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DECYZJA WYKONAWCZA KOMISJI (UE) 2017/259
z dnia 13 lutego 2017 r.

dotyczaca niektérych zmienionych parametréw docelowych skutecznosci dzialania oraz

odpowiednich $rodkéw zawartych w planach krajowych lub dotyczacych funkcjonalnych blokéw

przestrzeni powietrznej, przedtozonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004

Parlamentu Europejskiego i Rady, ktore nie s3 wlasciwe w stosunku do ogélnounijnych

docelowych parametr6w skuteczno$ci dzialania na drugi okres odniesienia, i okreSlajaca
obowiazki dotyczace Srodkéw naprawczych

(notyfikowana jako dokument nr C(2017) 729)

(Jedynie teksty w jezyku angielskim, francuskim, greckim, maltafiskim, niderlandzkim, niemieckim i wloskim
s3 autentyczne)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajagc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. ustana-
wiajace ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (rozporzadzenie ramowe) (1), w szczeg6lnosci
jego art. 11 ust. 3 lit. ¢),

uwzgledniajac rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 390/2013 z dnia 3 maja 2013 r. ustanawiajgce system
skutecznosci dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkgji sieciowych (3), w szczegdlnosci jego art. 15 ust. 3,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1) Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004 paristwa czlonkowskie przyjmuja plany krajowe lub plany
dotyczace funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej (,FAB”), zawierajace, odpowiednio, wiazace cele
krajowe lub wiazgce cele na szczeblu FAB, zgodne z parametrami docelowymi skutecznos$ci dzialania obowigzu-
jacymi na obszarze calej Unii. W rozporzadzeniu tym przewidziano réwniez, ze Komisja dokonuje oceny
zgodnosci tych celéw na podstawie kryteriéw oceny, o ktérych mowa w art. 11 ust. 6 lit. d). Szczeg6lowe
przepisy w tym zakresie zostaly okre$lone w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 390/2013.

(2)  Decyzja wykonawcza 2014/132/UE () Komisja przyjela docelowe parametry skutecznosci dzialania
w kluczowych obszarach dzialania dotyczacych bezpieczeristwa, $rodowiska, przepustowosci i efektywnosci
kosztowej, obowiazujace na obszarze calej Unii w drugim okresie odniesienia (2015-2019).

(3) W dniu 2 marca 2015 r. Komisja przyjela decyzje wykonawcza (UE) 2015/347 (*) dotyczaca niezgodnosci
niektérych celéw zawartych w pierwotnych planach skutecznosci dzialania z parametrami docelowymi
skutecznosci dzialania obowigzujacymi na obszarze calej Unii oraz wyznaczajaca zalecenia w sprawie korekty
tych celéw. Decyzja ta skierowana zostala do Belgii, Bulgarii, Republiki Czeskiej, Niemiec, Grecji, Hiszpanii,
Frangji, Chorwacji, Wloch, Cypru, Luksemburga, Wegier, Malty, Niderlandéw, Austrii, Portugalii, Rumunii,
Stowenii i Stowagji i nakladala zobowigzanie do zmiany celéw w kluczowych obszarach skutecznosci dzialania
dotyczgcych przepustowosci lub efektywnosci kosztowej.

(4)  Belgia, Bulgaria, Republika Czeska, Niemcy, Grecja, Hiszpania, Francja, Chorwacja, Wlochy, Cypr, Luksemburg,
Wegry, Malta, Niderlandy, Austria, Portugalia, Rumunia, Stowenia i Stowacja przedlozyly do dnia 2 lipca 2015 .
zmienione plany krajowe lub zmienione plany dotyczace funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej,
zawierajace zmienione parametry docelowe skutecznosci dziatania. Hiszpania i Portugalia przedlozyly w dniu
4 lutego 2016 r. poprawke do planu dotyczacego funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej z po raz
kolejny zmienionymi parametrami docelowymi skutecznosci dziatania.

() Dz.U.L967 31.3.2004,s. 1.

() Dz.U.L12829.5.2013,s.1.

(*) Decyzja wykonawcza Komisji 2014/132/UE z dnia 11 marca 2014 r. ustanawiajaca ogélnounijne docelowe parametry skutecznosci
dzialania dla sieci zarzadzania ruchem lotniczym oraz progi alarmowe na drugi okres odniesienia obejmujacy lata 2015-2019
(Dz.U.L71212.3.2014,s. 20).

