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DECYZJE

DECYZJA WYKONAWCZA KOMIS]JI (UE) 2022/ 728
z dnia 13 kwietnia 2022 r.

w sprawie niespdjnosci niektérych docelowych parametréw skutecznosci dzialania, ktére zawarto

w projektach krajowych planéw skuteczno$ci dzialania i planu skutecznosci dzialania dotyczacego

funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej ztozonych przez Belgie, Niemcy, Grecje, Francje,

Cypr, Lotwe, Luksemburg, Malte, Niderlandy, Rumunie i Szwecj¢ zgodnie z rozporzadzeniem (WE)

nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady, z ogélnounijnymi docelowymi parametrami

skuteczno$ci dzialania na trzeci okres odniesienia oraz w sprawie wydania zalecefi w zakresie
zmiany tych parametrow

(notyfikowana jako dokument nr C(2022) 2283)

(Jedynie teksty w jezyku angielskim, francuskim, greckim, lotewskim, maltafiskim, niderlandzkim,
niemieckim, rumuiiskim i szwedzkim sg autentyczne)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajace
ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (rozporzadzenie ramowe) ('), w szczegdlnosci jego art. 11
ust. 3 lit. ¢) akapit drugi,

po konsultacji z Komitetem ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:
INFORMACJE OGOLNE

Kontekst

(I)  Zgodnie z art. 11 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004 nalezy utworzy¢ system skutecznosci dzialania dla stuzb zeg-
lugi powietrznej i funkcji sieciowych. Zgodnie z art. 10 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2019/317 ()
panstwa czlonkowskie maja ponadto obowigzek okresli¢, na szczeblu krajowym lub na szczeblu funkcjonalnych
blokéw przestrzeni powietrznej (FAB), wigzace docelowe parametry skutecznosci dziatania na kazdy okres odniesie-
nia w ramach systemu skutecznosci dzialania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych. Wspomniane doce-
lowe parametry skutecznosci dziatania muszg by¢ spdjne z ogdlnounijnymi docelowymi parametrami przyjetymi
przez Komisj¢ na dany okres odniesienia. Do zadafi Komisji nalezy ocena, czy zaproponowane docelowe parametry
skutecznodci dzialania, ktdre zawarto w projektach planéw skutecznosci dzialania, sa spéjne z ogdlnounijnymi
docelowymi parametrami skutecznosci dzialania, na podstawie kryteriéw oceny wskazanych w zalaczniku IV do
rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

(2)  Pandemia COVID-19 od pierwszego kwartalu roku kalendarzowego 2020 wywarla ogromny wplyw na sektor
transportu lotniczego i doprowadzita do znacznego spadku wielkosci ruchu lotniczego w poréwnaniu z poziomami
przed pandemig z powodu Srodkéw wprowadzonych przez panstwa czlonkowskie i panstwa trzecie w celu jej
powstrzymania.

() Dz.U.L 96z 31.3.2004, s. 1.

() Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/317 z dnia 11 lutego 2019 r. ustanawiajace system skutecznosci dzialania i oplat
w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz uchylajace rozporzadzenia wykonawcze (UE) nr 390/2013 i (UE) nr 391/2013
(Dz.U.L 56 2 25.2.2019, s. 1).
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3)

0)

()

Ogolnounijne docelowe parametry skutecznosci dzialania na trzeci okres odniesienia wstgpnie okreslono w decyzji
wykonawczej Komisji (UE) 2019/903 (). Poniewaz te ogdlnounijne docelowe parametry skutecznosci dziatania
oraz projekty planéw skutecznosci dzialania na trzeci okres odniesienia przedstawione nastgpnie przez panstwa
cztonkowskie zostaly sporzadzone przed wybuchem pandemii COVID-19, nie mogly one uwzglednia¢ spowodowa-
nych tg sytuacja znacznie zmienionych okolicznosci w transporcie lotniczym.

W odpowiedzi na wplyw pandemii COVID-19 na zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej w rozporzadzeniu wyko-
nawczym Komisji (UE) 2020/1627 okre$lono nadzwyczajne $rodki dotyczace trzeciego okresu odniesienia stano-
wigce odstepstwo od przepiséw rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 (). Zgodnie z art. 2 ust. 1 rozporzg-
dzenia wykonawczego (UE) 2020/1627 dnia 2 czerwca 2021 r. Komisja przyjela decyzje wykonawcza Komisji (UE)
2021/891 (°) ustanawiajaca skorygowane ogélnounijne docelowe parametry skutecznosci dzialania na trzeci okres
odniesienia w kluczowych obszarach skutecznosci dzialania dotyczacych bezpieczenstwa, Srodowiska, przepusto-
wosci i efektywnosci kosztowej.

