ona z braku realizacji zakupu systeméw
AWOS dla Lotniskowych Stacji Meteorologicznych w Warszawie i Krakowie, na ktdére zamierzano
zaciggnaC kredyt.

1. Koszty ULC
ULC koszty trasowe (PLN) 2010 R 2010 P  Réznical(PLN) Rodznica (%)
Personel 4615071 | 5102 856 -487 785 -9,56%
Pozostate koszty operacyjne 1864 636 | 2129 504 -264 868 -12,44%
Suma 6 479 707 | 7 232 359 -752 653 -10,41%

W odniesieniu do stuzb trasowych rzeczywiste koszty byty nizsze o 0,75 min PLN. Wynika to z faktu,
iz podziat zadan ULC pomiedzy stuzby trasowe i terminalowe (mierzony zaangazowaniem petnych
etatow w te dwa obszary) w rzeczywistosci byt inny niz planowano. Rzeczywiste dane pokazuja, ze
udziat zadan zwigzanych ze stuzbami trasowymi byt nizszy niz planowano. Wykonanie roku 2010 jest
spéjne z wykonaniem roku 2009. Znajduje to takze odzwierciedlenie w prognozach na lata 2012-
2014.

9. Opis i wyjasnienie planowanych kosztow na okres kolejnych 5 lat w oparciu o plan biznesowy.

l. PAZP
Plan biznesowy PAZP aktualnie podlega weryfikacji celem odzwierciedlenia w jego tresci krajowych
celow skutecznosci dziatania. Opis ponizej przedstawia gtdéwne czynniki zmian wartosci kosztéow w
pierwszym okresie odniesienia.

Koszty osobowe

Wzrost kosztéw osobowych PAZP w pierwszym okresie odniesienia wynika z zastosowania nowej
metodologii alokacji kosztéw, a takze z planédw wdrozenia nowego systemu operacyjnego
PEGASUS 21. Zaréwno wzrost pojemnosci przestrzeni powietrznej oraz zwiekszenie jej
przepustowosci wynikajagce z wdrozenia systemu PEGASUS 21, jak i nowy podziat przestrzeni
powietrznej planowany na okres od 2012 do 2013 roku, beda mialy bezposredni wptyw na
zmniejszenie poziomu generowanych op6znieh. Jednakze zmiany te przyczynig sie takze do wzrostu
kosztow osobowych, szczegdlnie w trakcie trwania fazy wdrazania nowego systemu zarzadzania
ruchem lotniczym PEGASUS_21 (koniec roku 2011 i rok 2012). Liczba zatrudnionych os6b w fazie
wdrazania wzrosnie (w trakcie ostatniego stadium uruchamiania systemu, aby zagwarantowac
ciggto$¢ zapewnianych stuzb, a takze utrzymac¢ pojemnos¢ przestrzeni powietrznej, liczba
pracownikéw operacyjnych podwoi sie).

Dodatkowe koszty osobowe beda generowane réwniez w 2012 r. na skutek zwiekszenia dostepnosci
czesci lotnisk oraz podwyzszenia pojemnosci przestrzeni powietrznej na potrzeby obstugi
wzmozonego ruchu lotniczego zwigzanego z Mistrzostwami Europy w Pitce Noznej EURO 2012
organizowanymi przez Polske i Ukraine. Wptyw na wzrost kosztéw osobowych w latach 2013-2014
bedzie miata réwniez symulacja RTS (Real Time Simulation) jako elementem programu
implementacji nowej architektury sektoréow ACC, planowanego na IV kwartat 2013 rok, ktérej jednym
z celéw bedzie walidacja nowej przestrzeni przez personel operacyjny. W trakcie procesu
implementacji PEGASUS_21, w celu zagwarantowania niezbednej do realizowania wszystkich zadan
Agencji liczby personelu, niezbedne bedzie czasowe zwiekszenie zaangazowania dostepnego
personelu w trybie ponad normalnego czasu pracy, co przektada sie na zwiekszenie kosztow
osobowych w pierwszym okresie odniesienia.

Poza powyzszym, zmiany kosztéw osobowych w pierwszym okresie odniesienia spowodowane sg
przez:
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e zakwalifikowanie stuzby kontroli zblizania APP w Poznaniu do kategorii 30-60 tys. operacji
lotniczych na podstawie Regulaminu Wynagradzania dla pracownikéw PAZP,
zatwierdzonego przez Ministra Infrastruktury w dniu 12 lipca 2010 r.,

e uwzglednienie wynagrodzen pracownikow w wieku emerytalnym, nie wyrazajgcych checi
przejscia na emeryture,

e wzrost liczby planowanych praktykantéw zgodnie z dokumentem ,Kontrolerzy ruchu
lotniczego w PAZP w latach 2011-2015”, przygotowanym na podstawie dokumentu
,Prognoza zapotrzebowania na kontroleréw ruchu lotniczego w PAZP w latach 2011-2015".

Pozostale koszty operacyjne

Réznice w poziomie pozostatych kosztéw operacyjnych w pierwszym okresie odniesienia wynikajgq
glownie z koniecznosci przeprowadzenia modernizacji infrastruktury CNS/ATM oraz pozostatej
infrastruktury technicznej PAZP, a takze zwiekszonego zapotrzebowania na cze$ci zamienne z
powodu starzenia sie infrastruktury technicznej. Wzrost pozostatych kosztow operacyjnych
wyrazonych w wartosciach nominalnych wynika takze z oczekiwanego wzrostu cen materiatow oraz
ustug naprawczych i remontowych (wzrost inflacyjny). Modernizacja infrastruktury technicznej pozwoli
na spadek kosztow eksploatacji systeméw w latach kolejnych. Kolejng grupe kosztéw stanowig
przeglady techniczne i konserwacja urzadzen i sprzetu wykorzystywanego w PAZP, optaty
telekomunikacyjne, ustugi doradztwa, czynsze ioptaty dzierzawne uiszczane na rzecz firm, od
ktérych PAZP wynajmuje pomieszczenia. Znaczaca pozycje W grupie pozostatych kosztow
operacyjnych  stanowig koszty ubezpieczenia 2z tytulu corocznie odnawianych polis
ubezpieczeniowych PAZP, ktorymi objete sg odpowiedzialno$¢ cywilna oraz majatek. W tej grupie
kosztéw znajdujg sie réwniez odpisy aktualizujgce naleznosci.

Zaktada sie, iz po wprowadzeniu nowych rozwigzan, np. VCX, koszty utrzymania infrastruktury
radiokomunikacyjnej spadng o kilkanascie procent. W odniesieniu do inwestycji rozwojowych
podejmowane beda natomiast dziatania w zakresie poszukiwania alternatywnych rozwigzan
technicznych, gwarantujacych stabilne funkcjonowanie Agencji w domenach komunikacji i nawigacji,
jednoczesnie racjonalizujacych wydatki PAZP. Rozdzielenie funkcji nadawczych i odbiorczych w OR,
ograniczy liczbe koniecznych do zbudowania obiektow, co w konsekwencji pozwoli ograniczy¢ koszty
funkcjonowania systemu. Przejscie z wykorzystania DVOR/DME na DME i finalnie na GNSS, czyli ha
wykorzystanie tanszych technologii, pozwoli zmniejszy¢ koszty utrzymania infrastruktury nawigacyjnej
oraz jednostkowe wartosci nakladow inwestycyjnych. Utrzymanie i rozwoj infrastruktury dozorowania,
umozliwia zwiekszenie liczby obstugiwanych statkow powietrznych oraz minimalizacje opdznieh.

Amortyzacja

Wzrost tej pozycji kosztowej jest wynikiem zwiekszenia sie wartosci aktywow trwatych, co stanowi
efekt planowanych do podjecia przez Agencje dziatah inwestycyjnych. Zwigzane jest to w
szczegollnosci z realizacjg kluczowego projektu, jakim jest wdrozenie systemu ATM PEGASUS_21
oraz projektami inwestycji w infrastrukture CNS i radary. Planowany przez PAZP cykl inwestycyjny, z
przetomowym etapem zwigzanym z uruchomieniem nowego systemu ATM, przetozy sie na znaczny
wzrost kosztow amortyzacji (faza uruchomienia systemu planowana jest na koniec roku 2011 i
poczatek 2012), ktére bedg stopniowo zwiekszaty sie w kolejnych latach trwania okresu. Nalezy
wspomnie¢, ze przebudowa systemu ATM dla ACC Warszawa bedzie skutkowata pozadanym
zwiekszeniem przepustowosci tego obszaru, a takze, co istotne, znaczacym zmniejszeniem
opoznien w kolejnych latach. Adaptacja nowego systemu wymagata bedzie zakupu,
zmodernizowania dotychczas uzywanego sprzetu lub zastgpienia go nowymi urzgdzeniami.

Informacja na temat kosztu kapitatu zostata przedstawiona w pkt 4.

Il IMGW PIB

Ponizej przedstawiono wyjasnienia dla zmian wysokos$ci kosztéw w pierwszym okresie odniesienia.

Koszty personelu — od 2012 wielko$¢ zatrudnienia pozostaje na tym samym poziomie (126,5).
Poczgwszy od 2012 roku planowana jest coroczna podwyzka srednio o 200 zt miesiecznie (plan
zwigzany z koniecznos$cig podwyzszenia ptacy w zwigzku z bardzo niskimi wynagrodzeniami,
ktore nie podlegaty wzrostowi w latach poprzednich nawet o wskaznik inflacji).
W ramach wynagrodzenia dla kazdego z lat planowana jest réwniez sktadka ZUS w wysokosci
18% (sredni wskaznik dla Instytutu).
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Pozostale koszty operacyjne — wzrastajg o wskaznik inflacyjny 2,5%. Ponadto
w 2013 roku planuje sie dodatkowo wymiane aparatéw telefonicznych oraz zwiekszenie ilosci
nosnikéw dostepu do Internetu. Planowane sg koszty zwigzane z systemami podstawowymi,
ktérych koszty, zgodnie z metodologia, sg bezposrednio zalezne od wysokosci finansowania w
PSHM.

Amortyzacja — kontynuacja amortyzacji sprzetu amortyzowanego w roku 2011 i nowego
zakupionego w latach kolejnych, w tym takze amortyzacja nowych urzadzen systemoéw AWOS.
Koszt kapitalu — informacja na temat kosztu kapitatu zostata przedstawiona w pkt 4. Wzrost
spowodowany jest zwiekszeniem podstawy aktywéw ze wzgledu na zakup systeméw AWOS i

MAWS.

M. ULC
Zmiany w wysokosci kosztéw zwigzanych ze stuzbami Zeglugi powietrznej zwigzane sg z
prognozowang iloscig pracy, jak rowniez pewnymi zatozeniami budzetowymi (jako ze ULC jest
organem panstwowym, musi w swoim procesie planowania budzetowego przestrzega¢ zatozenh
budzetowych panstwa).
Koszty ULC zwigzane ze stuzbami zeglugi powietrznej w latach 2012-2014 zostaly zaplanowane z
uwzglednieniem nastepujgcych zmiennych:

o spodziewany coroczny wzrost ilosci zadan w obszarze zwigzanym z kompetencjami
panstwowej wladzy nadzorujacej bedacy pochodng zmian uwarunkowan zewnetrznych
(liczba certyfikowanych instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, liczba
licencjonowanych kontroleréw ruchu lotniczego, liczba osrodkéw szkolenia personelu stuzb
ruchu lotniczego, zmiany w zakresie infrastruktury CNS oraz jednostkach ATS/MET, AIS
nadzorowanych przez ULC, planowane zadania zwigzane z systemem skutecznosci
dziatania);

o wzrost inflacyjny — dla 2012 o 0,83% bedacy wzrostem limitu wydatkow ULC ogétem w
poréwnaniu do roku 2011, dla lat 2013-2014 wzrost wydatkéw zwigzanych ze stuzbami
zeglugi powietrznej o 2,5% + 1 punkt procentowy — co odzwierciedla ogdlna regute
budzetows i jest spdjne z prognoza budzetu ULC ogétem;

o spodziewany wzrost efektywnos$ci dziatania w odniesieniu do tych zadan ustalony przez
kierownictwo ULC dla kazdego z lat pierwszego okresu odniesienia; w odniesieniu do
zadan panstwowej wladzy nadzorujacej przyjeto wiekszy wzrost efektywnosci po roku 2012
bedacy wynikiem utworzenia Battyckiego FAB (spodziewane pozytywne rezultaty w
zakresie ilosci pracy).
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1. Opis i uzasadnienie dotyczace ustanowienia réznych stref pobierania opfat trasowych.

W Polsce ustanowiono jedng strefe pobierania optat trasowych.

2. Opis i wyjasnienie sposobu obliczania prognozowanych jednostek ustugowych objetych optatami.

Dla celéw ustalenia podstawy kosztowej opfat i stawki jednostkowej na 2012 rok przyjeto prognoze

jednostek ustugowych STATFOR (SUF2, maj 2011). Dla roku 2011 wykorzystano prognoze PAZP

opracowang na podstawie prognozy STATFOR z maja 2010 r. Prognoza STATFOR SUF2 zostala

przedstawiona w tabeli ponizej. Dla lat 2012-2014 przyjeto staty udziat lotdw zwolnionych z optat.
Jednostki

Jednostku ustugowe Udziat % jednostek Udziat % jednostek
Jednostki ustugowe objete ustugowych objetych ustugowych objetych
ustugowe objete zwolnienie  optatami w stosunku zwolnieniem w
ogotem optatami do ogétu stosunku do ogétu %
3 [3/2] [4/2]

2014 4161 000 4140 201 20 799 99,50% 0,50%

2013 4021 000 4 000901 20 099 99,50% 0,50%

2012 3898 889 3879 400 19 489 99,50% 0,50%

2011 3 600 244 3582 300 17 944 99,50% 0,50%

2010 3312823 3296 279 16 544 90,50% 0,50%

2009 3092 271

3. Opis polityki w dziedzinie zwolnien i Srodkéw finansowych zastosowanych do pokrycia wynikajacych
z tego kosztow.

Zgodnie z prawem krajowym (art. 130 ust. 6 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze)
nastepujace loty sg zwolnione w Polsce z opfat nawigacyjnych (trasowych i terminalowych):

e wykonywane zgodnie z przepisami dla lotéw z widocznos$cig (VFR - Visual Flight Rules);

e mieszane - w ktérych czes¢ lotu wykonywana jest zgodnie z przepisami dla lotow z
widocznoscig (VFR), a pozostata czes¢ lotu wykonywana jest zgodnie z przepisami dla lotow
wedtug wskazan przyrzadéw (IFR - Instrument Flight Rules) - za czes$¢ lotu wykonywang w
polskiej przestrzeni powietrznej wytacznie zgodnie z przepisami VFR;

e wykonywane przez statki powietrzne o maksymalnej masie startowej ponizej 2 ton;

e wykonywane wytgcznie w celu przewozu, w oficjalnej misji, panujagcego monarchy i jego
najblizszej rodziny, gtow panstw, szeféw rzadu oraz ministrow; we wszystkich tych
przypadkach cel lotu musi by¢ potwierdzony odpowiednim oznaczeniem statusu lotu lub
uwaga w planie lotu;

e poszukiwawczo-ratownicze, autoryzowane przez wiasciwy organ koordynacji systemu
poszukiwania i ratownictwa;

e wojskowe wykonywane przez polskie wojskowe statki powietrzne oraz wojskowe statki
powietrzne panstw, w ktérych loty polskich wojskowych statkéw powietrznych nie sg
obcigzane optatami nawigacyjnymi.

Koszty zapewniania stuzb zeglugi powietrznej dla lotéw zwolnionych sg pokrywane przez panstwo — sg
finansowane w drodze dotacji celowej z budzetu panstwa udzielanej przez ministra wlasciwego do
spraw transport (Ministra Infrastruktury) na podstawie wniosku wyznaczonej instytucji zapewniajacej
stuzby.

4. Opis przychoddw z innych zrédet, jesli wystepuja.
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. PAZP

W tabelach sprawozdawczych wykazano przychody z innych Zzrédet tylko w odniesieniu do roku 2011 —
jest to kwota zaktadana w roku 2010, gdy sporzadzano podstawy kosztowe optat na 2011 rok.
Odzwierciedla ona zaktadane pomniejszenie objetej optatami amortyzacji wynikajgce z zaktadanych
dotacji z funduszy UE.

II. IMGW PIB

IMGW PIB nie planuje dodatkowych przychodéw pokrywajacych koszty ostony meteorologicznej
lotnictwa, oprécz spodziewanej umowy miedzy PAZP a IMGW PIB, ktéra pokryje te koszty w roku
2012. Instytut nie zapewnia takze stuzby meteorologicznej dla lotnictwa wojskowego i nie planuje
przychodéw z tego typu zrodet w 2012 roku. IMGW PIB prowadzi wymiane prognoz i obserwac;ji
meteorologicznych ze stuzbami wojskowymi na zasadzie nieodptatnej. W ten sposéb IMGW PIB
pozyskuje (za darmo) obserwacje i prognozy wojskowe, ktére wykorzystuje do zapewniania ochrony
meteorologicznej lotnictwa cywilnego.

lll. ULC

Nie planuje sie przychoddw z innych zrodet.

5. Opis i wyjasnienie zachet stosowanych w stosunku do instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi
powietrznej oraz w szczegdlnosci réznic majacych zastosowanie w okreslaniu  warunkéw
regulacyjnych w odniesieniu do poziomu stawki jednostkowej. Opis i wyjasnienie celéw w zakresie
skutecznosci dziatania oraz warunkéw uwzglednianych do ustalenia maksymalnego poziomu stawek
jednostkowych.

PAZP | IMGW PIB sg poddane mechanizmowi skuteczno$ci dziatania UE. W pierwszym okresie
odniesienia okresla on wigzace cele w zakresie efektywnosci kosztowej i przepustowosci, ktére musza
zostaé spetnione przez instytucje zapewniajgce stuzby.
W odniesieniu do obszaru efektywnosci kosztowej, PAZP i IMGW PIB bedg poddane mechanizmowi
zachet okreslonemu w art. 11a rozporzadzenia Komisji ustanawiajgcego wspélny schemat optat za
korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej (w brzmieniu nadanym rozporzadzeniem 1191/2010).
Zmienione rozporzadzenie wprowadza zachety w dwoch obszarach ryzyka:

e ryzykaruchu (art. 11a ust. 2-7 rozporzadzenia),

e ryzyka kosztéw (art. 11a ust. 8 rozporzadzenia).
W odniesieniu do PAZP zastosowanie beda miaty oba ww. mechanizmy podziatu ryzyka, natomiast w
odniesieniu do IMGW PIB jedynie podziat ryzyka ruchu.
W pierwszym okresie odniesienia nie beda miaty zastosowania zachety finansowe w obszarze
przepustowosci i ochrony Srodowiska.

6. Opis planoéw instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej stuzgcych sprostaniu
przewidywanemu popytowi oraz osiggnieciu celdw skutecznosci dziatania.