(*) Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2015/347 z dnia 2 marca 2015 r. dotyczaca niezgodnosci niektérych celéw zawartych w planach
krajowych lub planach dotyczacych funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej, przedtozonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady, z ustalonymi na drugi okres odniesienia parametrami docelowymi skutecznosci
dzialania obowigzujacymi na obszarze calej Unii oraz wyznaczajgca zalecenia w sprawie korekty tych celéw (Dz.U. L 60 z 4.3.2015,
s. 48).
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(5)  Organ weryfikujacy skuteczno$¢ dzialania, ktérego zadaniem zgodnie z art. 3 rozporzadzenia wykonawczego
(UE) nr 390/2013 jest wspieranie Komisji we wdrazaniu systemu skutecznosci dzialania, w dniu 15 pazdziernika
2015 r. przedlozyt Komisji sprawozdanie z oceny.

(6)  Ocena zmienionych docelowych parametréw skutecznosci dzialania pod katem ich zgodnosci z ogélnounijnymi
docelowymi parametrami skutecznos$ci dzialania zostala przeprowadzona z wykorzystaniem tych samych
kryteriow i metod oceny, ktére zostaly wykorzystane w ocenie pierwotnie przedstawionych parametréw
docelowych skutecznosci dzialania oraz z uwzglednieniem ewentualnych odpowiednich $rodkéw podjetych przez
dane paristwa czlonkowskie w celu zapewnienia zgodno$ci parametréw docelowych skutecznosci dzialania
z og6lnounijnymi docelowymi parametrami skutecznosci dziatania.

(7)  Jesli chodzi o kluczowy obszar dzialania dotyczacy przepustowosci, zgodno$¢ zmienionych parametréw
docelowych przedstawionych przez panstwa czlonkowskie w odniesieniu do opdZnien w zarzadzaniu
przeplywem ruchu lotniczego na trasie oceniono zgodnie z zasadg zawarta w pkt 4 zalacznika IV do rozporza-
dzenia wykonawczego (UE) nr 390/2013, to jest w oparciu o wartosci odniesienia w zakresie przepustowosci,
obliczone dla danego FAB przez menedzera sieci i ujete w planie operacyjnym sieci (2014-2018/2019), w jego
najnowszej wersji (,plan operacyjny sieci”), ktore to wartosci, jezeli sg stosowane, zapewniaja osiggnigcie na
szczeblu Unii ogdlnounijnych docelowych parametréw skutecznosci dziatania. W wyniku tej oceny stwierdzono,
ze parametry docelowe przedstawione przez Belgie, Luksemburg, Francj¢, Niemcy i Niderlandy w odniesieniu do
FABEC oraz przez Cypr, Grecje, Wlochy i Malte w odniesieniu do Blue Med FAB nie zostaly zmienione i nie sa
zgodne z odpowiednimi wartociami odniesienia, a zatem nie sa zgodne z odpowiednim ogélnounijnym
docelowym parametrem skutecznosci dzialania. Ponadto odpowiednie S$rodki podjete przez panstwa
czlonkowskie wymienione w tym motywie sa niewystarczajace, poniewaz nie zawieraja konkretnych terminéw
wraz z okre§lonymi kluczowymi etapami, a zatem nie s3 wlasciwe w stosunku do zmiany docelowych
parametréw, jaka ma by¢ osiagnieta.

(8)  Jesli chodzi o kluczowy obszar dzialania dotyczacy efektywnosci kosztowej, parametry docelowe przedstawione
przez panstwa czlonkowskie w postaci ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie oceniono zgodnie
z zasadami zawartymi w pkt 5 w zwigzku z pkt 1 w zalaczniku IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
nr 390/2013, uwzgledniajac trend ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie w drugim okresie odniesienia
oraz lacznie w pierwszym i drugim okresie odniesienia (2012-2019), liczbe jednostek ustugowych (prognoza
ruchu) i poziom ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie w pordéwnaniu z paistwami czlonkowskimi
o podobnym otoczeniu operacyjnym i gospodarczym. Ocena ta wykazala, Ze zmienione parametry docelowe
przedstawione przez Francj¢, Niemcy i Niderlandy w odniesieniu do FABEC s3 nadal niezgodne z odpowiednim
ogélnounijnym docelowym parametrem skutecznosci dzialania ze wzgledu na ponizsze powody. Ponadto
odpowiednie $rodki podjete przez panstwa czlonkowskie wymienione w tym motywie sa niewystarczajace,
poniewaz nie zawierajg konkretnych terminéw wraz z okreslonymi kluczowymi etapami, a zatem nie sa wlasciwe
w stosunku do zmiany docelowych parametréw, jaka ma by¢ osiagnieta.

(9) W przypadku Francji zmienione parametry docelowe oparte s3 na planowanym obnizeniu ustalonych kosztéw
jednostkowych na trasie w drugim okresie odniesienia $rednio o 1,1 % rocznie. Cel ten jest znacznie nizszy od
docelowego obnizenia $rednich ogélnounijnych ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie w drugim okresie
odniesienia (- 3,3 % rocznie). Réwniez facznie w pierwszym i drugim okresie odniesienia planowane ustalone
koszty jednostkowe na trasie nie majg si¢ obnizy¢ zgodnie z trendem ogélnounijnym (- 0,4 % w poréwnaniu
z — 1,7 %). Zmieniony parametr docelowy na 2019 r. wyznaczono w oparciu o planowane ustalone koszty
jednostkowe na trasie, ktére sg réwne $rednim ustalonym kosztom jednostkowym na trasie w panstwach
czlonkowskich o otoczeniu operacyjnym i gospodarczym podobnym do otoczenia Francji, ale o okolo 22 %
wyzsze od ogdlnounijnych docelowych parametréow skutecznosci dziatania na 2019 r. Ponadto planowane
ustalone koszty jednostkowe na trasie w 2015 r. s3 0 7,9 % wyzsze od rzeczywistych kosztow w 2014 r. Poza
tym, zmieniajac swoje parametry docelowe, Francja nie skorygowalta w dét swoich ustalonych kosztéw na trasie,
a jedynie skorygowala w gore prognozowany ruch wyrazony w jednostkach ustugowych.

(10) W przypadku Niemiec zmienione parametry docelowe oparte sg na planowanym obnizeniu ustalonych kosztéw
jednostkowych na trasie w drugim okresie odniesienia $rednio o 3,5 % rocznie. Cel ten jest nieznacznie wyzszy
od docelowego obnizenia $rednich ogdlnounijnych ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie w drugim
okresie odniesienia (— 3,3 % rocznie). Jednakze liczac lacznie w pierwszym i drugim okresie odniesienia, ustalone
koszty jednostkowe na trasie nie majg si¢ obnizy¢ zgodnie z trendem ogélnounijnym (- 0,8 % w poréwnaniu
z — 1,7 %). Ponadto parametr docelowy na 2019 r. wyznaczono w oparciu o planowane ustalone koszty
jednostkowe na trasie w 2019 r., ktére sa znacznie wyzsze (+ 12,6 %) od $rednich ustalonych kosztéw jednost-
kowych na trasie w panistwach czlonkowskich o otoczeniu operacyjnym i gospodarczym podobnym do otoczenia
Niemiec oraz o okolo 34 % wyzsze od ogélnounijnych docelowych parametréw skutecznosci dzialania na
2019 r. Ponadto planowane ustalone koszty jednostkowe na trasie w 2015 r. s3 0 3,9 % wyzsze od rzeczywistych
kosztow w 2014 r.

(11) W przypadku Niderlandéw zmienione parametry docelowe oparte s3 na planowanym obnizeniu ustalonych
kosztéw jednostkowych na trasie w drugim okresie odniesienia Srednio tylko o 0,4 % rocznie. Cel ten jest
znacznie nizszy od docelowego obnizenia $rednich ogélnounijnych ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie
w drugim okresie odniesienia (— 3,3 % rocznie). Rowniez lacznie w pierwszym i drugim okresie odniesienia
planowane ustalone koszty jednostkowe na trasie nie majg si¢ obnizy¢ zgodnie z trendem ogélnounijnym
(- 0,2 % w poréwnaniu z — 1,7 %). Zmieniony parametr docelowy na 2019 r. wyznaczono w oparciu
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o planowane ustalone koszty jednostkowe na trasie, ktére sg nieznacznie wyzsze (+ 1,3 %) od $rednich
ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie w panstwach czlonkowskich o otoczeniu operacyjnym
i gospodarczym podobnym do otoczenia Niderlandéw oraz o okoto 19 % wyzsze od ogélnounijnych docelowych
parametréw skuteczno$ci dzialania na 2019 r. Ponadto planowane ustalone koszty jednostkowe na trasie
w 2015 r. s3 0 3,4 % wyzsze od rzeczywistych kosztéw w 2014 r. Poza tym, zmieniajgc swoje parametry
docelowe, Niderlandy nie skorygowaly w dét swoich ustalonych kosztéw na trasie ani tez nie skorygowaly
prognozowanego ruchu wyrazonego w jednostkach ustugowych.