I PAZP

Biorgc pod uwage prognozowany wzrost ruchu lotniczego (trasowego i terminalowego), PAZP
zobligowana jest do podjecia niezbednych dziatan, ktére pozwolg jej na utrzymanie obecnego poziomu
bezpieczenstwa oraz poprawe efektywnosci kosztowej. Pojemnos¢ sektorowa polskiej przestrzeni
powietrznej powinna wzrasta¢ proporcjonalnie do wzrostu aktualnego i prognozowanego ruchu
lotniczego. Wdrozenie nowych technologii, systeméw i nowych standardéow zarzadzania personelem
jak i zarzadzania sektorowego pozwoli na resektoryzaje przestrzeni powietrznej, utrzymanie wysokiego
poziomu bezpieczenstwa oraz redukcje opdznien.

W celu wypetnienia tych wymagan, PAZP planuje:

16. utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa stuzb zarzadzania ruchem lotniczym;

17. zmniejszenie Sredniego czasu opdznienia na trasie w odniesieniu do opdznionego lotu
trasowego;

18. podniesienie efektywnosci zapewnianych stuzb zarzadzania ruchem lotniczym, a takze
podejmowanie innych operacyjnych oraz organizacyjnych przedsiewzie¢ w obszarze
zarzadzania ruchem lotniczym wymienionych w tej czesci;

19. kontynuacje procesu racjonalizacji infrastruktury nawigacyjnej zgodnie z celami PAZP,
uwzgledniajac potrzeby operacyjne;

20. wdrozenie procedury P-RNAV;

21. dalszy rozwéj CDA;

22. wspieranie elastycznego zarzgdzania przestrzenig powietrzna;

23. modernizacje struktur przestrzeni powietrznej oraz procedur FUA;
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24. wprowadzenie lotéw ,DCT” dla lotdw nocnych jako standardu;

25. kontynuacje bliskiej wspétpracy z portami lotniczymi w celu wypracowania procedur oraz
rozwigzan majacych przyczyni¢ sie do poprawy przepustowosci portéow lotniczych;

26. kontynuacje procesu inwestycyjnego w zakresie zeglugi powietrznej zgodnie z zapisami Planu
Generalnego ATM,;

27. kontynuacje zadan zwigzanych z implementacjg CDM na lotnisku w Warszawie;

28. wprowadzanie nowych technologii, ktére pozwolg na redukcje kosztow operacyjnych;

29. wprowadzenie zmian w harmonogramie dyzuréw;

30.wzmocnienie dynamicznego zarzadzania sektorami w przestrzeni powietrznej.

Uwzgledniajac ogélny prognozowany wzrost ruchu, PAZP zaplanowata szereg przedsiewzieé¢
inwestycyjnych, ktére wptyng na przepustowos¢. Inwestycje w nowe technologie, systemy, personel i
zarzadzanie sektorami sg niezbedne dla sprostania rosngcemu ruchowi.

Gtéwne projekty inwestycyjne zwigzane ze wzrostem ruchu i poprawa przepustowos$ci sg nastepujace:

- nowy system zarzgdzania ruchem lotniczym — Pegasus_21, ktéry umozliwi resktoryzacje
przestrzeni powietrznej, bardziej elastyczne zarzadzanie ruchem lotniczym, redukcje
opo6znien, przy jednoczesnym utrzymaniu bezpieczenstwa ruchu lotniczego;.

- radary (PSR MSSR Warszawa, PSR/Mode SSR Poznan, PSR/Mode SSR Krakéw, PSR/Mode
SSR Wroctaw, PSR/Mode SSR Pétnocno-Wschodnia Polska) ustalajace pozycje statku
powietrznego oraz zapewniajace staty przeptyw informaciji, dozorowania; mogg one umozliwic¢
zmniejszenie separacji miedzy statkami powietrznymi, prowadzac do wzrostu pojemnosci i
zmniejszenia opoznien;

- stacje naziemne — wzrost liczby czestotliwosci na stacjach naziemnych zwigkszy liczbe
sektorow mozliwych do jednoczesnego obstugiwania, co w rezultacie pomoze zredukowac
opo6znienia ATFM;

- projekty modernizacji TWR (Krakow, £o6dz, Poznan, Rzeszéw) stanowig szanse dla rozwoju
stuzb dostosowanych do poziomu ruchu;,

- zintegrowane centrum zarzadzania obszarowego w Warszawie — umozliwia stworzenie
sektoréw zaréwno w APP, jak i ACC i stanowi odpowiedz na potrzeby klientow;

- modernizacja i rozwdj infrastruktury nawigacyjnej w FIR Warszawa (DME, DVOR/DME)
zwiekszy dokfadno$¢ ustalania pozycji statku powietrznego poprzez poprawe pokryciia
nawigacyjnego i tym samym pozwoli na bardziej elastyczne drogi lotnicze i procedury lotu.
Inwestycja ta ograniczy opdznienia w ruchu lotniczym poprzez wzrost doktadnosci w ustalaniu
pozycji statku powietrznego;

- system nadawczo-odbiorczy niezbedny do zakonczenia wdrazania separacji kanatowej 8.33
kHz powyzej FL195 — dodatkowe kanaty transmisji wykorzystywane do zapewniania stuzb w
zwigzku z koniecznoscig obstugi rosngcego ruchu lotniczego;

- inwestycje modernizacyjne i rozwojowe ILS/DME - systemy ILS na lotniskach moga
zredukowac separacje pomiedzy ladujgcymi statkami powietrznymi i spowodowaé wzrost liczy
operacji ladowania;

- system planowania zasobow przedsiebiorstwa umozliwi efektywng alokacje zasobdw ludzkich,
rozpoznanie ewentualnych waskich gardel. Poprawi on proces planowania, kontrolingu,
alokaciji kosztow oraz sporzadzania prognoz finansowych.

1. IMGW PIB
W celu osiggniecia wymaganego poziomu efektywnosci kosztowej, w swoich zadaniach zwigzanych ze
Swiadczeniem ustug MET, IMGW BIP okreslit nastepujace cele:

e Inwestycje i dziatania modernizacyjne planowane na lata 2012-2014 sg wylgcznie
inwestycjami koniecznymi i niezbednymi do prawidtowego i niezawodnego funkcjonowania
obszaru Meteorologicznej Ostony Lotnictwa Cywilnego (MOLC).

Najwiekszg inwestycjg na lata 2012-2014 jest zakup automatycznych systemdéw parametrow
meteorologicznych (AWOS). Zwazywszy na zuzycie eksploatacyjne tych przyrzaddw,
konieczna  jest natychmiastowa ich  wymiana, szczegdlnie na lotniskach
w Warszawie i Krakowie, gdyz systemy te sg przestarzate i ryzyko btedu jest duze. W celu
niedopuszczenia do sytuaciji braku przyrzadéw pomiarowych
w przypadku uszkodzenia systeméw podstawowych, IMGW PIB planuje réwniez zakup i
instalacje lotniskowych meteorologicznych systemoéw zapasowych automatycznych stacji
meteorologicznych MAWS na lotniskach, na ktérych nie zostaly one jeszcze zainstalowane
oraz doposazenie systemow zainstalowanych w roku 2007. Inwestycje te sg niezbedne aby
poprawi¢ wiarygodno$¢ systemow oraz umozliwi¢ IMGW PIB zapewnienie wymaganej jakosci
ustug MET.

Zatozono, iz modernizacja systemow rozpocznie sie w 2012 roku.

Ponadto, oprocz gtdwnych naktadow inwestycyjnych wymienionych powyzej, planowane sg
réwniez nastepujgce dziatania modernizacyjne i inwestycje w trakcie pierwszego okresu
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odniesienia:
o modernizacja sieci radarowych;
o modernizacja sieci telekomunikacyjnych i informatycznych;
o rozwdj i modernizacja systemow zwigzanych z obstuga i komunikacjg z klientem;
o rozwdj, aktualizacja oraz rozszerzenie zakresu oprogramowania wspierajgcego prace
systemoéw podstawowych Panstwowej Stuzby Hydrologiczno-Meteorologicznej
(PSHM);
o dziatania modernizacyjno-inwestycyjne w odniesieniu do infrastruktury;
o modernizacja systeméw pomiarowych,
ktére bedg mialy wptyw na jako$¢ ustug meteorologicznych, ale bedg finansowane przez
IMGW PIB ze zrédet innych niz ustugi meteorologiczne dla lotnictwa cywilnego (innych niz
optaty nawigacyjne).
Wszystkie planowane dziatania majg na celu poprawe jakosci ustug.
IMGW PIB ma na celu utrzymanie poziomu szkolenia pracownikédw na obecnym poziomie i
poprawe ich kompetencji.
W celu spetnienia celu okreslonego w planie skutecznosci dziatania, IMGW PIB zweryfikowat prognozy
finansowe, osiagajac wymagang redukcje kosztu jednostkowego.

7. Opis i wyjasnienie zachet adresowanych do uzytkownikéw stuzb zeglugi powietrznej.

W Polsce brak jest zachet adresowanych do uzytkownikow.

8. Opis i wyjasnienie metodologii stosowanej w odniesieniu do rozliczenia salda z lat poprzednich.

Zgodnie z przepisami rozporzadzenia ustanawiajgcego wspoélny schemat optat za korzystanie ze stuzb
zeglugi powietrznej, mechanizm wyréwnawczy nadal ma zastosowanie w odniesieniu do sald
powstatych do roku 2011 wiacznie. Dlatego tez ustalajac stawke jednostkowg w pierwszym okresie
odniesienia nalezy wzig¢ pod uwage salda dodatnie i ujemne z lat poprzedzajacych ten okres.

Tabela ponizej przedstawia salda trasowe z lat 2008-2010, ktére powiekszg albo pomniejszg podstawe
kosztowg objetg optatami w pierwszym okresie odniesienia.

Przenies

Saldo Na Na Na Na \E]
roku 2009 2010 2011 2012 2013

2009 -21 976

2010 82 281
2011
Suma

ienie z
roku

3214 | 17 346

Stawka jednostkowa na rok 2012 bedzie ustalona z uwzglednieniem odpowiedniej proporcji ujemnego
salda roku 2009 (-4 395 tys. PLN), jak réwniez czesci dodatniego salda roku 2008 (5 285 tys. PLN)
oraz roku 2010 (16 456 tys. PLN), faczny efekt czego wynosi 17 346 tys. PLN salda dodatniego.
Stawki jednostkowe w latach 2013 i 2014 beda odpowiednio skorygowane o stosowne salda.

143



Czes¢ B — Optaty terminalowe

Tabela 1 - Koszty catkowite

Strefa pobierania opfat
tacznie - wszystkie podmioty

Polska 12 lotnisk

[ okres odniesienia : 2012-2014 |

|Koszty prognozowa nel

Koszty ustalone | |

Faktyczne koszty |

Rozbicie kosztow

|[ 2010p* | 2011P* |

2012 [ 2013 | 2014 |[ 2010

2011

2012 | 2013 | 2014 |

1. Rozbicie wg rodzaju (w wartosciach nominalnych)

1.1 Personel 69,8 89,8 67,1 69,9 72,6 83,3
1.2 Pozostate koszty operacyjne 26,7 30,7 29,8 27,9 28,1 17,8
1.3 Amortyzacja 10,7 10,4 9,2 10,8 12,5 9,6
1.4 Koszt kapitatu 9,1 10,5 4,9 5,0 2,7 5,6
1.5 Koszty wyjatkowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1.6 Koszty catkowite 116,3 141,4 111,1 113,6 115,9 116,3

Razem % n/n-1 21,6%| -21,5% 2,2% 2,1%

Personel % n/n-1 28,7%| -25,3% 4,0% 3,9%

Poz. operacyjne % n/n-1 15,1% -3,1% -6,4% 0,9%
2. Rozbicie wg stuzby (w wartosciach nominalnych)
2.1 Zarzadzanie ruchem lotniczym 75,2 93,5 77,5 78,4 79,3 76,7
2.2 tacznosc 2,6 2,2 2,0 2,0 19 1,3
2.3 Nawigacja 14,7 17,2 8,5 8,6 8,2 13,9
2.4 Dozorowanie 10,2 12,2 4,2 4,5 5,8 10,2
2.5 Poszukiwanie i ratownictwo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
2.6 Informacja lotnicza 1,8 2,9 0,6 0,6 0,6 2,3
2.7 Stuzby meteorologiczne 9,3 9,8 14,4 15,4 16,1 8,5
2.8 Kosztynadzoru 2,6 3,6 3,8 4,1 4,0 3,5
2.9 Inne koszty krajowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
2.10 Koszty catkowite 116,3 141,4 111,1 113,6 115,9 116,3

Razem % n/n-1 21,6%| -21,5% 2,2% 2,1%

ATM % n/n-1 24,3%| -17,1% 1,1% 1,1%

CNS % n/n-1 15,1%| -53,5% 2,5% 5,4%

3. Uzupetniajace informacje na temat kosztu kapitatu i kosztu wspdlnych

projektow (w wartosciach nominalnych)

$rednia podstawa aktywoéw
3.1 Ksiegowa wartos¢ netto Srodkow tr]
3.2 Korekty ogotu aktywow
3.3 Aktywa obrotowe netto
3.4 Ogdtem podstawa aktywow
Koszt kapitatu %
3.5 Koszt kapitatu przed opodatkowan
3.6 Stopa zwrotu z kapitatu wfasnegol
3.7 Srednia stopa oprocentowania zad
Koszt wspdlnych projektéw
3.8 Wspdlny projekt 1

140,8
0,0
38,5
179,3

5,1%

tuzenia

140,9
0,0
36,7
177,6

5,9%

100,2
0,0
28,4
128,7

3,81%

103,6| 1139 1240
0,0 0,0 0,0
236| 185 36,2
127,1| 132,4|| 1603
3,93%| 2,05% 3,5%

4. Uzupetniajace informacje na temat inflacji i kosztéw catkowitych w wa

rtosciach realnych

4.1 Inflacja % (1) 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5% 2,7%

4.2 Indeks cenowy - 100 in 2009 102,7 106,9 110,0 112,8 115,7

4.3 Koszty catkowite w warto$ciach rea 113,2 132,3 101,0 100,6 100,2 113,3
Razem % n/n-1 16,9%| -23,7% -0,4% -0,4%

5. Potracenia kosztow przypisanych zwolnionym lotom VFR (w wartosciach nominalnych)

5.1 Koszty catkowite 116,3 141,4 111,1 113,6 115,9 116,3

5.2 Koszty zwolnionych lotéw VFR 0,7 0,3 1,0 1,2 1,2 0,9

5.3 Koszty catkowite po potrgceniu (3) 115,6 141,1 110,1 112,4 114,7 115,4

Koszty i podstawa aktywow w '000 000 PLN - Jednostki ustugowe w '000 000
(1) Prognozowana inflacja zastosowana do wyliczenia ustalonych kosztéw w wartosciach nominalnych - faktyczna inflacja

(2) Koszty ustalone (plan skutecznosci dziatania) w wartosciach realnych - koszty faktyczne w wartosciach realnych - podstawa 100 in 2009
(3) Koszty ustalone (po odjeciu kosztow VFR) wykazane w wierszu 1.1 - Tabela 2 (w wartosciach nominalnych)
* wartosci prognozowane wykorzystane do kalkulacji odpowiadajgcych stawek jednostkowych (tj. dane z listopada 2009 dla 2010 P; dane z listopada 2010 dla 2011 P)
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Tabela 1 - Koszty catkowite

Strefa pobierania opfat Polska 12
Nazwa instytucji PAZP

lotnisk

Okres odniesienia : 2012-2014 |

[Koszty prognozowane]

Koszty ustalone

Faktyczne koszty |

Rozbicie kosztow

|[ 2010p* | 2011p* ]

2012 | 2013 | 2014 ][ 2010

2011 | 2012 [ 2013 | 2014 |

1. Rozbicie wg rodzaju (w wartosciach nominalnych)

1.1 Personel 65,4 84,5 60,5 62,7 65,1 77,6
1.2 Pozostate koszty operacyjne 19,9 23,1 18,9 16,7 16,9 11,7
1.3 Amortyzacja 10,2 10,1 8,9 10,2 11,6 9,5
1.4 Koszt kapitatu 8,9 10,3 4,6 4,6 2,2 5,6
1.5 Koszty wyjatkowe
1.6 Koszty catkowite 104,4 128,0 92,9 94,1 95,8 104,3
Razem % n/n-1 22,5%| -27,5% 1,4% 1,8%
Personel % n/n-1 29,2%| -28,3% 3,5% 3,8%
Poz. operacyjne % n/n-1 15,8%| -18,2%| -11,6% 1,4%
2. Rozbicie wg stuzby (w wartosciach nominalnych)
2.1 Zarzadzanie ruchem lotniczym 75,2 93,5 77,5 78,4 79,3 76,7
2.2 tacznosé 2,6 2,2 2,0 2,0 1,9 1,3
2.3 Nawigacja 14,7 17,2 8,5 8,6 8,2 13,9
2.4 Dozorowanie 10,2 12,2 4,2 4,5 58 10,2
2.5 Poszukiwanie i ratownictwo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
2.6 Informacja lotnicza 1,8 2,9 0,6 0,6 0,6 2,3
2.7 Stuzby meteorologiczne 0,0 0,0 0,0 0,0
2.8 Kosztynadzoru 0,0 0,0 0,0
2.9 Inne koszty krajowe 0,0 0,0 0,0
2.10 Koszty catkowite 104,4 128,0 92,9 94,1 95,8 104,3
Razem % n/n-1 22,5%| -27,5% 1,4% 1,8%
ATM % n/n-1 24,3%| -17,1% 1,1% 1,1%
CNS % n/n-1 [ 151% -53,5%[ 25%[ 54%
3. Uzupetniajace informacje na temat kosztu kapitatu i kosztu wspdlnych projektéw (w wartosciach nominalnych)
Srednia podstawa aktywoéw
3.1 Ksiegowa wartos¢ netto srodkéw try 133,9 139,5 96,3 98,1 107,0 123,9
3.2 Korekty ogdtu aktywow 0,0 0,0 0,0
3.3 Aktywa obrotowe netto 36,3 36,0 27,4 22,5 17,4 35,6
3.4 Ogotem podstawa aktywdw 170,2 175,5 123,6 120,6 124,4 159,5
Koszt kapitatu %
3.5 Koszt kapitatu przed opodatkowani 5,2% 59%| 3,69%| 3,79%| 1,77% 3,5%
3.6 Stopa zwrotu z kapitatu wtasnego | 3,5% 5,9% 3,5% 3,5% 1,0% 3,5%
3.7 Srednia stopa oprocentowania zad 7,4% 5,8% 6,0% 6,0% 6,0% 0,0%
Koszt wspélnych projektéw
3.8 Wspdlny projekt 1
4. Uzupetniajace informacje na temat inflacji i kosztow catkowitych w wartosciach realnych
4.1 Inflacja % (1) 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5% 2,7%
4.2 Indeks cenowy - 100 in 2009 102,7 106,9 110,0 112,8 115,7
4.3 Koszty catkowite w wartosciach real 101,7 119,8 84,4 83,4 82,8 101,6
Razem % n/n-1 17,8%| -29,5% -1,2% -0,7%
5. Potracenia kosztéw przypisanych zwolnionym lotom VFR (w warto$ciach nominalnych)
5.1 Koszty catkowite 104,4 1280  929] 941 958|[ 1043
5.2 Koszty zwolnionych lotéw VFR 0,7 0,3 1,0 1,2 1,2 0,9
5.3 Koszty catkowite po potraceniu (3) 103,7 127,7 91,8 92,9 94,6 103,4