(12) W zwigzku z tym wlasciwe jest, by Komisja wydala decyzje¢ dotyczaca koniecznosci przyjecia przez dane panstwa
czlonkowskie $rodkéw naprawczych w celu zapewnienia, by ich krajowe organy nadzoru zaproponowaly
zmienione parametry docelowe skutecznoéci dzialania, tak by wyeliminowaé pozostale niezgodnosci, o ktérych
mowa w niniejszej decyzji. Propozycje tego rodzaju Srodkéw naprawczych powinny zosta¢ okreslone zgodnie
z art. 15 ust. 4 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 390/2013, w $wietle przyczyn stwierdzonych
niedociagni¢¢ oraz odpowiednich ogélnounijnych docelowych parametréw skutecznosci dziatania. Zgodnie
z rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004 i rozporzadzeniem wykonawczym (UE) nr 390/2013 dane pafstwa
czlonkowskie powinny, oprocz przyjecia Srodkéw naprawczych, przedstawi¢ Komisji elementy wykazujgce ich
zgodno$¢ z niniejsza decyzjg. Oba te rodzaje informacji nalezy przekaza¢ Komisji w ciggu dwdch miesigcy od
daty notyfikacji niniejszej decyzji.

(13) W celu wyeliminowania niezgodno$ci w odniesieniu do kluczowego obszaru dzialania dotyczacego przepus-
towosci nalezy dopilnowal, aby $rodki naprawcze doprowadzily do uzyskania zmienionych parametréw
docelowych odpowiadajacych wartodciom odniesienia funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej w zakresie
przepustowosci okreSlonym w planie operacyjnym sieci. W szczeg6lnosci dotyczy to nastepujacych odrodkéw
kontroli obszaru (ACC): Maastricht UAC (Niemcy, Belgia, Luksemburg, Niderlandy), Bordeaux, Brest, Marsylia
i Reims (Francja) w odniesieniu do FABEC; Nikozja (Cypr), Ateny i Makedonia (Grecja) w odniesieniu do Blue
Med FAB.

(14) W celu wyeliminowania niezgodno$ci w odniesieniu do kluczowego obszaru dzialania dotyczgcego efektywnosci
kosztowej nalezy dopilnowal, aby $rodki naprawcze doprowadzily do uzyskania zmienionych parametréw
docelowych skutecznoéci dzialania.

(15) Komitet ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej nie wydal opinii. Uznano, Ze niezbedny jest akt wykonawczy,
i przewodniczacy przedlozyt komitetowi odwolawczemu projekt aktu wykonawczego do dalszego rozpatrzenia.
Komitet odwolawczy nie wydal opinii,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Parametry docelowe skutecznosci dzialania w zakresie kluczowych obszaréw dzialania dotyczacych przepustowosci
i efektywnosci kosztowej, wymienione w zalaczniku I, oraz odpowiednie $rodki, zawarte w zmienionych planach
skutecznosci dziatania przedlozonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004, nie sg wlasciwe w stosunku do
ogollnounijnych parametréw skuteczno$ci dzialania na drugi okres odniesienia ustanowionych w decyzji wykonawczej
2014/132|UE.

Artykut 2

Belgia, Luksemburg, Francja, Niemcy i Niderlandy w odniesieniu do FABEC oraz Cypr, Wlochy, Grecja i Malta
w odniesieniu do Blue Med FAB musza podja¢ Srodki naprawcze w zakresie ich parametréw docelowych skutecznosci
dziatania w kluczowym obszarze dzialania dotyczacym przepustowosci, uwzgledniajac propozycje zawarte w czesci A
zalgcznika I1.

Artykut 3

Francja, Niemcy i Niderlandy w odniesieniu do FABEC musza podja¢ $rodki naprawcze w zakresie ich parametréw
docelowych skutecznosci dziatania w kluczowym obszarze dziatania dotyczacym efektywnosci kosztowej, uwzgledniajac
propozycje zawarte w czeSci B zalgcznika I1.
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Artykut 4

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krélestwa Belgii, Republiki Federalnej Niemiec, Republiki Greckiej, Republiki
Francuskiej, Republiki Wloskiej, Republiki Cypryjskiej, Wielkiego Ksiestwa Luksemburga, Republiki Malty i Krolestwa
Niderland6w.