Koszty i podstawa aktywow w '000 000 PLN - Jednostki ustugowe w '000 000

(1) Prognozowana inflacja zastosowana do wyliczenia ustalonych kosztéw w wartosciach nominalnych - faktyczna inflacja

(2) Koszty ustalone (plan skutecznosci dziatania) w wartosciach realnych - koszty faktyczne w wartosciach realnych - podstawa 100 in 2009
(3) Koszty ustalone (po odjeciu kosztéw VFR) wykazane w wierszu 1.1 - Tabela 2 (w wartosciach nominalnych)

* wartosci prognozowane wykorzystane do kalkulacji odpowiadajgcych stawek jednostkowych (tj. dane z listopada 2009 dla 2010 P; dane z listopada 2010 dla 2011 P)
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Tabela 1 - Koszty catkowite

Strefa pobierania optat
Nazwa instytucji MET

Polska 12 lotnisk
IMGW PIB

Okres odniesienia : 2012-2014 |

Koszty prognozowand

Koszty ustalone

|| Faktyczne koszty |

Rozbicie kosztow |[ 2020p* | 2021P* | 2012 [ 2013 [ 2014 |[ 2010 [ 2011 | 2012 | 2013 | 2014 |
1. Rozbicie wg rodzaju (w wartosciach nominalnych)
1.1 Personel 2,6 3,0 4,2 4,6 5,0 3,3
1.2 Pozostate koszty operacyjne 6,0 6,4 9,5 9,7 9,8 5,1
1.3 Amortyzacja 0,4 0,3 0,4 0,6 0,9 0,1
1.4 Koszt kapitatu 0,3 0,1 0,3 0,4 0,5 0,0
1.5 Koszty wyjatkowe
1.6 Koszty catkowite 9,3 9,8 14,4 15,4 16,1 8,5
Razem % n/n-1 58%| 46,7% 7,0% 4,9%
Personel % n/n-1 17,7%| 38,3%| 10,8% 8,2%
Poz. operacyjne % n/n-1 6,1%| 49,2% 2,1% 0,7%
2. Rozbicie wg stuzby (w wartosciach nominalnych)
2.1 Zarzadzanie ruchem lotniczym
2.2 tacznosc
2.3 Nawigacja
2.4 Dozorowanie
2.5 Poszukiwanie i ratownictwo
2.6 Informacja lotnicza
2.7 Stuzby meteorologiczne 9,3 9,8 14,4 15,4 16,1 8,5
2.8 Koszty nadzoru
2.9 Inne koszty krajowe
2.10 Koszty catkowite 9,3 9,8 14,4 15,4 16,1 8,5
Razem % n/n-1 58%| 46,7% 7,0% 4,9%
ATM % n/n-1
CNS % n/n-1

3. Uzupetniajace informacje na temat kosztu kapitatu i kosztu wspdlnych projektéw (w wartosciach nominalnych)

Srednia podstawa aktywéw

3.1 Ksiegowa warto$¢ netto srodkdéw tr 6,9 1,4 4,0 5,5 6,9 0,1

3.2 Korekty ogétu aktywow 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

3.3 Aktywa obrotowe netto 2,2 0,7 1,1 1,1 1,1 0,6

3.4 Ogodtem podstawa aktywow 9,1 2,1 5,1 6,6 8,0 0,7

Koszt kapitatu %

3.5 Koszt kapitatu przed opodatkowanidg 2,8% 6,3% 6,6% 6,6% 6,4% 5,6%

3.6 Stopa zwrotu z kapitatu wiasnego 3,5% 5,3% 5,3% 5,3% 5,3% 5,6%

3.7 Srednia stopa oprocentowania zadh 3,5% 7,0% 7,0% 7,0% 7,0% 0,0%

Koszt wspdlnych projektéw

3.8 Wspdlny projekt 1

4. Uzupetniajace informacje na temat inflacji i kosztéw catkowitych w wartosciach realnych

4.1 Inflacja % (1) 2,7% 41%  2,9%  2,6%  2,5% 2,7%

4.2 Indeks cenowy - 100 in 2009 102,7 106,9 110,0 112,8 115,7

4.3 Koszty catkowite w wartosciach real 9,0 9,2 13,1 13,6 13,9 8,3
Razem % n/n-1 1,6%| 42,6% 4,3% 2,3%

5. Potracenia kosztow przypisanych zwolnionym lotom VFR (w wartosciach nominalnych)

5.1 Koszty catkowite 9,3 9,8 14,4 15,4 16,1 8,5

5.2 Koszty zwolnionych lotéow VFR 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

5.3 Koszty catkowite po potraceniu (3) 9,3 9,8 14,4 15,4 16,1 8,5

Koszty i podstawa aktywdw w '000 000 PLN - Jednostki ustugowe w '000 000
(1) Prognozowana inflacja zastosowana do wyliczenia ustalonych kosztéw w wartosciach nominalnych - faktyczna inflacja

(2) Koszty ustalone (plan skutecznosci dziatania) w wartosciach realnych - koszty faktyczne w wartosciach realnych - podstawa 100 in 2009
(3) Koszty ustalone (po odjeciu kosztéw VFR) wykazane w wierszu 1.1 - Tabela 2 (w wartosciach nominalnych)
* wartosci prognozowane wykorzystane do kalkulacji odpowiadajgcych stawek jednostkowych (tj. dane z listopada 2009 dla 2010 P; dane z listopada 2010 dla 2011 P)
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Tabela 1 - Koszty catkowite

Strefa pobierania optat

Polska 12 lotnisk
Paristwo - NSA ULC

Okres odniesienia : 2012-2014 |

koszty prognozowa neI

Koszty ustalone

| | Faktyczne koszty

Rozbicie kosztéw

|[ 2010p* | 2011p* |

2012 | 2013 | 2014 |[ 2010 [ 2011

2012

2013

2014 |

1. Rozbicie wg rodzaju (w wartosciach nominalnych)

1.1 Personel

1.2 Pozostate koszty operacyjne

1.3 Amortyzacja

1.4 Koszt kapitatu

1.5 Koszty wyjagtkowe

1.6 Koszty catkowite
Razem % n/n-1
Personel % n/n-1
Poz. operacyjne % n/n-1

1,8
0,8

2,6

2,3
13

3,6
39,6%
27,8%
68,1%

2,4
1,4

3,8
6,3%
4,8%
8,9%

2,6
15

4,1
5,3%
5,3%
5,3%

2,5
1,4

4,0
-2,2%
-2,2%
-2,2%

2,5
1,0

3,5

2. Rozbicie wg stuzby (w wartosciach nominalnych)

2.1 Zarzadzanie ruchem lotniczym
2.2 tacznosé
2.3 Nawigacja
2.4 Dozorowanie
2.5 Poszukiwanie i ratownictwo
2.6 Informacja lotnicza
2.7 Stuzby meteorologiczne
2.8 Koszty nadzoru
2.9 Inne koszty krajowe
2.10 Koszty catkowite
Razem % n/n-1
ATM % n/n-1
CNS % n/n-1

2,6

2,6

3,6

3,6
39,6%

3,8

3,8
6,3%

4,1

4,1
5,3%

4,0

4,0
-2,2%

3,5

3,5

3. Uzupetniajace informacje na temat kosztu kapitatu i

kosztu wsp

6lnych projektéw (w wartosciach nominalnych)

Srednia podstawa aktywow |

3.1 Ksiegowa wartosé netto Srodkow trwatych

3.2 Korekty ogdtu aktywdw

3.3 Aktywa obrotowe netto

3.4 Ogotem podstawa aktywow
Koszt kapitatu %

3.5 Koszt kapitatu przed opodatkowaniem

3.6 Stopa zwrotu z kapitatu wtasnego

3.7 Srednia stopa oprocentowania zadtuzenia

Koszt wspdlnych projektow
3.8 Wspdlny projekt 1

4. Uzupetniajace informacje na temat inflacji i kosztow catkowitych w wartosciach realnych

4.1 Inflacja % (1) 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5% 2,7%

4.2 Indeks cenowy - 100 in 2009 102,7 106,9 110,0 112,8 115,7

4.3 Koszty catkowite w warto$ciach realn 2,5 3,4 3,5 3,6 3,4 3,4
Razem % n/n-1 34,2% 3,3% 2,6%| -4,6%

5. Potracenia kosztéw przypisanych zwolnionym lotom VFR (w wartosciach nominalnych)

5.1 Koszty catkowite 2,6 3,6 3,8 4,1 4,0 3,5

5.2 Koszty zwolnionych lotéw VFR

5.3 Koszty catkowite po potraceniu (3) 2,6 3,6 3,8 4,1 4,0 3,5

Koszty i podstawa aktywdow w '000 000 PLN - Jednostki ustugowe w '000 000

(1) Prognozowana inflacja zastosowana do wyliczenia ustalonych kosztéw w wartosciach nominalnych - faktyczna inflacja
(2) Koszty ustalone (plan skutecznosci dziatania) w wartosciach realnych - koszty faktyczne w wartosciach realnych - podstawa 100 in 2009
(3) Koszty ustalone (po odjeciu kosztéw VFR) wykazane w wierszu 1.1 - Tabela 2 (w wartosciach nominalnych)
* wartosci prognozowane wykorzystane do kalkulacji odpowiadajqcych stawek jednostkowych (tj. dane z listopada 2009 dla 2010 P; dane z listopada 2010 dla 2011 P)
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Tabela 2 - Obliczanie stawki jednostkowej

Strefa pobierania optat: Polska 12 lotnisk Okres odniesienia : 2012-2014
tacznie - wszystkie podmioty

Obliczanie stawki jednostkowej 2010P 2011P 2012 2013 2014

1. Ustalone koszty w wartosciach nominalnych i indeksacja o inflacje

1.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - zwyt. VFR - Tabela 1 115,6 141,1 110,1 112,4 114,7
1.2 Faktyczny wskaznik inflacji - Tabela 1
1.3 Prognozowany wskaznik inflacji - Tabela 1 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%

1.4 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota dla roku n do przeniesienia

2. Prognozowane i faktyczne jednostki ustugowe ogétem

2.1 Prognozowane jednostki ustugowe ogdtem (plan skutecznosci dziatania) 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2
2.2 Faktyczne jednostki ustugowe ogdtem 0,1
2.3 Faktyczne / prognozowane jednostki ustugowe ogdétem (w %) 2,3%

3. Koszty objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem (ANSP)

3.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR (przeniesione z Tabeli 1) 103,7 127,7 91,8 92,9 94,6
3.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota przeniesiona na rok n

3.3 Ruch - Artykut 1.4.2 : kwota przeniesiona na rok n

3.4 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody przeniesi
3.5 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody przeniesion
3.6 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n

3.7 Premia lub kara za skutecznos$¢ dziatania - Artykut 1.11.2

3.8 Salda dodatnie (-) lub ujemne (+) (1) : kwoty przeniesione na rok n -2,1 7,2 51 5,6 5,6
3.9 Ogoétem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 101,7 134,9 96,9 98,6 100,2

3.10 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody roku n do przeniesienia
3.11 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody roku n do przeniesienia

Parametry podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem
3.12 % dodatkowych przychodéw zwréconych uzytkownikom w roku n+2 - Artykut 1.4.2 70% 70% 70%
3.13 % utraconych przychoddéw pokrytych przez uzytkownikéw przestrzeni - Artykut 1.4.2 70% 70% 70%

4. Koszty nie objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 11a (2)

4.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR (Tabela 1) 11,9 13,4 18,2 19,4 20,1
4.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.3 Ruch - Artykut 1.4.2 :kwoty przeniesione na rok n

4.4 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.5 Salda dodatnie(-) lub ujemne(+) (1) : kwoty przeniesione na rok n -0,7 -1,2 -0,5 0,0 0,0
4.6 Ogotem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 11,2 12,3 17,8 19,4 20,1

5. Inne przychody - zastosowana stawka jednostkowa (w walucie krajowej)

5.1 Przychodyzinnych irédet - Artykut 1.3 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0
5.2 Suma catkowita dla obliczenia stawki jednostkowej dla roku n 113 147,01 115 118 120
5.3 Stawka jednostkowa roku n (w walucie krajowej) 868,37 1050,24| 781,06/ 788,24| 785,80
5.4 Element ANSP stawki jednostkowej 782,21 962,66 660,11 658,41 654,57
5.5 Element MET stawki jednostkowe] 66,53 55,68 88,65 102,76 105,36
5.6 Element NSA-panstwo stawki jednostkowej 19,64 31,90 32,30 27,07 25,87

5.7 Stawka jednsotkowa dla roku n, ktéra bytaby zastosowana bez innych przychoddéw 868,37 1051,39| 781,06/ 788,24| 785,80

Koszty, przychody i inne kwoty w '000 000 PLN - jednostki ustugowe w '000 000
(1) Salda dodatnie/ujemne powstate do roku wejscia w zycie metody kosztow ustalonych
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Tabela 2 - Obliczanie stawki jednostkowej

Strefa pobierania optfat: Polska 12 lotnisk

Okres odniesienia : 2012-2014

Nazwa instytucji : PAZP

Obliczanie stawki jednostkowej 2010P | 2011P 2012 2013 2014

1. Ustalone koszty w wartosciach nominalnych i indeksacja o inflacje
1.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR - Tabela 1 103,7 127,7 91,8 92,9 94,6
1.2 Faktyczny wskaznik inflacji - Tabela 1
1.3 Prognozowany wskaznik inflacji - Tabela 1 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%
1.4 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota dla roku n do przeniesienia

2. Prognozowane i faktyczne jednostki ustugowe ogétem
2.1 Prognozowane jednostki ustugowe ogdétem (plan skutecznos$ci dziatania) 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2
2.2 Faktyczne jednostki ustugowe ogdtem 0,1
2.3 Faktyczne / prognozowane jednostki ustugowe ogétem (w %) 2,3%

3. Koszty objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem (ANSP)
3.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR (przeniesione z ] 103,7 127,7 91,8 92,9 94,6
3.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.3 Ruch - Artykut 1.4.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.4 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody przeniesione na rok n
3.5 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody przeniesione na rok n
3.6 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
3.7 Premia lub kara za skuteczno$¢ dziatania - Artykut 1.11.2
3.8 Salda dodatnie (-) lub ujemne (+) (1) : kwoty przeniesione na rok n -2,1 7,2 5,1 5,6 5,6
3.9 Ogdtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 101,7 134,9 96,9 98,6 100,2
3.10 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody roku n do przeniesienia
3.11 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody roku n do przeniesienia

Parametry podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem

3.12 % dodatkowych przychodéw zwréconych uzytkownikom w roku n+2 - Artykut 1.4.2 70% 70% 70%
3.13 % utraconych przychoddéw pokrytych przez uzytkownikéw przestrzeni - Artykut 1.4.2 70% 70% 70%

4. Koszty nie objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 11a (2)
4.1 Ustalone koszty w warto$ciach nominalnych - z wyt. VFR (Tabela 1)
4.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.3 Ruch - Artykut 1.4.2 :kwoty przeniesione na rok n
4.4 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.5 Salda dodatnie(-) lub ujemne(+) (1) : kwoty przeniesione na rok n
4.6 Ogotem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n

5. Inne przychody - zastosowana stawka jednostkowa (w walucie krajowej)
5.1 Przychody z innych zrédet - Artykut 1.3 0,0 0,2
5.2 Suma catkowita dla obliczenia stawki jednostkowej dla roku n 101,7| 134,75 96,9 98,6 100,2
5.3 Stawka jednostkowa roku n (w walucie krajowej) 782,21 962,66/ 660,11 658,41 654,57
5.4 Element ANSP stawki jednostkowej 782,21| 962,66/ 660,11| 658,41| 654,57
5.5 Element MET stawki jednostkowe]
5.6 Element NSA-panstwo stawki jednostkowe]
5.7 Stawka jednsotkowa dla roku n, ktéra bytaby zastosowana bezinnych prz| 782,21 963,81| 660,11| 658,41| 654,57

Koszty, przychody i inne kwoty w '000 000 PLN - jednostki ustugowe w '000 000

(1) Salda dodatnie/ujemne powstate do roku wejscia w zycie metody kosztéw ustalonych
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Tabela 2 - Obliczanie stawki jednostkowej

Strefa pobierania opfat: Polska 12 lotnisk
Nazwa instytucji MET : IMGW PIB

Okres odniesienia : 2012-2014

Obliczanie stawki jednostkowej 2010P | 2011P 2012 2013 2014
1. Ustalone koszty w wartosciach nominalnych i indeksacja o inflacje
1.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR - Tabela 1 9,3 9,8 14,4 15,4 16,1
1.2 Faktyczny wskaznik inflacji - Tabela 1
1.3 Prognozowany wskaznik inflacji - Tabela 1 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%
1.4 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota dla roku n do przeniesienia
2. Prognozowane i faktyczne jednostki ustugowe ogétem
2.1 Prognozowane jednostki ustugowe ogétem (plan skutecznosci dziatania) 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2
2.2 Faktyczne jednostki ustugowe ogdtem 0,1
2.3 Faktyczne / prognozowane jednostki ustugowe ogdtem (w %) 2,3%
3. Koszty objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem (ANSP)
3.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR (przeniesione z Tabeli 1)
3.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.3 Ruch - Artykut 1.4.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.4 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody przeniesione na rok n
3.5 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody przeniesione na rok n
3.6 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
3.7 Premia lub kara za skutecznos$¢ dziatania - Artykut 1.11.2
3.8 Salda dodatnie (-) lub ujemne (+) (1) : kwoty przeniesione na rok n
3.9 Ogdtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowejdla roku n
3.10 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody roku n do przeniesienia
3.11 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody roku n do przeniesienia
Parametry podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem
3.12 % dodatkowych przychoddéw zwrdconych uzytkownikom w roku n+2 - Artykut 1.4.2
3.13 % utraconych przychoddéw pokrytych przez uzytkownikéw przestrzeni - Artykut 1.4.2
4. Koszty nie objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 11a (2)
4.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR (Tabela 1) 9,3 9,8 14,4 15,4 16,1
4.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.3 Ruch - Artykut 1.4.2 :kwoty przeniesione na rok n
4.4 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.5 Salda dodatnie(-) lub ujemne(+) (1) : kwoty przeniesione na rok n -0,6 -2,0 -1,4
4.6 Ogotem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 8,6 7,8 13,0 15,4 16,1
5. Inne przychody - zastosowana stawka jednostkowa (w walucie krajowej)
5.1 Przychodyz innych zrédet - Artykut 1.3
5.2 Suma catkowita dla obliczenia stawki jednostkowej dla roku n 8,6 7,8 13,0 15,4 16,1
5.3 Stawka jednostkowa roku n (w walucie krajowej) 66,53 55,68 88,65 102,76/ 105,36
5.4 Element ANSP stawki jednostkowej
5.5 Element MET stawki jednostkowe]j 66,53 55,68 88,65 102,76| 105,36
5.6 Element NSA-panstwo stawki jednostkowe]
5.7 Stawka jednsotkowa dla roku n, ktéra bytaby zastosowana bez innych przy 66,53 55,68 88,65 102,76 105,36

Koszty, przychody i inne kwoty w '000 000 PLN - jednostki ustugowe w '000 000

(1) Salda dodatnie/ujemne powstate do roku wejscia w zycie metody kosztéw ustalonych
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Tabela 2 - Obliczanie stawki jednostkowej

Strefa pobierania optat: Polska 12 lotnisk Okres odniesienia : 2012-2014
Panstwo - NSA : ULC

Obliczanie stawki jednostkowej 2010P | 2011P 2012 2013 2014

1. Ustalone koszty w wartosciach nominalnych i indeksacja o inflacje

1.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR - Tabela 1 2,6 3,6 3,8 4,1 4,0
1.2 Faktyczny wskaznik inflacji - Tabela 1
1.3 Prognozowany wskaznik inflacji - Tabela 1 2,7% 4,1% 2,9% 2,6% 2,5%

1.4 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota dla roku n do przeniesienia

2. Prognozowane i faktyczne jednostki ustugowe ogétem

2.1 Prognozowane jednostki ustugowe ogétem (plan skutecznosci dziatania) 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2
2.2 Faktyczne jednostki ustugowe ogdtem 0,1
2.3 Faktyczne / prognozowane jednostki ustugowe ogétem (w %) 2,3%

3. Koszty objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem (ANSP)

3.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR (przeniesione z Tabeli 1)
3.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwota przeniesiona na rok n
3.3 Ruch - Artykut 1.4.2 : kwota przeniesiona na rok n

3.4 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody przeniesione na rok n
3.5 Podziat ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody przeniesione na rok n
3.6 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
3.7 Premia lub kara za skutecznos$¢ dziatania - Artykut 1.11.2

3.8 Salda dodatnie (-) lub ujemne (+) (1) : kwoty przeniesione na rok n
3.9 Ogdtem kwota do kalkulacji stawki jednostkowejdla roku n

3.10 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : dodatkowe przychody roku n do przeniesienia
3.11 Podziatryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 1.4.2 : utracone przychody roku n do przeniesienia

Parametry podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem
3.12 % dodatkowych przychodéw zwrdconych uzytkownikom w roku n+2 - Artykut 1.4.2
3.13 % utraconych przychoddéw pokrytych przez uzytkownikéw przestrzeni - Artykut 1.4.2

4. Koszty nie objete podziatem ryzyka zwigzanego z ruchem - Artykut 11a (2)

4.1 Ustalone koszty w wartosciach nominalnych - z wyt. VFR (Tabela 1) 2,6 3,6 3,8 4,1 4,0
4.2 Indeksacja o inflacje - Artykut 1.7.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.3 Ruch - Artykut 1.4.2 :kwoty przeniesione na rok n

4.4 Koszty poza kontrolg - Artykut 1.4.2 : kwoty przeniesione na rok n
4.5 Salda dodatnie(-) lub ujemne(+) (1) : kwoty przeniesione na rok n 0,0 0,8 0,9
4.6 Ogotem kwota do kalkulacji stawki jednostkowej dla roku n 2,6 4,5 4,7 4,1 4,0

5. Inne przychody - zastosowana stawka jednostkowa (w walucie krajowej)

5.1 Przychodyz innych Zrédet - Artykut 1.3
5.2 Suma catkowita dla obliczenia stawki jednostkowej dla roku n 2,6 4,5 4,7 4,1 4,0

5.3 Stawka jednostkowa roku n (w walucie krajowej) 19,64 31,90 32,30 27,07 25,87
5.4 Element ANSP stawki jednostkowej
5.5 Element MET stawki jednostkowe]j

5.6 Element NSA-panstwo stawki jednostkowe] 19,64 31,90 32,30 27,07 25,87

5.7 Stawka jednsotkowa dla roku n, ktéra bytaby zastosowana bez innych przy 19,64 31,90 32,30 27,07 25,87

Koszty, przychody i inne kwoty w '000 000 PLN - jednostki ustugowe w '000 000

(1) Salda dodatnie/ujemne powstate do roku wejscia w zycie metody kosztéw ustalonych
Zatacznik Il do rozporzadzenia ustanawiajaceqo wspélny schemat optat za korzystanie ze stuzb
zeglugi powietrznej
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1. Opis zastosowanej metodologii podziatu kosztéw urzgdzen i stuzb pomiedzy rézne stuzby zeglugi
powietrznej na podstawie wykazu urzgdzen i stuzb zawartego w regionalnym europejskim planie zeglugi
powietrznej ICAO (dok. 7754) oraz opis zastosowanej metodologii podziatu tych kosztéw pomiedzy rézne
strefy pobierania optat.

Podstawa kosztowa optat terminalowych w Polsce sktada sie z kosztéw ponoszonych przez 3 organizacje:

e Polska Agencje Zeglugi Powietrznej (PAZP) — certyfikowang i wyznaczong instytucje zapewniajaca

stuzby ruchu lotniczego oraz certyfikowang instytucje zapewniajaca stuzby CNS i AIS,
e Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej (IMGW) PIB — certyfikowang i wyznaczong instytucje
zapewniajgca stuzby MET,

e Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC) — panstwowg wtadze nadzorujaca.
W kalkulacji podstawy kosztowej optat terminalowych PAZP uwzglednita wykaz urzadzen i stuzb zawarty w
regionalnym europejskim planie zeglugi powietrznej ICAO (dok. 7754), odzwierciedlajac caty sprzet
wykorzystywany do zapewniania stuzb.
System alokaciji kosztéw opiera sie na zasadzie wielostopniowego podziatu kosztéw. Czes$¢ kosztéw, ze wzgledu
na swoj charakter, daje sie przypisa¢ bezposrednio do ustug nawigacji terminalowej lub trasowej (np. koszty
urzadzen nawigacji terminalowej, koszty osobowe TWR). Koszty terminalowe sg dzielone miedzy lotniska w
oparciu o kryterium lokalizaciji.
W zakresie kosztéw nie zwigzanych bezposrednio ze swiadczeniem konkretnej ustugi (np. koszty stuzb
finansowych lub kadrowych) ich podziat opiera sie na zdefiniowanym katalogu kluczy podziatowych zawartych w
systemie kalkulacji kosztéw ustug. Klucze te zostaty skonstruowane tak, aby jak najdoktadniej odzwierciedla¢
podziat danego rodzaju kosztu ponoszonego w ramach dziatalnosci operacyjnej (np. pojemnos¢ sektorowa,
liczba operacji w przestrzeni, liczba zatrudnionych, wysoko$¢ wynagrodzen, zuzycie mediow itp.).
Koszty ULC sg dzielone miedzy lotniska w oparciu o liczbe operacji.
Koszty IMGW sg przypisywane do lotnisk na podstawie nastepujgcych zasad: koszt Lotniskowych Staciji
Meteorologicznych jest przypisywany do lotniska, ktére jest obstugiwane przez dang stacje, koszty
Meteorologicznych Biur Prognoz sg alokowane w réwnym stopniu do lotnisk objetych zakresem dziatania
danego Biura, natomiast koszty administracji s dzielone w réwnych stopniu (1/11) na wszystkie lotniska.

PAZP proponuje utrzymanie w roku 2012 jednej strefy pobierania optat terminalowych (dalsze informacje w pkt 1
zatgcznika VI nizej).

2. Opis i wyjadnienie zastosowanej metody obliczania kosztéw amortyzacji: czy obliczano je na podstawie
kosztéw historycznych czy biezacych. W przypadku zastosowania systemu rachunkowosci opartego o koncepcje
kosztéw biezacych, nalezy przedstawi¢ poréwnywalne dane zgodne z kosztem historycznym.

.PAZP

PAZP stosuje metode kosztu historycznego dla celéw kalkulacji amortyzacji.

Il. IMGW PIB

Amortyzacja urzadzen liczona jest od miesigca nastepujacego po przyjeciu do uzytkowania. Opiera sie ona na
spodziewanym okresie uzytkowania i wykorzystuje metode liniowg odnoszacg sie do kosztu historycznego
srodkow trwatych oraz wartosci niematerialnych i prawnych.

lN.uLcC

Jako jednostka budzetowa, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami krajowymi dotyczacymi jednostek
administracji publicznej, ULC nie kalkuluje kosztu amortyzaciji.

3. Uzasadnienie kosztu kapitatu, w tym sktadniki podstawy aktywow, ewentualnych korekt ogotu aktywéw i stopy
zwrotu z kapitatu wiasnego.

I. PAZP
Agencja okresla koszt kapitatu w oparciu o metodologie $redniego wazonego kosztu kapitatu (WACC). Brane sg
pod uwage $rednie wartosci ksiegowe aktywéw trwatych netto oraz srednie wartosci aktywow obrotowych netto
niezbednych do zapewniania stuzb terminalowych.

Wstepna propozycja PAZP zaktadata przyjecie w latach 2012-2014 kosztu kapitatu skalkulowanego zgodnie z
WACC na poziomie réwnym 5,79%. Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom uzytkownikdw przestrzeni powietrzne;j
oraz Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, PAZP obnizyta koszt kapitatu do poziomu 3,69% w roku 2012, 3,79%
w roku 2013, 1,79% w roku 2014, ksztatltujgcego sie znacznie ponizej aktualnego poziomu oprocentowania
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obligacji

w Polsce.

PAZP - informacja uzupetniajaca do kosztu kapitatu - terminalowe:
PAZP - kalkulacja kosztu kapitatu —

. . Waluta 2011 P 2012 U 2013 U 2014 U
terminalowe (nowa alokacja)
Wartosc ksiegowa netto srodkéw
trwatych 000 PLN 139 504 96 270 98 075 107 034
Korekty ogétu aktywow 000 PLN 0 0 0 0
Aktywa obrotowe netto 000 PLN 35981 27 352 22511 17 408
Calkowita podstawa aktywow 000 PLN 175 485 123 622 120 586 124 442
Koszt kapitatu przed opodatkowaniem o
% ° 5,89% 3,69% 3,79% 1,77%
Stopa zwrotu z kapitatu wtasnego % % 5,90% 3,50% 3,50% 1,00%
Srednie oprocentowanie zadtuzenia % % 5,75% 5,95% 5,95% 5,95%
Udziat diugu % % 7,76% | 11,85%| 15,50%

Il. IMGW PIB
Tabela ponizej przedstawia informacje dotyczace kalkulacji kosztu kapitatu IMGW PIB uwzglednionego w
kosztach terminalowych w latach 2011-2014.
IMGW PIB — informacja uzupetniajaca do kosztu kapitatu — terminalowe

IMGW PIB - kalkulacja kosztu

Waluta

2011 F

2012 D

2013 D

2014 D

kapitatu — terminalowe

Wartosc¢ ksiegowa netto srodkéw 000 PLN 1422 3965 5500 6 887
trwatych

Korekty ogétu aktywow 000 PLN 0 0 0 0
Aktywa obrotowe netto 000 PLN 708 1089 1059 1116
Catkowita podstawa aktywow 000 PLN 2130 5054 6 559 8 003
Koszt kapitatu przed % 6,26% 6,65% 6,56% 6,44%
opodatkowaniem %

S;topa zwrotu z kapitatu wtasnego % 5,250 5,.25% 5.25% 5.25%
f;gfunz':n?gr%ce”towa”'e % 7,00%|  7,00%|  7,00%|  7,00%

Koszt kapitatu zostat obliczony zgodnie ze zmienionym rozporzadzeniem ustanawiajgcym wspolny schemat
optat za korzystanie ze stuzb Zzeglugi powietrznej. Wyjasnienie tych wartosci znajduje sie ponizej.
Srednia wartos¢ ksiegowa netto Srodkow trwatych wyliczona zostata w oparciu
o0 rzeczywidcie zaangazowane S$rodki trwate (systemy pomiarowe) pracujace na potrzeby Meteorologicznej
Ostony Lotnictwa Cywilnego (MOLC) oraz o planowane zakupy srodkéw trwatych dla MOLC.
Srednia warto$¢ aktywéw obrotowych netto:

e Aktywa obrotowe netto sg to aktywa obrotowe pomniejszone o zobowigzania krétkoterminowe.

e Srednia warto$é aktywéw obrotowych netto obejmuije:

o (aktywa obrotowe netto na poczatek roku + aktywa obrotowe netto na koniec roku) : 2.

o Aktywa obrotowe stanowig naleznosci MOLC na koniec roku obrotowego. Z uwagi na cykl
miesieczny rozliczania umowy, na koniec roku jako nalezno$¢ pozostanie rata za miesigc
grudzien danego roku, czyli 1/12 czes¢ umowy.

o Krétkoterminowe zobowigzania - warto$¢ procentowg zobowigzan krotkoterminowych przyjeto
na podstawie ksztattowania sie wskaznika bilansowego IMGW PIB: zobowigzania
krétkoterminowe : aktywa obrotowe x 100, co wyniosto srednio 29%.

Srednig wazong stopy oprocentowania zadtuzenia i stopy zwrotu z kapitatu wtasnego — wyliczono na podstawie:
e Oprocentowania planowanego kredytu na sfinansowanie zakupu systeméw AWOS. Oprocentowanie to,
po konsultacjach z bankiem, przyjeto na poziomie 7%.
e Oprocentowania kapitatlu wlasnego — w zwigzku z tendencjg spadkowg (EDO 1219 z XI1.2009 r. —
6,75%; EDO 1220 z XII.2010 - 5,25%), przyjeto oprocentowanie na poziomie oprocentowania
dziesiecioletnich obligacji skarbowych emitowanych w miesigcu grudniu 2010 r. tj. 5,25%.

ln.uLc
ULC nie kalkuluje kosztu kapitatu i nie uwzglednia go w swojej podstawie kosztowe;j.
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4. Opis catkowitych ustalonych kosztéw dla kazdego portu lotniczego objetego przepisami niniejszego
rozporzadzenia dla kazdej strefy pobierania optat terminalowych; w przypadku portéw lotniczych, w ktérych
rocznie odbywa sie mniej niz 20 000 handlowych operac;ji lotniczych (liczbe tych operacji wylicza sie jako Srednig
z ostatnich trzech lat) mozna przedstawi¢ koszty zbiorczo.

Ponizsza tabela przedstawia catkowite koszty ustalone dla kazdego z 12 lotnisk (suma PAZP, IMGW PIB oraz
ULC).

.Koszty ogoétem

2012 2013

Razem 111 077 281 113 550 463 115911 331

EPWA 37 099 243 37379101 38 259 558
EPGD 12 833 620 14 028 821 14 092 278
EPKK 15 993 894 16 531 104 17116 940
EPKT 12 814 076 12 928 514 13 099 782
EPLL 3132830 3090 422 3115373
EPBY 3838 215 3 930 837 4 030 800
EPPO 11 299 102 11717102 12127 108
EPRZ 2 837 893 2764928 2790782
EPSC 2923517 2 882 146 3011755
EPWR 6 588 432 6 723 392 6 605 723
EPZG 1645970 1501 953 1554 880
EPMO 70 489 72 143 106 354

5. Okreslenie kryteriéw zastosowanych do podziatu kosztéw pomiedzy stuzby terminalowe a stuzby trasowe.

[.PANSA )
Zmiany w metodologii alokacji kosztéw PAZP miedzy trasowe a terminalowe:

W pierwszych latach funkcjonowania PAZP jako suwerennej organizacji, dziatajgcej niezaleznie od portu
lotniczego, Agencja przeanalizowata i zweryfikowata metodologie wykorzystywang do alokacji kosztéw
dziatalnosci pomiedzy terminalowymi i trasowymi stuzbami zeglugi powietrznej. W wyniku przeprowadzonej
analizy PAZP ustalita, ze na terenie catego kraju stosowano zréznicowane klucze alokacyjne i w zwigzku z
powyzszym wskazane i niezbedne jest wprowadzenie zmian w obszarze alokacji kosztow. Nowa zasada alokac;ji
kosztéw bazuje na tzw. przestrzennej koncepcji alokacji stuzb, przez co rozumie sie, ze alokacja kosztow jest
ustalana na podstawie stuzb zapewnianych w danej przestrzeni powietrznej, w odrdznieniu od obecnie
obowigzujgcego modelu alokacji miejscowej kosztéw, gdzie alokacja kosztow jest ustalana na podstawie
lokalizacji urzadzen CNS/ATM. Nowa metoda jest zatem bardziej jednolita, transparentna i spéjna zaréwno w
odniesieniu do samej Agencji jak i catego kraju.

Metoda alokacji przyjmowana w latach ubiegtych nie byta optymalna z punktu widzenia operacyjnego porzadku
stuzb i wewnetrznej struktury organizacyjnej PAZP. W celu wyeliminowania nie$cistosci i zapewnienia szeroko
pojmowanej spojnosci w zakresie organizacji i stuzb PAZP zaproponowano skorzysta¢ z metody opisanej w
Dokumencie ICAO 4444, zgodnie z ktorg trasy dolotéw i odlotdw stanowig czesé tras ATS. W zwigzku z
powyzszym, TMA jest traktowany jako element przestrzeni powietrznej, w ktéorym zapewniane jest
bezpieczenstwo dla operacji trasowych. Uwaga odnoszaca sie do punktu 4.1.2. Dokumentu ICAO 4444: stuzby
kontroli zblizania mogg by¢ zapewniane przez jednostke powigzang z ACC albo przez sektor ACC” wskazuje
jednakze, ze stuzba kontroli zblizania jest raczej stuzbg kontroli trasowej niz stuzbg kontroli lotniska, gdyz
technologia wykorzystywana do swiadczenia takich stuzb ma gtéwnie na celu zapewnienie odpowiedniej obstugi
operacji dolotéw i odlotéw.

W zwigzku z powyzszym, jednostka zapewniajgca stuzbe kontroli zblizania w TMA zapewnia ATC typowe dla
kontroli obszaru. Jesli jednostka TWR zapewnia stuzbe kontroli ruchu lotniczego w CTR i TMA, uznaje sie, ze
taka jednostka realizuje zadania/funkcje trasowe dla ruchu lotniczego w obszarze TMA. Jesli oddzielna
jednostka APP zapewnia stuzbe kontroli zblizania w obszarze ATM uznaje sie, ze w pemi realizuje ona funkcje
trasowe w takiej przestrzeni powietrzne;j.