Sporzadzono w Brukseli dnia 13 lutego 2017 r.

W imieniu Komisji
Violeta BULC

Czlonek Komisji
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ZALACZNIK I

Parametry docelowe skuteczno$ci dzialania w kluczowych obszarach dzialania dotyczacych
przepustowosci i efektywnosci kosztowej, zawarte w zmienionych planach krajowych lub
zmienionych planach dotyczacych funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej, przedlozone
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004, ktére nie s3 wlasciwe w stosunku do
ogélnounijnych docelowych parametré6w skutecznosci dzialania na drugi okres odniesienia

Kluczowy obszar dzialania dotyczacy przepustowosci

Opodznienie w zarzadzaniu przeplywem ruchu lotniczego (ATFM) na trasie w min/lot

Parametr docelowy w zakresie przepustowosci na trasie, na poziomie FAB

Panstwo cztonkowskie FAB
2015

2016 2017 2018 2019

Belgia/Luksemburg

Francja

Niemcy FABEC 0,48

Niderlandy

[Szwajcaria]

zgodne

0,49 0,48 0,47 (0,43)

Cypr

Grecja Blue Med

FAB

0,35
Wihochy

Malta

0,36 0,37 0,37 0,38

Kluczowy obszar dzialania dotyczacy efektywnosci kosztowej

Objasnienia
((:)zzerrll?é Pozycja Jednostki

A) Ustalone koszty na trasie ogdlem (w ujeciu nominalnym i w walucie krajowej)

B) Stopa inflacji (%)

Q) Wskaznik inflacji (100 = 2009)

D) Ustalone koszty na trasie ogélem (ceny z 2009 r. w ujeciu realnym i w walucie krajo-
wej)

E) Trasowe jednostki ustugowe ogdlem (w jednostkach ustugowych ogétem)

F) Ustalony koszt jednostkowy na trasie (ceny z 2009 r. w ujeciu realnym i w walucie krajo-
wej)

15.2.2017

FABEC
Strefa pobierania oplat: Francja — waluta: EUR
2015 2016 2017 2018 2019
A) 1 290 640 175 1296 576 851 1328 676 964 1 340 098 296 1 343 820 915
B) 0,1% 0,8 % 1,1% 1,2 % 1,5%
@) 108,2 109,1 110,3 111,7 113,3
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Strefa pobierania oplat: Francja — waluta: EUR

2015 2016 2017 2018 2019
D) 1192 625 922 1188 249 284 1204 538 004 1200 012 085 1 186 146 439
E) 18 662 000 19 177 000 19 300 000 19 526 000 19 759 000
F) 63,91 61,96 62,41 61,46 60,03

Strefa pobierania oplat: Niemcy — waluta: EUR

2015 2016 2017 2018 2019
A) 1069 142 223 1 039 589 465 1036 418 901 1 036 540 416 1035149 924
B) 1,4 % 1,6 % 1,7 % 1,7 % 1,7 %
Q) 109,9 111,7 113,6 115,5 117,5
D) 972 517 385 930 743 590 912 394 284 897 248 041 881 066 280
E) 12 801 000 13 057 000 13 122 000 13 242 000 13 365 000
F) 75,97 71,28 69,53 67,76 65,92

Strefa pobierania opfat: Niderlandy — waluta: EUR

2015 2016 2017 2018 2019
A) 184 921 748 184 103 594 187 392 113 194 163 267 198 569 117
B) 1,00 % 1,24 % 1,44 % 1,49 % 1,51 %
@) 110,6 112,0 113,6 1153 117,0
D) 167 178 324 164 400 112 164 961 239 168 412 538 169 672 018
E) 2 806 192 2 825 835 2 845 616 2874072 2902 813
F) 59,57 58,18 57,97 58,60 58,45
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ZALACZNIK 11

Propozycje srodkéw naprawczych

A. Kluczowy obszar dzialania dotyczacy przepustowosci

Ponizej przedstawiono propozycje $rodkéw naprawczych w kluczowym obszarze dziatania dotyczacym przepustowosci
na poziomie o§rodka kontroli obszaru (ACC) w celu wyeliminowania przyczyn lezacych u podstaw braku przepus-
towosci.

Blue Med FAB
Cypr (ACC Nikozja)

Przyczyny braku przepustowosSci: nieelastyczne wykorzystanie personelu, niska przepustowo$¢ sektora, brak
elastycznoéci w konfiguracji sektorowej, brak elastycznosci systemu otwarcia, brak pelnego wdrozenia $rodkéw
zwigkszenia przepustowosci przewidzianych w planie przepustowosci.