Rozporzadzenie WE 1794/2006 stanowi, ze metoda pobierania opfat terminalowych powinna odzwierciedla¢
zroznicowany charakter takich stuzb w poréwnaniu do trasowych stuzb zeglugi powietrznej. W PAZP stosuje sie
jednolite i czytelne organizacyjne i operacyjne zréznicowanie stuzb, ktére odzwierciedla ich réznorodny
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charakter: Kontrola Lotniska nalezy do stuzb terminalowych, APP i ACC stanowig elementy stuzb trasowych.
Podobne kryteria réznicujgce stosuje sie wzgledem elementéw przestrzeni powietrznej, na podstawie odrebnych
przepisow. Obszar kontrolowany (CTA) obejmuje sieci statych drog lotniczych (AWY) i TMA, przy czym CTR
(strefa kontrolowana) jest kolejng strukturg przestrzeni powietrznej, co podkresla jej odrebny i specyficzny
charakter, osiggajac tym samym cel polegajacy na zapewnieniu bezpieczenstwa operacji lgdowania i startu
statku powietrznego.

Konsekwentnie, zgodnie z nowa metodg wszystkie koszty zwigzane z jednostkg stuzby kontroli lotniska
wykonang przez TWR w CTR sg alokowane do TNC, a, odpowiednio, wszystkie koszty zwigzane ze stuzbg
kontroli zblizania wykonane przez oddzielng jednostke APP w obszarze TMA do trasowych kosztéw bazowych -
co zasadniczo nie jest zmiang w stosunku do poprzednio obowigzujgcej alokacji. Jesli obie stuzby sg
zapewniane przez jedng jednostke (TWR), koszty takiej jednostki musza zostaé podzielone zgodnie z
wspotczynnikiem pojemnosci przestrzeni powietrznej (CTR i TMA).

Do zmian w sferze prawnej, wspierajacych zaproponowang zmiane metodologii, zaliczy¢ nalezy w szczegoélnosci
wdrozenie rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1191/2010 z dnia 16 grudnia 2010 r. zmieniajacego rozporzadzenie
(WE) Nr 1794/2006 ustanawiajgce wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej. Zgodnie
z Art. 3 zmienionego rozporzadzenia, jego zapisy zaczyna sie stosowa¢ w odniesieniu do kosztow stuzb zeglugi
powietrznej, optat i stawek na 2012 roku. Powotujac sie na pkt 1 Preambuty zmienionego rozporzadzenia,
opracowanie wspolnego schematu opfat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej we wszystkich fazach lotu
ma zasadnicze znaczenie dla wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES). Projekt powinien
doprowadzi¢ do wiekszej przejrzystosci w ustalaniu, naktadaniu i egzekwowaniu optat z punktu widzenia
uzytkownikow przestrzeni powietrznej oraz wiekszej przejrzystosci w ustalaniu stawki osigganej poprzez
wiasciwg alokacje kosztéw ponoszonych przez stuzby PAZP.

Potrzeba ustanowienia oddzielnej jednostki kontroli ruchu lotniczego, przeznaczonej do zapewniania stuzb ATC
dla operacji lotniczych dolotu i odlotu do/z portu lotniczego jest podyktowana wymogami operacyjnymi
wynikajacymi z wzrastajgcego ruchu lotniczego do/z portu lotniczego/portéw lotniczych o charakterze hub-éw lub
coraz bardziej ztozong sytuacjg operacyjng w obszarze wokot portu lotniczego lub potrzebg spetnienia wymogow
zapewniajgcych odpowiednig przepustowosé dla danego portu lotniczego.

W Polsce wymogi operacyjne narzucity potrzebe utworzenia czterech (4) jednostek kontroli zblizania dla
gtéwnych portéw lotniczych/portéw hub-6w: Gdansk, Poznan, Krakéw and Katowice wspdlnie i Warszawa.

Zmiana w alokacji kosztéw terminalowych i trasowych obejmuje rowniez koszt pomocy nawigacyjnych Navaids.
Podstawg nowej alokacji kosztow Navaids w CTR jest stopien ich wykorzystania przez indywidualne jednostki
kontroli ruchu lotniczego.

Zasieg pomocy nawigacyjnych typu NDB, VOR/DVOR, DME wskazuje, ze w praktyce sg one wykorzystywane w
wiekszym stopniu w TMA niz w CTR, z uwagi na wymiary tych przestrzeni powietrznych i nie sg wykorzystywane
przy samej operacji lagdowania, poniewaz ostatni etap kazdej operacji lgdowania jest wykonywany z
widocznoscia, ani przy operacji startu, ale przy operacji dolotu albo odlotu. Z chwilg ustanowienia obu struktur,
CTR i TMA, oczywiste jest, ze czes$¢ trajektorii dolotu i odlotu w obszarze TMA bedzie dysproporcjonalnie
wyzsza niz w CTR, tak wiec wykorzystanie takich Navaids w CTR lub na lotnisku jest bardzo znikome. Kolejnym
ograniczeniem wykorzystania Navaids w kontroli lotniska jest wysoko$¢ decyzji, ktéra w praktyce ogranicza
uzytkowanie lotniskowych Navaids w przestrzeni powietrznej CTR.

Pozwala to na wyciggniecie wniosku, ze wykorzystanie portowych Navaids do pewnych operacji lotniczych
(lotéw) w réznych rodzajach przestrzeni powietrznej jest Scisle zwigzane z wymiarem danej przestrzeni
powietrznej. Podkresla to jednoczesnie ich zwigzek ze stuzbami zblizania. W zwigzku z powyzszym ich koszty
sg dzielone pomiedzy TWR i APP, tzn. pomiedzy terminalowe i trasowe.

Ponadto, zmiana kluczy alokowania kosztéw zaproponowana przez PAZP jest zgodna z szerszymi zapisami
wynikajacymi z Art. 15 ust. 2 lit. e rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1070/2009 z dnia
29 pazdziernika 2009 r. zmieniajgcego rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, (WE) nr 550/2004, (WE) nr 551/2004
oraz (WE) nr 552/2004 w celu poprawienia skutecznosci dziatania i zrbwnowazonego rozwoju europejskiego
systemu lotnictwa, w tym przepisem o zakazie wzajemnego subsydiowania pomiedzy stuzbami trasowymi i
stuzbami terminalowymi. Wedtug nowej metodologii koszty zwigzane zaréwno ze stuzbami terminalowymi jak i
stuzbami trasowymi sg dzielone proporcjonalnie pomiedzy stuzby trasowe terminalowe w sposob bardziej
jednoznaczny i przejrzysty.

Podkresli¢ nalezy, ze PAZP jest w trakcie porzadkowania przestrzeni powietrznej obejmujacej, miedzy innymi,
zmiany w zakresie wymiardéw przestrzeni w CTR i TMA na niektérych lotniskach, co ma ostatecznie na celu
zoptymalizowanie projektowania sektoréw przestrzeni powietrznej w skali catego kraju.

Wynik ekonomiczny nowej alokacji jest zgodny z zatozeniami polskiego Programu rozwoju sieci lotnisk i
lotniczych urzadzeh naziemnych, ktéry zostat przyjety uchwatg Rady Ministrow z dnia 9 maja 2007r. Nowa
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alokacja przyczynia sie zatem do rozwoju polskich portéw regionalnych, co jest zgodne z oczekiwaniami organu
wihascicielskiego PAZP (panstwa).

Ponizsza tabela przedstawia koszty PAZP na lata 2011-2014 skalkulowane w oparciu o aktualnie obowigzujacy i
nowg metodologie alokacji. Kwoty sg wyrazone w wartosciach nominalnych.

Rozbicie kosztow PAZP na trasowe i terminalowe wedtug dotychczasowej | nowej alokacji kosztow.

Koszty

PAZP i

. Trasowe Terminalowe

zZwigzane z
ANS
'000 PLN Nowa . Dotychczasqwa Réznica Nowa . Dotychczasqwa
metodologia | metodologia metodologia| metodologia

2011 499 659 499 659 0 127 995 127 995 0
2012 562 702 540 768 21934 92 853 114 721 -21 868
2013 595 177 571 445 23731 94 116 117 738 -23 622
2014 595911 571 530 24 380 95814 120 115 -24 301

Niewielka roznica w wysokosci wptywu zmiany alokacji na koszty trasowe i terminalowe w latach 2012-2014
wynika z kalkulacji kosztu kapitatu, ktéra uwzglednia wartos¢ aktywow biezacych netto. Wartos¢ tych aktywoéw
wynika m.in. z poziomu naleznosci i uwzglednia dtugosé okresu kredytowania odbiorcéw ustug. Opfaty trasowe
sg fakturowane i pobierane przez CRCO, natomiast terminalowe sg fakturowane i pobierane przez PAZP, co
skutkuje r6znicg w liczbie dni udzielanego kredytu kupieckiego. Wptywa to na warto$¢ aktywdw obrotowych netto
i prowadzi do réznic wskazanych wyze;.

W pierwszym okresie odniesienia zmiana zasad alokacji skutkuje zmniejszeniem kosztéw terminalowych PAZP
0 ok. 19-20%, przy jednoczesnym wzroscie kosztéw trasowych o ok. 4%.

. IMGW PIB
Por. pkt 7.

. ULC

ULC stosuje metodologie alokacji kosztéw opartg o liczbe godzin pracy pracownikow ULC na rzecz stuzb
terminalowych, zdefiniowanych zgodnie z art. 7 ust. 2 (terminalowe) oraz ust. 3 (trasowe) rozporzgdzenia
ustanawiajgcego wspdlny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej. Metodologia ta jest
konsekwentnie stosowana od 2008 r.

6. Rozbicie kosztow meteorologicznych na koszty bezposrednie i ,koszty podstawowe MET” zdefiniowane jako
koszty wspierajacych urzadzen i stuzb meteorologicznych stuzacych réwniez ogélnym potrzebom w zakresie
meteorologii. Obejmujg one ogdlne analizy i prognozy, sieci obserwacyjne na ziemi i w gérnych warstwach
atmosfery, systemy tacznosci meteorologicznej, osrodki przetwarzania danych, wspomagajgce badania
podstawowe, szkolenia i administracje.

Por. pkt 7.

7. Opis metodologii zastosowanej do okreslania udziatu lotnictwa cywilnego w tacznych kosztach MET i kosztach
podstawowych MET oraz podziatu tych kosztdw pomiedzy strefy pobierania optat.

Metodologia wydzielenia kosztow ostony meteorologicznej dla lotnictwa w IMGW PIB

Zgodnie z rozporzadzeniami Komisji (UE) nr 1794/2006 oraz 1191/2010, ustalenie udziatu kosztow ostony
meteorologicznej lotnictwa zapewnianej przez IMGW PIB w catosci kosztéw MET opiera sie na podziale na
koszty bezposrednie oraz koszty podstawowe MET.

A. Metodologia ustalenia kosztéw bezposrednich stuzb meteorologicznych.

Wydzielenie kosztow bezposrednich ostony meteorologicznej lotnictwa z catosci kosztéow MET polega na
okresleniu kosztdw ustug, urzadzen i systemdw wykorzystywanych wytacznie na potrzeby ostony
meteorologicznej lotnictwa. IMGW PIB okresla te koszty zgodnie z ,Podrecznikiem ekonomiki stuzb Zzeglugi
powietrznej” ICAO (Doc. 9161) oraz Publikacji WMO Nr 904 ,Podrecznik odzyskiwania kosztéw lotniczych stuzb
meteorologicznych. Zasady i wytyczne.”, zatacznik 1, jako koszty Biur Prognoz, Lotniskowych Biur
Meteorologicznych — tylko w zakresie, w jakim $wiadczg one ustugi na rzecz lotnictwa, Lotniskowych Staciji
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Meteorologicznych, systemdw fgcznosci stuzgcych lotnictwu, systeméw lotniskowych urzgdzen pomiarowych
parametréw meteorologicznych, wsparcia administracyjnego (w tym szkolen) stuzgcych bezposrednio lotnictwu.
Tak zdefiniowane koszty obejmuja;

1. pfatnosci brutto: wynagrodzenia osobowe i bezosobowe, fundusz nagréd, sktadki z tytutu ubezpieczen
spotecznych, odpisy na fundusz pracy i inne odpisy, odpis na Zakladowy Fundusz Swiadczen
Socjalnych; koszt ten jest proporcjonalny do liczby oséb pracujacych na rzecz ostony meteorologicznej
lotnictwa cywilnego;

2. koszty posrednie w wysokosci proporcjonalnej do funduszu wynagrodzen i wydatkéw zwigzanych z
wynagrodzeniami; zgodnie z wewnetrznymi procedurami IMGW PIB koszty te stanowig od 43% do 50%
Funduszu;

3. materialy i czeSci zamienne do sprzetu: materiaty biurowe, tonery do drukarek, zakup sprzetu, w tym
zapasowych sprzetow na lotniskach, energia elektryczna i cieplna, komputery i czesci zamienne do
sprzetu i urzadzen, wyposazenie stanowisk pracy;

4. ustlugi obce: serwis specjalistycznego oprogramowania (LEADS, TIM, ODBIOR, METAR, DEDAL),
naprawa, utrzymanie (komputery, kserokopiarki, plotery itp.), serwis sieci teleinformatycznej (routery i
serwery) w czesci uzytkowanej przez Lotniskowe Stacje Meteorologiczne i Biura Prognoz do realizac;ji
ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego;

5. faczno$¢: koszty utrzymania tacznosci pomiedzy Osrodkiem Gtéwnym, Lotniskowymi Stacjami
Meteorologicznymi, Biurami Prognoz; facznos$¢ satelitarna SADIS; oplaty za telefony stacjonarne i
komédrkowe dotyczace bezposrednio ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego.

6. podréze stuzbowe: delegacje krajowe i zagraniczne zwigzane bezposrednio z biezacymi zadaniami
ostony meteorologicznej lotnictwa;

7. szkolenia i konferencje: okresowe szkolenia meteorologiczne w zakresie miedzynarodowych standardéw
europejskich, szkolenia zwigzane z podnoszeniem kwalifikacji, koszty audytéw  wewnetrznych
zwigzanych z wdrozeniem systemu zarzadzania jakoscig i bezpieczenstwem, inne szkolenia dotyczace
prac stuzb;

8. wynajem pomieszczen i ogrédkéw meteorologicznych na terenie portdw lotniczych zgodnie z zawartymi
umowami;

9. korzystanie z AWOS na potrzeby zapewniania ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego; obejmujg
szkolenia pracownikdéw serwisu, podréze stuzbowe, koszty zwigzane bezposrednio z utrzymaniem
AWOS oraz koszty modernizacji urzadzen pomiarowych.

Koszty wymienione w pkt 1 na potrzeby ustalenia podstaw kosztowych optat stanowig koszt personelu, a koszty
wymienione w pkt 2-9 pozostate koszty operacyjne.

B. Metodologia okreslania udzialu ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego w kosztach
podstawowych MET.

Zgodnie z powyzszg analizg opartg na rozporzadzeniach 1794/2006 i 1191/2010 oraz Podreczniku ICAO Doc.
9161 i publikacji WMO Nr 904 koszty podstawowe MET sg definiowane jako systemy, urzadzenia i ustugi
wykorzystywane nie tylko na potrzeby ostony meteorologicznej lotnictwa, ale takze dla spoteczenstwa. Obejmujg
one:
System prognoz ogdélnych,
Numeryczny system zobrazowania pogodowego,
Infrastrukture telekomunikacyjna,
Siec stacji hydrologiczno-meteorologicznych,
Aerologiczny system pomiarowy,
Radary meteorologiczne,
Satelitarny system odbioru danych,
Baze danych historycznych,

e Nadzér systemow.
Podstawowe koszty MET stanowig koszty utrzymania powyzszych systeméw w czesci, jaka zostata wigczona do
ogolnych kosztéw MET na podstawie metodologii przedstawionej wyzej.
Udziat kosztdw wiekszosci systemow podstawowych MET w kosztach lotnictwa zostat obliczony zgodnie z
procedurami okreslonymi w Podreczniku ICAQO Doc. 9161 i publikacji WMO nr 904 pkt 3.10 (d), tj. jako proporcja
0gotu  zatrudnionych pracownikdw pracujgcych na rzecz ostony lotnictwa w stosunku do pracownikéow
zatrudnionych w Panstwowej Stuzbie Hydrologiczno-Meteorologicznej (PSHM). Liczba pracownikéw pracujgcych
na rzecz ostony lotnictwa zostata ustalona na podstawie podziatu PSHM na czes¢ HYDRO i MET.
Powyzsza metodologia zostata zastosowana dla ustalenia udziatu kosztéw nastepujacych systemow
podstawowych:

e System prognoz ogdinych,

¢ Numeryczny system zobrazowania pogodowego,

e Siec stacji hydrologiczno-meteorologicznych,

e Aerologiczny system pomiarowy,
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e Satelitarny system odbioru danych,

e Baze danych historycznych,

e Nadzor systemow.
Udziat kosztéw systemow telekomunikacyjnych w lotnictwie zostat ustalony w sposob analogiczny do
metodologii okreslajacej udziat kosztéw MET (koszty MET ogétem) w PSHM. Metodologia ta jest okreslona w
dokumencie ICAO Doc. 9161 oraz publikacji WMO nr 904 pkt 3.10 (c), tj. jest oparta na analizie rozmiaréw
przeptywdw w sieci komputerowej IMGW PIB.

C. Metodologia podzialu kosztow ostony meteorologicznej Ilotnictwa pomiedzy koszty
poszczegolinych produktow.

Podziat kosztow ostony meteorologicznej lotnictwa pomiedzy uzytkownikéw tych stuzb zostat przeprowadzony

zgodnie z metodologia produktowa, stosownie do rozporzadzenia 1794/2006 oraz 1191/2010. W trakcie jego

przeprowadzania zastosowano zasady przejrzystosci oraz obcigzania uzytkownikéw tylko kosztami ustug, z

ktérych faktycznie korzystaja.

Metodologia ustalenia kosztéw poszczegdinych produktdow lotniczych jest oparta o ocene procentowego

zaangazowania czasu pracy jednego stanowiska w ciggu dnia w wytworzenie produktéw ostony

meteorologicznej lotnictwa. Podstawa tej metodologii jest ocena zaangazowania réznych jednostek
organizacyjnych, wytwarzajgcych bezposrednio produkty lotnicze, takich jak Meteorologiczne Biuro Nadzoru,

Biura Prognoz i Lotniskowe Stacje Meteorologiczne, jak rowniez posrednio zaangazowanych w ostone lotnictwa.

Miarg tego zaangazowania jest ilo$¢ czasu niezbedna dla wytworzenia poszczegdélnych produktow.

Udziat pracy jednostek zaangazowanych posrednio jest przypisywany do kazdego produktu, a udziat

Centralnego Laboratorium Sprzetu Pomiarowego zostat przypisany tylko do tych produktéw, ktére sg oparte o

instrumenty pomiarowe.

Szczegotowy opis metodologii wykorzystanej do ustalenia kosztéw produktéw zostat przedstawiony ponizej:
Okreslony zostat nowy katalog podstawowych klas produktéw meteorologicznych, ktére beda
wykorzystywane przez IMGW PIB do ostony lotnictwa w 2012 r. Katalog ten jest oparty na Zataczniku 3
ICAO, publikacji WMO nr 904 i proponowanej umowie ws. stuzb MET dla lotnictwa pomiedzy IMGW PIB
i PAZP. Przygotowanie katalogu zostato uzgodnione z PAZP (klasy produktow).

2. Dla Meteorologicznego Biura Nadzoru oraz poszczegoélnych Biur Prognoz, jak réwniez lotniskowych
stacji meteorologicznych, zostaly opracowane dzienne zestawienia pracy, ktére opisujg sredni czas
niezbedny do wytworzenia réznych produktéw w poszczegodlnych klasach w ciggu dnia przez rézne
jednostki organizacyjne.

3. Na podstawie uzyskanych procentdw obcigzenia poszczegoélnych produktéw ustalony zostat koszt
kazdego z produktéw bedacy wynikiem nastepujgcych elementow:

a. Liczba etatéw,
b. Pracochtonnos¢ produktow,
c. Roczne wynagrodzenie na etat.

Pod pojeciem pracochtonnos¢ rozumie sie iloS¢ pracy niezbedng do wdrozenia i monitorowania pojedynczego

produktu, ktéra jest wyrazona jako procent czasu pracy do catego czasu.

4. Ustalono udziat kosztow pozostatych grup (serwis, AWOS, materiaty, ustugi obce, podroze,
telekomunikacja, SADIS, szkolenia, czynsz, infrastruktura, amortyzacja, koszt kapitatu) — na podstawie
pracy kazdej z tych grup na potrzeby wytworzenia produktu. Koszt ten zostat dodany do kosztu
jednostkowego kazdego z produktow. W ten sposéb okreslono roczny koszt wytworzenia kazdego z
produktéw zamoéwionych przez PAZP. Suma poszczegdlnych produktéw daje roczny koszt ostony
meteorologicznej lotnictwa cywilnego.

5. Zakonczenie tego etapu ustalania kosztéw pozwolito na przypisanie kosztéw do poszczegdinych
uzytkownikow (optaty trasowe, optaty terminalowe, zarzadzajacy lotniskami, loty VFR zwolnione z optat).
Podziat ten zostat przeprowadzony w oparciu o potrzeby uzytkownikéw.

Koszty lotéw zwolnionych z opfat zostaty ustalone w oparciu o metodologie kosztu krancowego, z

wykorzystaniem informacji zawartych na stronie internetowej IMGW PIB w zaktadce ,awiacja”. Koszt zostat

skalkulowany w nastepujacy sposob:

Z analizy obcigzenia potaczen internetowych strony www.imgw.pl wynika, ze ww. podstrona zajmuje 11%

dzierzawionego facza:

11% catkowitego kosztu tgcza = koszt utrzymania strony www.imgw.pl
Srednia liczba wej$¢ na podstrone “awiacja” wynosi 1,76% wszystkich wej$é na strone IMGW PIB, co w oparciu
o kalkulacje:
1,76% * roczny koszt utrzymania strony
daje roczny koszt utrzymania podstrony ,awiacja”.
Zatozono, ze 50% lotéw z tych wejsé objetych jest zwolnieniem z optat nawigacyjnych:
50% rocznego kosztu utrzymania podstrony ,awiacja” = roczny koszt lotéw zwolnionych
Wszystkie produkty przeznaczone dla VFR sg obcigzone tym samym wskaznikiem.
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7. Zgodnie z wymogiem pkt 1, osiemnascie miesiecy przed rozpoczeciem okresu odniesienia, opis
przedstawionych prognozowanych kosztéw i ruchu.

Nie ma zastosowania.

8. W kazdym roku okresu odniesienia opis przedstawionych kosztow faktycznych i réznicy w stosunku do
ustalonych kosztow.

Nie ma zastosowania.

Zatacznik VI do rozporzadzenia ustanawiajaceqgo wspdélny schemat optat za korzystanie ze stuzb
zeglugi powietrznej

1. Opis i uzasadnienie dotyczace ustanowienia réznych stref pobierania optat, w szczegdlnosci w odniesieniu do
stref pobierania optat terminalowych i ewentualnego subsydiowania krzyzowego pomiedzy portami lotniczymi.

PAZP, uwzgledniajgc:
v Art. 4 (ust. 1-2) rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1794/2006 z dnia 6 grudnia 2006
ustanawiajgcego wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrzne;j,
4 rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia of 15 maja 2007 w sprawie optat nawigacyjnych § 3
ust. 4,
majac na uwadze, ze:
v' decyzje, jakie zostaty podjete przez linie lotnicze w zakresie swoich siatek potaczen, spowodowaty
zmiane struktury ruchu lotniczego, a takze ogélny spadek liczby potaczen lotniczych, réwniez w
kluczowym dla przychodow sezonie letnim, co sprawia, ze szczegdlnie trudne stato sie utrzymanie
struktury przychodéw niezbednych do pokrywania kosztéw zapewniania stuzb;
v' konieczno$¢ kontynuowania inwestycji w licencjonowany personel stuzb i rozwdj tych stuzb w
latach przysztych (pokryzysowych) jest niezaprzeczalna, a zatem lotniska ktére dzis w szczegdiny
sposob sg pokrzywdzone przez sytuacje makroekonomiczng, powinny mie¢ mozliwos¢ rozwoju, a
PAZP w ramach ustawowych zadan musi byé przygotowana na ponowny wzrost zainteresowania
polskim rynkiem lotniczym. Wspdlna strefa pobierania optat terminalowych umozliwi poprawe
zdolnosci operacyjnych lotnisk regionalnych niezbedng dla odbudowania ruchu w dtugim okresie,
PAZP proponuje utrzymaé jedng strefe pobierania optat terminalowych w Polsce w okresie od 01.01.2012 do
31.12.2012 majgcq zastosowanie do nastepujacych lotnisk:
. EPWA Warszawa,
EPKK Krakow,
EPGD Gdansk,
EPPO Poznan,
EPWR Wroctaw,
EPSC Szczecin,
EPKT Katowice,
EPLL todz,
EPRZ Rzeszéw,
EPZG Zielona Gora,
EPBY Bydgoszcz,
Zakiada sie, ze w roku 2012 PAZP zacznie zapewnia¢ stuzby na lotnisku w Modlinie (EPMO), ktére planuje
rozpocza¢ swojg dziatalnos¢ w 2012 roku. Modlin moze by¢ wigczony do wspdinej strefy pobierania optat
terminalowych.

2. Opis i wyjasnienie sposobu obliczania prognozowanych jednostek ustugowych objetych optatami.

Dla optat terminalowych PAZP wykorzystuje wtasne prognozy liczby jednostek ustugowych. Od stycznia 2011 r.
rejestruje operacje tzw. low pass, touch & go i tranzyty w swoich bazach danych. Tego typu ruch zostat réwniez
wziety pod uwage przy przygotowywaniu prognoz ruchu terminalowego na lata 2011-2015. Niestety, jego
wartos¢ zostata niedoszacowana — rzeczywiste natezenie ruchu od pierwszego kwartatu 2011 bylo znacznie
wyzsze niz prognozowano. PAZP zdecydowata sie zweryfikowaé i zaktualizowaé swoje wczesniejsze prognozy
terminalowe jedynie w zakresie ruchu tzw. low pass, touch & go i tranzytow.

Ponizsza tabela przedstawia ogoding liczbe terminalowych jednostek ustugowych na lata 2012-2014.
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Prognoza jednostek ustugowych PAZP
Jednostki ustugowe

Rok ogétem (‘000)
2014 153,14
2013 149,69
2012 146,83
2011 139,98

3. Opis polityki w dziedzinie zwolnien i opis srodkéw finansowania zastosowanych do pokrycia zwigzanych z tym
kosztéw.

Zgodnie z prawem krajowym (art. 130 ust. 6 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze) nastepujace loty sq
zwolnione w Polsce z opfat nawigacyjnych (trasowych i terminalowych):

e wykonywane zgodnie z przepisami dla lotéw z widocznosciag (VFR - Visual Flight Rules);

e mieszane - w ktérych czes¢ lotu wykonywana jest zgodnie z przepisami dla lotéw z widocznoscig (VFR),
a pozostata czes$¢ lotu wykonywana jest zgodnie z przepisami dla lotow wedtug wskazan przyrzadow
(IFR - Instrument Flight Rules) - za czes¢ lotu wykonywang w polskiej przestrzeni powietrznej wytgcznie
zgodnie z przepisami VFR;

e wykonywane przez statki powietrzne o maksymalnej masie startowej ponizej 2 ton;

e wykonywane wylgcznie w celu przewozu, w oficjalnej misji, panujgcego monarchy i jego najblizszej
rodziny, gtéw panstw, szeféw rzadu oraz ministrow; we wszystkich tych przypadkach cel lotu musi byé
potwierdzony odpowiednim oznaczeniem statusu lotu lub uwaga w planie lotu;

e poszukiwawczo-ratownicze, autoryzowane przez witasciwy organ koordynacji systemu poszukiwania i
ratownictwa,

e wojskowe wykonywane przez polskie wojskowe statki powietrzne oraz wojskowe statki powietrzne
panstw, w ktérych loty polskich wojskowych statkow powietrznych nie sg obcigzane opfatami
nawigacyjnymi.

Koszty zapewniania stuzb Zeglugi powietrznej dla lotéw zwolnionych sg pokrywane przez panstwo — sg
finansowane w drodze dotacji celowej z budzetu panstwa udzielanej przez ministra wlasciwego do spraw
transport (Ministra Infrastruktury) na podstawie wniosku wyznaczonej instytucji zapewniajgcej stuzby.

4. Opis przeniesien sald dodatnich lub ujemnych odzyskanych kwot odnotowanych przez panstwa czionkowskie
do roku 2011 dla optat trasowych oraz do roku poprzedzajacego stosowanie niniejszego rozporzadzenia dla
optat terminalowych.

Mechanizm wyréwnawczy wynikajacy z réznic odnotowanych do roku 2011 witgcznie ma nadal zastosowanie.
Salda sa rozliczane przez okres do pieciu lat, poczynajgc od roku n+2. W zwigzku z tym przeniesieniu na 2012
rok podlegato bedzie saldo dodatnie dla roku 2010 w kwocie 991 998 PLN, natomiast salda ujemne roku 2008
(451 649 PLN) i 2009 (5 616 510 PLN) zostaty przeniesione na rok 2011.

5. Opis sald ujemnych odzyskanych kwot przeniesionych zgodnie z art. 11a ust. 4 akapit drugi.

Nie ma zastosowania.

6. Opis za pomocg czynnikéw kwot przeniesionych z poprzedniego okresu odniesienia zgodnie z art. 11a ust. 8
lit. c).

Aktualnie nie ma zastosowania.

7. Opis przychodoéw z innych zrodet jesli wystepuja.

l. PAZP
W tabelach sprawozdawczych wykazano przychody z innych zroédet tylko w odniesieniu do roku 2011 — jest to
kwota zaktadana w roku 2010, gdy sporzadzano podstawy kosztowe optat na 2011 rok. Odzwierciedla ona
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zakladane pomniejszenie objetej optatami amortyzacji wynikajace z zakladanych dotacji z funduszy UE.

Il. IMGW PIB

IMGW PIB nie planuje dodatkowych przychodow pokrywajacych koszty ostony meteorologicznej lotnictwa,
oprécz spodziewanej umowy miedzy PAZP a IMGW PIB, ktéra pokryje te koszty w roku 2012. Instytut nie
zapewnia takze stuzby meteorologicznej dla lotnictwa wojskowego i nie planuje przychoddéw z tego typu zrédet w
2012 roku. IMGW PIB prowadzi wymiane prognoz i obserwacji meteorologicznych ze stuzbami wojskowymi na
zasadzie nieodpfatnej. W ten sposdb IMGW PIB pozyskuje (za darmo) obserwacje i prognozy wojskowe, ktére
wykorzystuje do zapewniania ochrony meteorologicznej lotnictwa cywilnego.

l. ULC

Nie planuje sie przychodéw z innych zrodet.

8. Opis metody obliczania optat terminalowych.

PAZP oblicza optate terminalowa mnozac czynnik wagi (M) przez stawke jednostkowa optaty terminalowe;.
Stosowana formuta jest nastepujaca: R = U x D, gdzie:

U — stawka jednostkowa

M — wspdtczynnik wagi.

Do 2010 roku stosowano wyktadnik potegi w czynniku wagi w wysokosci 0,5, od 2011 wyktadnik ten wynosi 0,7.

9. Opis i wyjasnienie zachet adresowanych do uzytkownikéw stuzb zeglugi powietrznej.

W Polsce brak jest aktualnie systeméw zachet adresowanych do uzytkownikéw.
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] Zatgcznik I
PAZP - Opis gtéwnych inwestycji majacych wptyw na pierwszy okres odniesienia
(w wartosciach nominalnych, w walucie krajowej).

1

Domena/Obszar SUR

Alokacja kosztow 1) 100% trasowe/0% terminalowe

(trasowe/terminalowe)

Wplyw na cele KPAO1- precyzyjne identyfikacja i okreslenie pozycji statku

KPAO1 — bezpieczenstwo powietrznego wraz z zapewnieniem ciggtosci informacji

KPAO2 — pojemnosc¢ dozorowania, umozliwi zapewnienie ciggtego pokrycia

KPAO3 — ochrona srodowiska obszaru oraz zachowanie aktualnego poziomu

KPAO4 — efektywnos¢ kosztowa bezpieczenstwa przy wzroscie poziomu ruchu lotniczego.
KPAO2 - okreslenie pozycji statku powietrznego wraz z
zapewnieniem ciggtosci informacji dozorowania, umozliwia
zmniejszenie separacji statkow i doprowadza do zwiekszenia
pojemnosci i zmniejszenia opdznieh w ruchu lotniczym.
KPAO4 - Widrny wptyw na efektywnos¢ kosztowg. Utrzymanie
i rozwoj infrastruktury dozorowania, umozliwi zwiekszenie
liczby obstugiwanych statkéw powietrznych.

Data rozpoczecia realizacji 11 Q 2009

Termin uruchomienia/ oddania Il Q 2014

operacyjnego

Okres amortyzaciji 15 lat

Planowane naktady inwestycyjne 93 364 278,00 PLN

ogotem

Powigzanie z ATM MP Enablers: CTE-S4a, CTE-S5,

Ols: AO-0102, AO-0201, AO-0205, AO-0402, AUO-0602,
AUO-603, AUO-0605, CM-0203, CM-0801

Powigzanie z SES IR SPI IR (under dev.), ModeS (Reg 262/2009)

2 [Nazwazadania [ Osrodkiradiokomunikacyne(17OR) |

Domena/Obszar COM

Alokacja kosztéw 7 Groun Station — 75% trasowe/25% terminalowe

(trasowe/terminalowe) 1 Groun Station — 90% trasowe/10% terminalowe
9 Groun Station — 100% trasowe/0% terminalowe

Wptyw na cele KPAO1- rozdzielenie funkcji nadawczych | odbiorczych w OR,

KPAOQ1 — bezpieczenhstwo pozwoli zmniejszy¢ interferencje fal powodujacych wycinanie

KPAO2 — pojemnosc¢ czestotliwosci  zmniejszajgcych  liczbe  mozliwych  do

KPAO3 — ochrona $rodowiska wykorzystania kanatéw z danego OR.

KPAO4 — efektywnos¢ kosztowa KPAQO2- zwiekszenie liczby czestotliwosci w obiekcie OR,

pozwoli na zwiekszenie liczby sektorow mozliwych do
obstuzenia, co z kolei przetozy sie na zmniejszenie
generowanych w ruchu lotniczym opo6znien
KPAO3- zmniejszenie zuzycia energii przez modernizowane i
nowe urzadzenia.
KPAQO4- wdrozenie nowych technologii w obszarze COM
pozwala obnizy¢ koszty eksploatacji systemoéw. Rozdzielenie
funkcji nadawczych i odbiorczych w OR, ograniczy liczbe
koniecznych do zbudowania obiektéw, co w konsekwencji
pozwoli ograniczy¢ koszty funkcjonowania systemu.

Data rozpoczecia realizacji IV Q 2009

Termin uruchomienia/ oddania IV Q 2013

operacyjnego

Okres amortyzaciji 10 lat

Planowane naktady inwestycyjne 41 914 788,00 PLN

ogotem

Powigzanie z ATM MP Enablers: CTE-C5, CTE-C9
Ols: AOM-0803, AOM-0804

Powigzanie z SES IR VCS IR (Reg. 1265/2007), VCS Il IR (under. dev)
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Domena/Obszar

e Ggyere G s e boneem

Alokacja kosztéw
(trasowe/terminalowe)

89% trasowe / 11% terminalowe

Wptyw na cele

KPAOQ1 — bezpieczenstwo
KPAQO2 — pojemnos¢

KPAOQ3 — ochrona $rodowiska
KPAO4 — efektywnos$¢ kosztowa

KPAOQ1- skupienie komponentéw systeméw ATC w jednej
lokalizacji zmniejsza  zagrozenie = mozliwosci  utraty
komunikacji pomiedzy nimi. Elementy contingency
zapewniane w jednym miejscu zamiast w rozproszonych
osrodkach

KPAO2- mozliwos¢ tworzenia sektoréw zaréwno w APP i ACC
Scisle odpowiadajgcych potrzebom klientéw

KPAO3- generowanie mniejszej ilosci odpadow i mniejsze
zuzycie energii niz w przypadku rozproszenia obiektéw
KPAO4- wzrost kwalifikacji pracownikédw operacyjnych
poprzez nabywanie nowych uprawnien na inne sektory
zlokalizowane w tym samym miejscu. Redukcja liczebna
zapotrzebowania na personel wspomagajacy.

Data rozpoczecia realizacji 1 Q 2011
Termin uruchomienia/ oddania 1Q 2014
operacyjnego

Okres amortyzacji 40 lat

Planowane naktady inwestycyjne
ogotem

35 000 000,00 PLN

Powigzanie z ATM MP

Powigzanie z SES IR

_

Domena/Obszar

NAV

Alokacja kosztéw
(trasowe/terminalowe)

1).2 DVOR/DME, 1 NDB — 70 -76% trasowe / 30-24%
terminalowe

2). 2DVOR/DME - 90-97% trasowe / 10-3% terminalowe
3). 3 DVOR/DME, 13 DME — 100% trasowe

Wptyw na cele

KPAO1 — bezpieczenstwo
KPAQO2 — pojemnosc¢

KPAOQ3 — ochrona srodowiska
KPAO4 — efektywnos¢ kosztowa

KPAOQO1- spetnienie wymagan w pokryciu nawigacyjnym,
poprzez zblizenie sie do odpowiednio okreslonego poziomu w
tym obszarze. Zwielokrotnienie pokrycia sygnatem z
radiolatarni, spowoduje zwiekszenie doktadnosci okreslenia
pozycji statku powietrznego oraz zapewnienie redundancji
pokrycia radionawigacyjnego.