Propozycje Srodkéw naprawczych:
1) przyspieszenie procesu organizowania dzialalno$ci instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej (ANSP);

2) opracowanie nowego planu skutecznosci dzialania w celu zapewnienia wymaganej przepustowosci z uwzgled-
nieniem:

a) wdrozenia propozycji resektoryzacji;
b) ponownych ocen przepustowosci sektora;
3) wdrozenie:

a) elastycznego harmonogramu pracy umozliwiajagcego lepsze dostosowanie popytu na przewozy do godzin
otwarcia sektora;

b) elastycznych konfiguracji otwarcia, w zaleznosci od przeptywéw ruchu;
4) poprawa technik zarzadzania przeplywem ruchu lotniczego i przepustowoscig (ATFCM).

W swoim planie skutecznosci dzialania Cypr zaznaczyl, ze poprawa ogdlnej skutecznosci dzialania nie nastapi, dopdki
nie zostang wprowadzone zmiany instytucjonalne niezbedne do ustanowienia nowej instytucji zapewniajacej stuzby
zeglugi powietrznej (ANSP), w zwigzku z czym proponuje si¢ proponuje si¢, aby Cypr dokonatl tych zmian tak szybko,
jak jest to mozliwe.

Grecja (ACC Ateny i Makedonia)

Przyczyny braku przepustowosci: brak inwestycji w zakresie kontroli ruchu lotniczego (ATC), brak rekrutacji
kontroleréw ruchu lotniczego.

Propozycja $rodkéw naprawczych:

1) wdrozenie $rodkéw stuzacych poprawie skutecznosci dzialania poprzez rozwazenie oddzielenia jednostki ANSP od
administracji rzadowej;

2) reorganizacja ANSP w celu umozliwienia terminowego opracowania i realizacji planéw operacyjnych i rekrutacji
personelu;

3) stworzenie kompleksowego planu restrukturyzacji w celu wdrozenia nowych technik umozliwiajacych poprawe
elastycznosci, sezonowe zmiany konfiguracji i elastyczny harmonogram pracy.

FABEC
Niemcy, Belgia, Luksemburg, Niderlandy (ACC Maastricht UAC)

Przyczyny braku przepustowosci: Brak przepustowosci na poziomie grupy sektorowej w nastepstwie nieoczekiwanych
zmian w strukturze ruchu w 2015 r; dodatkowa przepustowo$¢ wynikajaca z realizacji projektéw dotyczacych
przestrzeni powietrznej FABEC prawdopodobnie nie zostanie uzyskana w okresie planowania.
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Propozycje Srodkéw naprawczych:

1) wzmocnienie wzajemnych szkolen kontroleréw ruchu lotniczego, co umozliwi lepsze dostosowanie popytu na
przewozy do godzin otwarcia sektora na poziomie grupy sektorowej;

2) opracowanie i wdrozenie propozycji resektoryzacji;

3) realizacja planowanych usprawnien systemu ATM.

Francja (ACC Bordeaux)

Przyczyny braku przepustowosci: wdrazanie nowego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym — ERATO oraz szkolenia
w tym zakresie.

Propozycje Srodkéw naprawczych:
1) ulepszenie technik ATFCM;

2) elastyczny plan przejicia na nowy system ATM, w koordynacji z menedzerem sieci, aby uwzgledni¢ odpowiednie
srodki tagodzace stuzace ograniczeniu zaklocen.

Francja (ACC Brest)

Przyczyny braku przepustowosci: wdrazanie nowego systemu zarzadzania ruchem lotniczym — ERATO oraz szkolenia
w tym zakresie; sektoryzacja oraz systemy otwarcia sektora moglyby by¢ lepiej dopasowane do popytu na przewozy.

Propozycje Srodkéw naprawczych:

1) wdrozenie propozycji resektoryzacji;

2) elastyczny harmonogram pracy umozliwiajacy lepsze dostosowanie popytu na przewozy do godzin otwarcia sektora;
3) elastyczne konfiguracje otwarcia, w zaleznosci od przeplywéw ruchu;

4) ulepszenie technik ATFCM.

Francja (ACC Marsylia)

Przyczyny braku przepustowosci: brak przepustowosci w weekendy z uwagi na niedopasowanie systeméw otwarcia
sektora, wdrazanie nowego systemu zarzadzania ruchem lotniczym — 4flight (2017-2019) oraz szkolenia w tym
zakresie.