KPAO2- wzrost doktadnosci okreslenia pozycji statku
powietrznego poprzez zwiekszenie pokrycia nawigacyjnego
umozliwi uelastycznienie drég lotniczych i procedur lotu.
Minimalizacja opdznieh w ruchu lotniczym poprzez
zwiekszenie precyzji okreslenia pozycji statku powietrznego.
KPAO3- mozliwos¢ elastycznego projektowania procedur,
pozwala na ptynne zarzadzanie ruchem lotniczym i skracanie
trajektorii lotu.

KPAO4- przejscie z wykorzystania DVOR/DME na DME, czyli
na wykorzystanie tanszych technologii, pozwoli zmniejszy¢
koszty utrzymania infrastruktury. Pokrycie na RNP1 jest
zdecydowanie tansze Nizna RNP5, rowniez z uwagi na
zwiekszenie  doktadnosci  okreslenia  pozycji  statku
powietrznego, zmniejszenie generowanych opéznien oraz
wsparcie stuzb ruchu lotniczego.

Data rozpoczecia realizacji 1 Q 2010
Termin uruchomienia/ oddania IV Q 2014
operacyjnego

Okres amortyzaciji 15 lat

Planowane naktady inwestycyjne
ogotem

46 348 534,00 PLN

Powigzanie z ATM MP

Enablers: CTE-N5a, CTE-N5b
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Ols: AOM-0602, AOM-603

Powigzanie z SES IR

PBN IR (under dev.), CS APV/LPV (under dev.)

Domena/Obszar

Alokacja kosztéw
(trasowe/terminalowe)

1) 71% trasowe / 21% terminalowe
2) 95% trasowe / 5% terminalowe
3) 77% trasowe / 3% terminalowe
4) 95% trasowe / 5% terminalowe

Wplyw na cele

KPAO1 — bezpieczenstwo
KPAO2 — pojemnosc¢

KPAO3 — ochrona $rodowiska
KPAO4 — efektywnos¢ kosztowa

KPAO1 — dopasowanie parametrow budynkéw do wtasciwosci
lotniska i wynikajacych z tego potrzeb w zakresie zapewniania
stuzby kontroli lotniska.

KPAO2- mozliwos¢ rozwoju stuzby adekwatnej do poziomu
ruchu.

KPAO4 — zwiekszenie efektywnosci kosztowej wynikajace z
pozostawienia na lotniskach jedynie stuzb TWR. Redukcja
liczebna zapotrzebowania na personel wspomagajacy

Data rozpoczecia realizacji

1 Q 2010

Termin uruchomienia/ oddania
operacyjnego

Q2015

Okres amortyzaciji
Planowane naktady inwestycyjne
ogotem

Roboty budowlano projektowe — 40 lat

Zakup sprzetu — 15 lat

Powigzanie z ATM MP

Roboty budowlano projektowe — 61 448 837,00 PLN

Zakup sprzetu — 19 200 000,00 PLN

Nazwa zadania

Domena/Obszar

6 [Nazwazadania | ZakupurzadzeniwdrozeniesystemuERP |

Domena/Obszar System
Alokacja kosztéw (en route/TNC) 89% en-route /11% TNC
Wptyw na cele KPAO4- mozliwos¢ efektywnego alokowania zasobow

KPAOQ1 — bezpieczenstwo
KPAQO2 — pojemnosc¢
KPAOQ3 — ochrona srodowiska

ludzkich i definiowania ewentualnych ,waskich gardef’.
Usprawnienie procesu planowania, controlingu, oraz
alokowania kosztéw i tworzenia prognoz w zakresie

KPAQO4 — efektywnos¢ kosztowa finansowym
Data rozpoczecia realizacji 111 Q 2010
Termin uruchomienia/ oddania I1Q 2013
operacyjnego

Okres amortyzaciji 5 lat

Planowane naktady inwestycyjne
ogotem

17 000 000,00 PLN

Powigzanie z ATM MP

Powigzanie z SES IR

Domena/Obszar

7 [Nazwazadania ~ [Utrzymanie i rozwo] lotniskowej infrastruktury NAV - ILS |

NAV

Alokacja kosztow
(trasowe/terminalowe)

50% trasowe / 50% terminalowe

Wptyw na cele

KPAOQ1 — bezpieczenstwo
KPAQO2 — pojemnos¢

KPAOQ3 — ochrona $rodowiska
KPAO4 — efektywnosc¢ kosztowa

KPAO1 - Wpymiana wyeksploatowanych systemoéw ILS
podniesie bezpieczenstwo — nowe urzadzenia sg z zasady
bardziej niezawodne. Zwiekszenie doktadnosci okre$lenia
pozycji statku  powietrznego pozwala prowadzi¢ statek
powietrzny z nakazanym kursem po Sciezce podejscia przy
ograniczonej widzialnosci. Zapewnienie instrumentalnego
podejscia do lgdowania w zaleznosci od kategorii, pozwala
zminimalizowa¢ wysoko$¢ na kiérej podejmowana jest
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decyzja o ewentualnym przerwaniu podejscia do lgdowania.
Wyposazenie lotniska w system ILS, przektada sie na
zdolno$¢ obstuzenia statkow powietrznych przy ztych
warunkach pogodowych.

KPAO2 - wyposazenie portu lotniczego w ILS pozwala
zmniejszy¢ separacje miedzy statkami powietrznymi, dzieki
czemu mozliwe jest zwiekszenie liczby ladowan.
KPAO4 — wyposazenie portu lotniczego w
zwiekszy¢ liczbe statkow powietrznych ktére zostang
obstuzone  nawet przy niekorzystnych  warunkach
pogodowych, co generuje przychody zaréwno dla ANSP jak i
Zarzadzajacych PL. Malejg jednoczesnie koszty i opdznienia
zwigzane z odsylaniem statkdw powietrznych na zapasowe
lotniska przy ztej pogodzie.

ILS pozwala

Data rozpoczecia realizaciji Il Q 2010
Termin uruchomienia/ oddania I1Q 2015
operacyjnego

Okres amortyzacji 15 lat

Planowane naktady inwestycyjne
ogotem

26.000.318,00 PLN

Powigzanie z ATM MP

Enablers: CTE-N6
Ols: AO-0503, AO-0504

Powigzanie z SES IR

Domena/Obszar

COM

Alokacja kosztow
(trasowe/terminalowe)

75% trasowe / 25% terminalowe

Wptyw na cele

KPAO1 — bezpieczenstwo
KPAO2 — pojemnosc¢

KPAO3 — ochrona $rodowiska
KPAO4 — efektywnos$¢ kosztowa

KPAO2 — stworzenie dodatkowych kanatéw transmisyjnych
wykorzystywanych do realizacji ustugi fonicznej w zwigzku z
koniecznoscig obstuzenia zwiekszajgcego sie z roku na rok
poziomu ruchu.

Data rozpoczecia realizacji 1 Q2013
Termin uruchomienia/ oddania I1Q 2014
operacyjnego

Okres amortyzacji 10 lat

Planowane naktady inwestycyjne
ogotem

10.000.000,00 PLN

Powigzanie z ATM MP

Enablers: CTE-C5,
Ols: AOM-0803, AOM-0804

Powigzanie z SES IR

VCS IR (Reg. 1265/2007), VCS Il IR (under. dev)

Domena/Obszar

e Faeston Gosra marsmen |

COM

Alokacja kosztow
(trasowe/terminalowe)

81% trasowe / 19% terminalowe

Wplyw na cele

KPAO1 — bezpieczenstwo
KPAO2 — pojemnos¢

KPAO3 — ochrona srodowiska
KPAQO4 — efektywnos¢ kosztowa

KPAO1- Modernizacja obecnie wykorzystywanych urzgdzen,
przektada sie na zmniejszenie ich awaryjnosci.

KPAQO4- Wdrozenie nowych technologii pozwoli obnizy¢
koszty eksploatacji systemow

Data rozpoczecia realizacji 2009
Termin uruchomienia/ oddania 111 Q 2013
operacyjnego

Okres amortyzaciji 12 lat

Planowane naktady inwestycyjne
ogotem

8 179 462,00 PLN

Powigzanie z ATM MP

Enablers: CTE-C9
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Ols: AOM-0208, AOM-0803, AOM-0804

Powigzanie z SES IR

10 [Nazwazadania ~ [Infrastruktura teleinformatycznavex |

Domena/Obszar COM

Alokacja kosztow 86 % trasowe / 14% terminalowe

(trasowe/terminalowe)

Wptyw na cele KPAOQ1- Modernizacja obecnie wykorzystywanych urzadzen,
KPAO1 — bezpieczenhstwo przektada sie na zmniejszenie ich awaryjnosci.

KPAQO2 — pojemnos¢ KPAQ4- Wdrozenie nowych technologii pozwoli obnizy¢
KPAOQ3 — ochrona srodowiska koszty eksploatacji systeméw

KPAQO4 — efektywnos¢ kosztowa

Data rozpoczecia realizacji 1 Q2011

Termin uruchomienia/ oddania IV Q 2012

operacyjnego

Okres amortyzaciji 8 lat

Planowane naktady inwestycyjne 5 600 000,00 PLN

ogotem

Powigzanie z ATM MP Enablers: CTE-C9, CTE-C11b

Ols: AOM-0208, AOM-803, AOM-0804

Powigzanie z SES IR

|11 [Nazwazadania [ Hiperholiczne pokrycie radiolokacyine |

Domena/Obszar SUR

Alokacja kosztéw 100% trasowe/ 0% terminalowe

(trasowe/terminalowe)

Wptyw na cele KPAO1- precyzyjne identyfikacja i okreslenie pozycji statku
KPAO1 — bezpieczenstwo powietrznego wraz z zapewnieniem ciggtosci informacji
KPAO2 — pojemnosc¢ dozorowania, umozliwi zapewnienie ciggtego pokrycia
KPAOQ3 — ochrona srodowiska obszaru oraz zachowanie aktualnego poziomu
KPAO4 — efektywnos¢ kosztowa bezpieczenstwa przy wzroscie poziomu ruchu lotniczego.

KPAQO2- okreslenie pozycji statku powietrznego wraz z
zapewnieniem ciggtosci informacji dozorowania, umozliwia
zmniejszenie separacji statkow i doprowadza do zwiekszenia
pojemnosci i zmniejszenia opdznieh w ruchu lotniczym.
KPAO4- Analiza kosztow inwestycji i operacyjnych mozliwych
rozwigzan technicznych prowadzaca do wyboru rozwigzania
wymagajgcego nhajmniejszych kosztow przy spetnieniu
wymagan operacyjnych

Data rozpoczecia realizacji 1 Q2011

Termin uruchomienia/ oddania 11Q 2012

operacyjnego

Okres amortyzaciji 5 lat

Planowane nakfady inwestycyjne 3880 000,00 PLN

ogotem

Powigzanie z ATM MP Enablers: CTE-S1, CTE-S5, CTE-S9

Ols: A0-0102, AO-0201, AO-0205, AO-0402, AUO-0502,
AUO-602, AUO-0605, CM-0203, CM- 0801
Powigzanie z SES IR SPI IR (under dev.), ModeS (reg 262/2009)
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Zatgcznik Il

Metodologia kalkulacji kosztow ULC zwiazanych ze stuzbami zeglugi powietrznej

(ANS)

System finansowania ULC w odniesieniu do kosztow zwigzanych z ANS stosowany do
2011 roku nie odzwierciedlat w sposdb wtasciwy potrzeb ULC wynikajgcych z dziatania
jako panstwowa wtadza nadzorujgca (NSA). Spowodowane byto to tym, iz finansowanie
zadan zwigzanych z ANS bylo bezposrednio zwigzane z prognozowanym catkowitym
budzetem ULC i byto obliczane wytacznie na podstawie liczby pracownikow (wskaznik
oparty na procentowym przypisaniu personelu pomnozony przez catkowity budzet ULC
w danym roku). Nie odzwierciedlat on zmian w zadaniach ULC zwigzanych z ANS w
obszarze kompetencji NSA, ktére mogg wymagac¢ dodatkowych naktadéw pracy przy
uzyciu biezgcych zasobdw ludzkich, jak rowniez mogg byC¢ przyczyng dodatkowych
kosztow w pozycji pozostatych kosztow operacyjnych. Wszelkie zmiany catkowitego
budzetu ULC automatycznie powodowaty zmiane poziomu kosztow zwigzanych z ANS,
mimo iz zmiany te mogty dotkng¢ zadan ULC innych niz te zwigzane z ANS, a na
dziatania zwigzane z ANS nie mie¢ zadnego wptywu.

Dodatkowym problemem zwigzanym z powyzszym systemem finansowania czesci
zwigzanej z ANS jest roczny system planowania budzetowego ULC. System
planowania budzetowego ULC musi by¢ zgodny z ogdélnym harmonogramem
planowania budzetu panstwa oraz wytycznymi dotyczacymi wydatkéw. Wytyczne te,
dotyczace na przyktad wzrost funduszu ptac, zatozen inflaciji, itd., nie sg jeszcze znane
w momencie planowania wstepnych podstaw kosztowych na kolejny rok. Ponadto,
zgodnie z harmonogramem budzetowym, planowanie dochodow budzetowych ma
miejsce przed planowaniem wydatkéw budzetowych (w tym budzetu ULC). W wyniku
powyzszego w procesie planowania dochodoéw budzetowych ULC oblicza dochody z
optat nawigacyjnych zanim budzet ULC (koszty) na dany rok jest znany. Co wiecej,
planowanie budzetu panstwa koncentruje sie na kolejnym roku kalendarzowym, ze
wstepng prognozg na kolejne 2 lata. W rezultacie, budzet ULC, ktory stanowi podstawe
do sredniookresowego planu wydatkéow zwigzanych z ANS przedstawianych w tabelach
sprawozdawczych dotyczacych optat nawigacyjnych z wyjatkiem roku n+1, zawsze
stanowit bardzo wstepng prognoze, ktéra odzwierciedlata jedynie zatozenia |
oczekiwania ULC — doswiadczenia z lat poprzednich pokazuja, iz ostateczny budzet
ULC na kolejne lata zawsze rézni sie znacznie od prognoz na lata n+t+2 — n+5
wykazanych w tabelach sprawozdawczych roku poprzedniego.

Majac na uwadze powyzsze problemy, a takze biorgc pod uwage zmodyfikowany
system ustalania optat nawigacyjnych (harmonogram planowania podstawy kosztowej
powigzany z harmonogramem sporzadzania planu skutecznosci dziatania, potrzeba
sztywnego ustalenia kosztow dla catego okresu objetego planem skuteczno$ci dziatania
z uwzglednieniem poprawy wydajnosci, jak réwniez modyfikacje obecnego systemu
petnego zwrotu kosztéw), istnieje potrzeba zmiany procesu ustalania wysokosci
kosztéw ULC zwigzanych z ANS.

Aby to zrobi¢, ULC przeprowadzit szczegdtowa analize zadan zwigzanych z ANS i
czynnikow wptywajgcych na poziom wydatkow zwigzanych z tymi zadaniami. W wyniku
tej analizy zadania ULC zwigzane z ANS zostaty podzielone na te odnoszace sie do
kompetencji NSA oraz inne zadania zwigzane z ANS. Widac¢ to na ponizszym wykresie.
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Zadania ULC
ogotem

. Inne zadania
Zadania ANS

7adania NsA [lj22d2ania ANS
pozostate

Dziatajgc jako NSA, ULC:

wydaje certyfikaty potwierdzajgce zgodnos¢ ze wspolnymi wymogami dla
polskich instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej (ANSP);

organizuje odpowiednie inspekcje oraz prowadzi nadzér w celu sprawdzenia
zgodnosci z wymogami rozporzadzenia w sprawie zapewniania stuzb;

wydaje certyfikaty i prowadzi biezacy nadzoru nad osrodkami szkolenia
kontroleréw ruchu lotniczego i osrodkami medycyny lotniczej, jak rowniez
zatwierdza programy szkolenia;

zapewnia wifasciwy nadzor nad bezpieczenstwem w zakresie pracownikow
technicznych;

zapewnia interoperacyjnosc roznych systeméw i sktadowych oraz procedur sieci
EATMN;

sprawuje nadzér nad wiasciwym  prowadzeniem  ksiegowosci oraz
sprawozdawczosci finansowej instytucji zapewniajgcych stuzby Zzeglugi
powietrznej, zgodnie z art. 12 rozporzadzenia UE nr 550/2004;

realizuje zadania w zakresie licencjonowania personelu ATS oraz prowadzenia
rejestru personelu;

przeprowadza egzaminy dla czionkéw personelu stuzb ruchu lotniczego oraz
administruje testem ELPAC.

Oproécz opisanych powyzej gtéwnych funkcji ULC zwigzanych z kompetencjami NSA,
Urzad realizuje takze inne réznorodne zadania zwigzane ze sSwiadczeniem stuzb
zeglugi powietrznej, ktore zgodnie z przepisami UE, stanowig kompetencje panstwa
cztonkowskiego lub ktére wynikajg z krajowych przepisow prawnych. Funkcje te
obejmujg miedzy innymi:

nadzorowanie optat nawigacyjnych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji nr
1794/2006 i przepisami EUROCONTROL, w tym konsultowanie, weryfikowanie i
zatwierdzanie  podstaw  kosztowych, przekazywanie  informacji  do
EUROCONTROL i Komisji Europejskiej;

udziat w procedurze wyznaczania instytucji zapewniajgcych stuzby ruchu
lotniczego i stuzbe meteorologiczng poprzez wydawanie opinii do wyznaczenia
przed wydaniem decyzji ministra wtasciwego do spraw transportu;

dodatkowe zadania nadzorcze w odniesieniu do PAZP realizowane na podstawie
ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, w tym
zatwierdzanie biegtego rewidenta do badania sprawozdan finansowych,
opiniowanie rocznych planéw dziatalnosci i plandw biznesowych PAZP, a takze
rocznego sprawozdania przed ich zatwierdzeniem przez ministra wiasciwego do
spraw transportu;

nadzér nad podmiotami prowadzacymi szkolenia w zakresie ochrony lotnictwa
cywilnego w zakresie dotyczacym ANS, jak rowniez inne funkcje zwigzane z
ochrong lotnictwa, w tym zatwierdzanie programow ochrony;

prowadzenie nadzoru nad bezpieczenstwem w odniesieniu do zmian w systemie
lub w sktadowych systemu pod katem spetniania odpowiednich wymagan;
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e przygotowywanie rocznych sprawozdan z nadzoru nad bezpieczenstwem celem
przyczynienia sie do przejrzystoSci i odpowiedzialnosci nadzoru nad
bezpieczenstwem.

Dodatkowe zadania ULC z zakresu ANS obejmujg réwniez gromadzenie, weryfikowanie
oraz rozpowszechnianie danych statystycznych dotyczacych ruchu lotniczego w polskiej
przestrzeni powietrznej w celu analizy i dostarczenia danych do ICAO, jak i w celu
monitorowania kwestii przepustowosci, udziat w procesie zawierania umow
miedzynarodowych obejmujacych postanowienia dotyczgce stuzb Zzeglugi powietrzne;j
lub optat, przygotowywanie projektéw przepisow krajowych w odniesieniu do kwestii
zwigzanych z ANS oraz udziat w procesie opracowywania lub zmian przepiséw
miedzynarodowych w tych kwestiach, w tym w ramach ICAO i UE, zarzadzanie
kryzysowe w zakresie ANS oraz instytucji je zapewniajgcych, udziat w cywilno-
wojskowej wspétpracy w zakresie ANS, uczestnictwo w procesie opracowywania lub
zmian krajowych lub miedzynarodowych strategii czy programow, codzienng
wspotprace z instytucjg zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego w kwestiach zwigzanych
z ruchem lotniczym w polskiej przestrzeni powietrzne;.

Ostateczna podstawa kosztowa ULC na 2011 r., obliczona w celu ustalenia ostatecznej
podstawy kosztowej dla trasowych i terminalowych stawek jednostkowych optat w 2011
r., zostata podzielona na te dwie dziedziny (koszty zwigzane z kompetencjami NSA i
koszty zwigzane z pozostatymi zadaniami w obszarze ANS). Dokonano tego na
podstawie szczegotowej analizy zadan realizowanych przez wszystkie departamenty
odpowiedzialne za =zadania zwigzane 2z ANS, angazujgc kierownictwo tych
departamentéw, a takze najwyzsze kierownictwo ULC.

Zadania zwigzane z kompetencjami NSA:

W kolejnym kroku w zakresie zadan zwigzanych z kompetencjami NSA dyrektorzy
departamentéw odpowiedzialnych za te zadania, przy wsparciu ze strony kierownictwa
ULC i specjalistow w zakresie zadan ANS, okreslili czynniki zewnetrzne, ktére wptywaja
na ilo$¢ pracy, a w konsekwencji na poziom wydatkow w tej dziedzinie. Czynniki te
obejmujg miedzy innymi liczbe certyfikowanych ANSP, liczbe licencjonowanych ATCO,
liczbe osrodkéw szkolenia personelu, zmiany w infrastrukturze CNS i liczbie jednostek
ATS / MET / AlS, ktére sg nadzorowane przez ULC, spodziewane zadania zwigzane ze
schematem skutecznos$ci dziatania. Prognozujgc nakfad pracy ULC, brano pod uwage
spodziewane zmiany tych czynnikdbw zewnetrznych.

Powyzsze doprowadzito do okreslenia mnoznika (indeksu) wzrostu/spadku naktadu
pracy w ULC w zakresie zadan zwigzanych z kompetencjami NSA dla kazdego roku
pierwszego okresu odniesienia, biorgc za podstawe rok 2011 (2011 = 1). Indeksy te na
kazdy rok zostaty wykorzystanie do ustalenia poziomu zasobdw, ktore bytyby potrzebne
do wykonywania tych zadan w przypadku gdyby zatozono brak poprawy efektywnosci
dziatania, oraz zostaty przedstawione w wartosciach pienieznych w PLN 2011.

Drugim krokiem w odniesieniu do zadan zwigzanych z NSA bylo wziecie pod uwage
potrzeby zwiekszenia poziomu wydatkéw ze wzgledu na przewidywang inflacje. W
zwigzku z tym przyjeto zasade majgcq zastosowanie do budzetu panstwa, zgodnie z
ktorag poziom wydatkbw nie moze przekroczy¢é poziomu z roku poprzedniego
powiekszonego o wskaznik odpowiadajacy prognozowanej inflacji powiekszonej o 1
punkt procentowy. Biorgc pod uwage poziom inflacji prognozowany w rozdziale 1 (2,5%
w pierwszym okresie odniesienia), oznacza to roczny wzrost wydatkow wzgledem 2011
r. o 3,5%. Poziom tego wzrostu przyjeto na lata 2013-2014, podczas gdy dla roku 2012
wykorzystany zostat wskaznik planowanego wzrostu catkowitego budzetu ULC (bez
dotacji) w roku 2012 w stosunku do roku 2011 (wynosi on 0,83%).

Trzecim krokiem byto uwzglednienie koniecznej i mozliwej do osiggniecia poprawy
efektywnosci. Po przeprowadzeniu analiz wewnetrznych, na podstawie decyzji
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wysokiego kierownictwa ULC, dla roku 2012 wzrost efektywnosci zostat przyjety na
poziomie 2%, natomiast dla lat 2013-2014 na poziomie 3% w zwigzku z oczekiwanymi
pozytywnymi skutkami utworzenia Battyckiego FAB oraz wspotpracy pomiedzy NSA w
ramach FAB.

Inne zadania zwigzane z ANS:

W odniesieniu do tych kosztéw przeprowadzono podobng analize, z wyjatkiem zatozen
wzrostu ilosci pracy. Zatozono, ze zadania ULC w tej dziedzinie oraz wynikajgca z nich
ilos¢ pracy utrzymajg sie na poziomie z roku 2011. W zwigzku z tym, koszty te zostaty
indeksowane tylko przy uzyciu poziomu 3,5% wynikajgcego z prognozowanego
poziomu inflacji + 1 punkt procentowy (dla lat 2013-2014) albo za pomocg wskaznika
planowanego wzrostu catkowitego budzetu ULC (bez dotacji) w 2012 roku w
poréwnaniu do roku 2011 (dla 2012 r.), a w drugim etapie zostaty one zdyskontowane z
wykorzystaniem spodziewanego wzrostu efektywnosci. Wskaznik przyjetej efektywnosci
wynosi 2% rocznie w ciggu catego pierwszego okresu odniesienia.

Przewidywane koszty ULC zwigzane z ANS dla kazdego roku okresu 2012-2014
stanowig sume kosztéw zwigzanych z kompetencjami NSA i pozostatych kosztow
zwigzanych z ANS.

Jak w poprzednich latach, catkowite koszty zwigzane z ANS zostaty podzielone na
koszty trasowe i terminalowe, z uwzglednieniem kryteridéw okreslonych w artykule 7 ust.
2 rozporzadzenia ustanawiajgcego wspolny schemat optat za korzystanie ze stuzb
zeglugi powietrzne;.
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Zatgcznik IV

Opis inwestycji IMGW PIB w obszarze ustug MET w pierwszym okresie
referencyjnym

1) Zakup systeméw AWOS

Ponizsza tabela zawiera informacje dotyczgce planowanego harmonogramu inwestycji
AWOS w kazdym porcie lotniczym, w ktéorym IMGW PIB swiadczy swoje ustugi.

EPWA 2012
EPKK 2012
EPGD 2012
EPPO 2012
EPWR 2012
EPLL 2013
EPBY 2013
EPZG 2014
EPSC 2014
EPRZ 2015
EPKT 2015

Przyjecie do uzytkowania nowych systemow planowane jest na dzien
1 kwietnia kazdego roku wymienionego powyzej.
System AWOS na EPWA jest najstarszym tego typu systemem w Polsce. Czujniki
optyczne — mierniki wysokosci podstawy chmur typu CT12K, mierniki RVR typu
MITRAS oraz stacja automatyczna typu MILOS200 zostaty wyprodukowane w 1990
roku. Wszystkie powyzsze typy urzadzen nie sg juz produkowane, przy czym w okresie
czasu pomiedzy instalacjg, a dniem obecnym zaistniaty juz trzy nowe generacje tych
urzgdzen. Dostep do czesci zamiennych dla tych modeli jest juz praktycznie niemozliwy
ze wzgledu na zaprzestanie produkcji tych urzadzeh. Ze wzgledu na ogdlne
wyeksploatowanie system wymaga pilnej wymiany. W przypadku awarii, brak dostepu
do czesci zamiennych moze skutkowac¢ brakiem mozliwosci naprawy uszkodzonego
elementu skfadowego i jednoczesnie pociggnaé za sobg koniecznos¢ natychmiastowej
wymiany catego systemu.
Zakres inwestycji w system AWOS na EPWA bedzie obejmowat serwery,
oprogramowanie oraz czujniki pomiarowe. Uszczegotawiajgc, zostang wykonane
nastepujace prace:
e zakup 4 szt. wiatromierzy oraz 4 szt. transmiteréw parametrow wiatru;
e zakup 1 szt. automatycznej stacji meteorologicznej z kompletem czujnikéw
(1 wiatromierz, 2 termometry powietrza, 1 barometr, 1 miernik wilgotnosci,
1 deszczomierz, 5 termometrow gruntu, 1 miernik ustonecznienia);
zakup 4 szt. miernikow wysokosci podstawy chmur;
zakup 6 szt. transmisjometréw tacznie z podstawami fundamentowymi,
elementami zasilania i liniami sygnatowymi;
e zakup 2 szt. serwerdw i oprogramowania gtéwnego CDU;
e zakup oprogramowania do wizualizacji danych pomiarowych na stanowiskach
obserwatorow, synoptykow, i innych uzytkownikéw (wieza, zblizanie);
e zakup 2 szt. wyswietlaczy wysokosci podstawy chmur.
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System AWOS na EPKK zostat zainstalowany w 1998 roku. Jest wyposazony
w przestarzaty miernik wysokosci podstawy chmur typu CT25K oraz jednostke
centralng typu MIDAS600. System wyposazony jest tylko w 1 szt. miernika wysokosci
podstawy chmur, przy czym jego stanowisko znajduje sie poza granicami lotniska.
Réwniez system pomiaru RVR sktada sie tylko z 2 zespotow; brakuje trzeciego zespotu
odpowiadajgcego za pomiar w srodkowej czesci pasa startowego. Pomiar predkosci i
kierunku wiatru jest niereprezentatywny dla srodkowej czesci pasa ze wzgledu na niskie
zamocowanie czujnikdw — 2m nad poziomem gruntu.

Zakres inwestycji systemu AWOS na EPKK bedzie obejmowat kompleksowy zakup
catego systemu pomiarowego, mianowicie instalacje: 1szt. centralnej jednostki
przetwarzania danych pomiarowych, zestawu czujnikbw pomiarowych wzdtuz pasa
startowego — 2szt. wiatromierzy, 3szt. transmisjometréw, 2 szt. miernikow wysokosci
podstawy chmur, 1.szt. czujnika Iluminancji tta, 1 szt. automatycznej stacji
meteorologicznej z kompletem czujnikow (1 wiatromierz, 2 termometry powietrza,
1 barometr, 1 miernik wilgotnosci, 1 deszczomierz, 5 termometrow gruntu, 1 miernik
ustonecznienia, 1 miernik widzialnosci i pogody biezgcej), koncowek wizualizaciji
wynikéw pomiarow, elementéw zasilania i transmisji danych. Spowoduje to rozbudowe
systemu podnoszacq doktadnosé pomiaréw i zwiekszy ich reprezentatywnos¢ dla
poszczegolnych stref pasa startowego.

Systemy AWOS na EPGD, EPPO, EPWR sg hybrydami powstatymi z potaczenia
czujnikdw Jenoptik Impulsphysik z jednostkg centralng typu MIDASIV produkciji
VAISALA OYJ. Rozwigzanie firmy Jenoptik Impulsphysik powoduje brak kontynuacji
produkcji czujnikow i dostepu do czesci zamiennych.

Systemy AWOS na EPSC, EPRZ, EPKT sg stosunkowo nowymi systemami
niewymagajacymi natychmiastowej modernizacji, wobec czego zakup nowych
elementow do tych systemdéw planowany jest dopiero w kolejnych latach.

Zakres inwestycji w systemy na EPGD, EPPO, EPWR, EPSC, EPRZ, EPKT bedzie
analogiczny do zakresu inwestycji dla EPKK, jednak bez wymiany centralnej jednostki
przetwarzania danych pomiarowych.

Systemy AWOS na EPLL, EPBY, EPZG sg to bardzo uproszczone systemy,
dokonujace pomiaréw tylko w jednym miejscu, przy uzyciu stacji AW11 VAISALA,
przeznaczonej wg producenta dla lotnisk aeroklubowych. Ze wzgledu na fakt obstugi
lotbw pasazerskich przez te lotniska niezbedne jest odpowiednie wyposazenie
w bardziej rozbudowane systemy pomiarowe, adekwatne do kategorii lotniska.

Zakres inwestycji w systemy na EPLL, EPBY, EPZG bedzie analogiczny do zakresu
inwestycji dla EPKK, jednak z ograniczeniem do 2 punktéw pomiarowych wzdtuz pasa.
Dodatkowg pracg na tych lokalizacjach bedzie wykonanie niezbednej budowy kanatéw
teletechnicznych wzdtuz pasa startowego i do budynku stacji meteorologicznej, co musi
przebiega¢ w postaci procesu inwestycyjnego.

Inne dzialania towarzyszace pracom

W zwigzku z inwestycjg w nowe systemy, Instytut bedzie zobligowany do ponoszenia
wszelkich kosztow zwigzanych z utrzymaniem systemoéw pomiarowych. Do kosztow
utrzymania nalezy zaliczy¢ najem pomieszczen i gruntow pod elementy skiadowe
systemow (urzgdzenia pomiarowe, serwery itp.), zmiany lokalizacji ogrodkéw w celu
zapewnienia lepszej reprezentatywnosci pomiaréw, adaptacje pomieszczen
zapewniajgcg odpowiednie warunki pracy serwerow, dzierzawy taczy teletechnicznych
(pradowych i sygnatowych), instalacje licznikow pradu, optaty za prad, itp.

Wszystkie te dziatania majg na celu poprawe jakosci pracy pod wzgledem technicznym
i ekonomicznym, dbatos¢ o jako$¢ produktow, sprostanie wymaganiom postawionym
przez klientow, swiadczenie kompleksowo ustug meteorologicznych na terenie Polski.
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W celu Swiadczenia ustug technicznych przy nowej infrastrukturze, IMGW PIB utworzy
specjalny zespot serwisowy, ktory do prawidtowej pracy potrzebuje m.in. samochodow i
komputerow.

Samochody sa niezbedne do zapewnienia sprawnego transportu dla inzynierow serwisu
— 14 pracownikbw serwisu zaawansowanego, niezbednych narzedzi, czesSci
zapasowych i materiatéw eksploatacyjnych do miejsc wykonywania pracy. Ze wzgledu
na potrzebe ciggtego dostepu nie bedg one uzywane poza pracami przy AWOS. Ze
wzgledu na nowg infrastrukture AWOS, do uzytku przeznaczona bedzie ilos¢ 7
samochodéw dla 14 pracownikow serwisu zaawansowanego. Lokalizacja aut:
Warszawa 2 szt. — obstuga lotnisk EPWA, EPLL (2 pracownikéw), nadzor i wsparcie dla
serwisOw na pozostatych lotniskach (2 pracownikow), Krakéw 1 szt. - obstuga lotnisk
EPKK i EPRZ (2 pracownikéw), Poznan — 1 szt. — obstuga lotnisk EPPO, EPBY i EPZG
(2 pracownikow), Gdynia 1 szt. — obstuga Ilotniska EPGD i EPSC
(2 pracownikéw), Wroctaw 1 szt. — obstuga lotniska EPWR (2 pracownikéw), Katowice 1
szt. — obstuga lotniska EPKT (2 pracownikow).

Komputery sg niezbedne do wykonywania wszelkich prac serwisowych zaréwno przez
inzynierow serwisu zaawansowanego jak i technikdw serwisu podstawowego. Bez
komputeréw niemozliwa jest komunikacja z poszczegoIinymi przyrzadami pomiarowymi i
innymi inteligentnymi elementami AWOS, oraz wykonywanie jakichkolwiek prac
serwisowych. Ze wzgledu na potrzebe ciagtego dostepu nie bedg one uzywane poza
pracami przy AWOS. Planowana ilos¢ zakupionych komputeréw to 25 szt. dla 14
pracownikOw serwisu zaawansowanego i 22 pracownikdw serwisu podstawowego.
Lokalizacja komputerow: Warszawa 6 szt. — obstuga lotnisk EPWA, EPLL (4
pracownikdw), nadzér i wsparcie dla serwisbw na pozostatych lotniskach
(2 pracownikéw), Krakow 4 szt. - obstuga lotnisk EPKK i EPRZ (6 pracownikow),
Poznan — 5 szt. — obstuga lotnisk EPPO, EPBY i EPZG (8 pracownikéw), Gdynia
4 szt. — obstuga lotniska EPGD i EPSC (6 pracownikéw), Wroctaw 3 szt. — obstuga
lotniska EPWR (4 pracownikow), Katowice 3 szt. — obstuga lotniska EPKT
(4 pracownikéw).

11 komputerow bedzie znajdowato sie po 1 na kazdym z 11 lotnisk do dyspozycji
technikbw serwisu podstawowego, 14 komputerow bedzie stanowito wyposazenie
kazdego z 14 inzynierébw serwisu zaawansowanego, ktérzy bedg mieli mozliwosc
zdalnej kontroli parametréw systemow pomiarowych.

Na te inwestycje IMGW PIB planuje wzig¢ kredyt.

2) Zakup automatycznych stacji meteorologicznych (MAWS)

W roku 2011 IMGW PIB planuje zakup i instalacje czujnikbw uzupetniajgcych do
automatycznych stacji meteorologicznych MAWS301 zainstalowanych na lotniskach
EPWR (w roku 2000), w EPWA, EPKK i EPGD (w roku 2007). Planowane doposazenie
bedzie obejmowacé ogdtem nastepujace czujniki: mierniki wysokosci podstawy chmur —
4 szt., czujniki temperatury przy gruncie — 4 szt., mierniki widzialnosci i pogody biezgcej
— 4szt. W sytuacjach awaryjnych rozbudowane stacje beda mogty postuzy¢ jako
zapasowe dla systeméw AWOS. Doposazenie to znacznie rozszerzy ich zakres
pomiarowy, o mierzalnos¢ bardzo waznych parametrow dla potrzeb meteorologicznej
ostony lotnictwa.

W roku 2012 IMGW PIB planuje zakup i instalacje czujnikdw uzupetniajgcych do
automatycznych stacji meteorologicznych MAWS zainstalowanych na lotniskach EPRZ i
EPPO (w roku 2007). Planowane doposazenie bedzie obejmowac ogétem nastepujgce
czujniki: mierniki wysokosci podstawy chmur — 2 szt., czujniki temperatury przy gruncie
- 2 szt., mierniki widzialnosci [ pogody biezacej - 2szt.
W sytuacjach awaryjnych rozbudowane stacje bedg mogty postuzy¢ jako zapasowe dla
systemow AWOS, a doposazenie znacznie rozszerzy ich zakres pomiarowy,
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0 mierzalno$¢ bardzo waznych parametrow dla potrzeb meteorologicznej ostony
lotnictwa.

W roku 2013 IMGW PIB planuje zakup i instalacje automatycznych staciji
meteorologicznych MAWS301 z zestawami czujnikdéw, ktére zostang zainstalowane
jako zapasowe dla AWOS, na lotniskach EPSC, EPZG, EPBY, EPLL i EPKT.

Zakupy te beda sfinansowane ze srodkéw wtasnych IMGW PIB, natomiast w podstawie
kosztowej pojawig sie w pozycji amortyzacja.
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