Propozycje Srodkéw naprawczych:

1) elastyczny harmonogram pracy umozliwiajacy lepsze dostosowanie popytu na przewozy i godzin otwarcia sektora,
zwlaszcza w weekendy;

2) elastyczne konfiguracje otwarcia, w zaleznosci od przeplywéw ruchuy;
3) ulepszenie technik ATFCM;
4) dzialania w zakresie projektowania tras i sektoryzacji, z polozeniem nacisku na interfejs z ACC Barcelona;

5) elastyczny plan przejScia na nowy system ATM, w koordynacji z menedzerem sieci, aby uwzgledni¢ odpowiednie
srodki tagodzace.

Francja (ACC Reims)

Przyczyny braku przepustowosci: wdrazanie nowego systemu zarzadzania ruchem lotniczym — 4flight (2017-2019)
oraz szkolenia w tym zakresie, rozdzial ruchu lotniczego w taki sposdb, ze popyt na przewozy jest wyzszy na
najkrdtszych trasach, brak przewidywalnosci popytu na przewozy w niektérych sektorach.

Propozycje Srodkéw naprawczych:

1) dzialania w zakresie projektowania tras i sektoryzacji;

2) elastyczny harmonogram pracy umozliwiajacy lepsze dostosowanie popytu na przewozy do godzin otwarcia sektora;
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3) elastyczne konfiguracje otwarcia, w zaleznosci od przeplywéw ruchu;
4) ulepszenie technik ATFCM;

5) elastyczny plan przejScia na nowy system ATM, w koordynacji z menedzerem sieci, aby uwzgledni¢ odpowiednie
srodki fagodzace.

Niezbedna jest modernizacja systemu ATM we Francji w celu uzyskania dlugoterminowych ulepszen i proponuje si¢
zatem, by Francja poprawila skuteczno$¢ dzialania poprzez lepsze zaplanowanie stopniowego wprowadzania nowego
systemu.

B. Kluczowy obszar dzialania dotyczacy efektywnosci kosztowej

Ponizej przedstawiono propozycje $rodkéw naprawczych w kluczowym obszarze dzialania dotyczacym efektywnosci
kosztowej, ktére mozna wdrozy¢ w krétkim okresie, z uwzglednieniem wspélzaleznosci z pozostalymi kluczowymi
obszarami dzialania, a takze podstawowych zdolnosci inwestycyjnych na poziomie systemu. Propozycje kladg nacisk na
trzy obszary wymagajace usprawniefi, a mianowicie: prognozowanie ruchu, stopa zwrotu z kapitalu i stopa oprocen-
towania zadluzenia.

Francja

Propozycje Srodkéw naprawczych:

1) Ruch lotniczy: w lipcu 2015 r. Francja skorygowala juz w goére planowany ruch w drugim okresie odniesienia
(Srednio 0 2,9 %) w stosunku do informacji dostarczonych we wstepnym planie skutecznosci dziatania, zblizajac
prognoze planowanego ruchu do scenariusza pesymistycznego przedstawionego przez STATFOR (luty 2015).
Proponuje si¢ jednakze w oparciu o rzeczywisty ruch lotniczy w 2015 r. oraz najnowsza prognoze¢ przedstawiong
przez STATFOR (luty 2016), dokonanie kolejnej korekty w gére w celu odzwierciedlenia najnowszych dostepnych
informacji.

2) Stopa oprocentowania zadluzenia: Francja zalozyla, Ze stopa oprocentowania zadluzenia dla jej instytucji
zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej (DSNA) wyniesie 2,7 % w drugim okresie odniesienia. Warunki monetarne
ulegly jednakze znacznej zmianie. Stopy oprocentowania ,wolnych od ryzyka” dlugoterminowych obligacji
panstwowych w przypadku Francji znajduja si¢ obecnie na historycznie niskim poziomie, a zharmonizowana stopa
dlugoterminowa, w oparciu o dane Europejskiego Banku Centralnego, wynosi ponizej 1 %. Co wigcej, DSNA nie jest
podmiotem o charakterze korporacyjnym i jej naleznosci (oraz zwigzana z nimi premia z tytutu ryzyka) moga by¢
Scislej powiazane z dlugoterminows stopg referencyjng panstwa. Proponuje si¢ zatem, aby Francja zastosowala nizsza
stopg oprocentowania do obliczenia kosztu kapitalu DSNA.

Korekta planowanego ruchu na rok 2018 i rok 2019 oraz ustalenie pulapu stopy oprocentowania zadluzenia, na
przyktad na poziomie 1,5 % dla roku 2018 i roku 2019, przelozylyby si¢ na zmiane ustalonego kosztu jednostkowego
na trasie w drugim okresie odniesienia 0 — 2.2 % rocznie, co oznaczaloby zblizenie si¢ do tendencji ogélnounijnej
(- 3,3 % rocznie), a takze na zmiang ustalonego kosztu jednostkowego na trasie facznie w pierwszym i drugim okresie
odniesienia 0 — 1,1 % rocznie, co oznaczaloby zblizenie si¢ do celu ogélnounijnego (- 1,7 % rocznie).

Niemcy
Propozycje Srodkéw naprawczych:

Ruch lotniczy: w lipcu 2015 r. Niemcy skorygowaly juz w gére planowany ruch w drugim okresie odniesienia (Srednio
0 +2,7 %) w stosunku do informacji dostarczonych we wstepnym planie skutecznosci dziatania, zblizajac prognoze
planowanego ruchu do scenariusza pesymistycznego przedstawionego przez STATFOR (luty 2015). Proponuje si¢
jednakze w oparciu o rzeczywisty ruch lotniczy w 2015 r. oraz najnowsza prognoze przedstawiong przez STATFOR
(luty 2016), dokonanie kolejnej korekty w gére w celu odzwierciedlenia najnowszych dostepnych informacji.

Uznaje sig, ze Niemcy — oprécz wspomnianego $rodka krétkoterminowego — dokonujg ponownych znaczacych
inwestycji w swojg instytucje zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej w drugim okresie odniesienia. Istnieje jednakze
ryzyko znacznego wzrostu kosztéw pod koniec drugiego okresu odniesienia i proponuje si¢ zatem, by Niemcy
rozwazyly zastosowanie Srodkéw dlugoterminowych w celu rozwigzania podstawowych kwestii dotyczacych podstawy
kosztéw, ktére skutkowalyby na przyklad uzyskaniem trendu w zakresie ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie
facznie w pierwszym i drugim okresie odniesienia na poziomie -1,5 % rocznie, co byloby blizsze celowi ogélnounijnemu
(- 1,7 % rocznie).

Niderlandy

Propozycje Srodkéw naprawczych:

1) Ruch lotniczy: w lipcu 2015 r. Niderlandy nie dokonaly korekty planowanego wzrostu ruchu w drugim okresie
odniesienia w stosunku do informacji dostarczonych we wstepnym planie skutecznosci dziatania, ktéry opierat si¢ na
scenariuszu pesymistycznym przedstawionym przez STATFOR (luty 2015). Proponuje sig, w oparciu o rzeczywisty
ruch lotniczy w 2015 r. oraz najnowszg prognoze¢ przedstawiong przez STATFOR (luty 2016), dokonanie korekty
w gore w celu odzwierciedlenia najnowszych dostgpnych informacji.
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2) Stopa oprocentowania zadluzenia: Niderlandy zalozyly, ze stopa oprocentowania zadluzenia dla jej instytucji
zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej (LVNL) wyniesie 3,2 % w roku 2019. Warunki monetarne ulegly jednakze
znacznej zmianie. Stopy oprocentowania dlugoterminowych obligacji pafstwowych w przypadku Niderlandow
znajdujg si¢ obecnie na historycznie niskim poziomie, a zharmonizowana stopa dlugoterminowa, w oparciu o dane
Europejskiego Banku Centralnego, wynosi znacznie ponizej 1 %. Proponuje si¢ zatem, aby Niderlandy zastosowaly
nizsza stope oprocentowania do obliczenia kosztu kapitatu LVNL.

Korekta planowanego ruchu na rok 2018 i rok 2019 oraz ustalenie pulapu stopy oprocentowania zadluzenia, na
przyklad na poziomie 3,0 % dla roku 2019, przelozylyby si¢ na zmiang ustalonego kosztu jednostkowego na trasie
w drugim okresie odniesienia 0 — 2,5 % rocznie, co oznaczaloby zblizenie si¢ do tendencji ogélnounijnej (- 3,3 %
rocznie), a takze na zmiang ustalonego kosztu jednostkowego na trasie lacznie w pierwszym i drugim okresie
odniesienia 0 — 1,5 % rocznie, co oznaczatoby zblizenie si¢ do celu ogélnounijnego (- 1,7 % rocznie).
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