Wszystkie panstwa czlonkowskie opracowaly i przyjely projekty planéw skutecznosci dzialania zawierajace skory-
gowane lokalne docelowe parametry skutecznoéci dzialania na trzeci okres odniesienia, ktére to projekty zostaly
przekazane do oceny Komisji do dnia 1 pazdziernika 2021 r. Po sprawdzeniu kompletnosci wspomnianych projek-
tow planéw skutecznosci dzialania Komisja zwrécila si¢ do pafstw czlonkowskich o przestanie zaktualizowanych
projektéw planéw skutecznosci dzialania do dnia 17 listopada 2021 r. Ocena Komisji zawarta w niniejszej decyzji

opiera si¢ na zaktualizowanych projektach planéw skutecznosci dziatania przekazanych przez panstwa czlonkow-
skie.

Organ oceny skuteczno$ci dziatania, ktérego rolg jest wspomaganie Komisji przy wdrazaniu systemu skutecznosci
dzialania zgodnie z art. 11 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, przekazal Komisji sprawozdanie zawierajace
sugestie dotyczace oceny projektéw planéw skutecznosci dziatania na trzeci okres odniesienia.

Kryteria oceny

Zgodnie z art. 14 ust. 1 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 Komisja ocenita zgodnos¢ krajowych doce-
lowych parametréw lub docelowych parametréw na szczeblu FAB na podstawie kryteriéw oceny okreslonych w pkt
1 zalgcznika IV do tego rozporzadzenia wykonawczego i przy uwzglednieniu uwarunkowan lokalnych. W odniesie-
niu do kazdego kluczowego obszaru skutecznosci dziatania i powigzanych z nim docelowych parametréw skutecz-
noéci dzialania Komisja uzupeknila oceng poprzez skorygowanie projektéw planéw skuteczno$ci dziatania pod
wzgledem elementéw okreslonych w pkt 2 zalgcznika IV do wspomnianego rozporzadzenia wykonawczego.

Jezeli chodzi o kluczowy obszar skutecznosci dziatania dotyczacy bezpieczenistwa, Komisja ocenita spojnos¢ docelo-
wych parametréw zaproponowanych przez panstwa cztonkowskie w odniesieniu do skutecznosci zarzadzania bez-
pieczenstwem przez instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej na podstawie kryterium, o ktérym mowa
w pkt 1.1 zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317. W ocenie tej uwzgledniono uwarunko-
wania lokalne oraz uzupeliono ja poprzez skorygowanie $rodkéw, ktérych wdrozenie zaplanowano w celu osiag-
niecia docelowych parametréw w zakresie bezpieczenistwa, pod wzgledem elementéw okreslonych w pkt 2.1 lit. a)
zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317. Komisja ustalila, ze lokalne docelowe parametry
skutecznosci dzialania dotyczace bezpieczenstwa zaproponowane przez wszystkie panstwa cztonkowskie sa spéjne
z odpowiednimi ogdlnounijnymi docelowymi parametrami skutecznosci dzialania, a zatem w niniejszej decyzji nie
przedstawiono zadnych wnioskéw dotyczacych tych docelowych parametréw.

Jezeli chodzi o kluczowy obszar skutecznosci dziatania dotyczgcy ochrony $rodowiska, Komisja ocenita sp6jnosé
docelowych parametréw zaproponowanych przez panstwa cztonkowskie w odniesieniu do przecietnej horyzontal-
nej efektywnosci lotu na trasie dla faktycznej trajektorii na podstawie kryterium okreslonego w pkt 1.2 zalacznika
IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317. Zgodnie z powyzszym zaproponowane docelowe parametry,
ktére zawarto w projektach planéw skutecznosci dzialania, poréwnano z wilasciwymi wartosciami odniesienia hory-
zontalnej efektywnosci lotu na trasie, ktére okreslono w planie usprawnienia europejskiej sieci tras. W ocenie tej
uwzgledniono uwarunkowania lokalne oraz uzupelniono jg poprzez skorygowanie $rodkéw, ktérych wdrozenie
zaplanowano w celu osiagni¢cia docelowych parametréw w zakresie ochrony Srodowiska, pod wzgledem elemen-
tow okreslonych w pkt 2.1 lit. a) zalgcznika IV do rozporzgdzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2019/903 z dnia 29 maja 2019 r. ustanawiajaca ogélnounijne docelowe parametry skutecznosci
dzialania sieci zarzadzania ruchem lotniczym na trzeci okres odniesienia rozpoczynajacy si¢ w dniu 1 stycznia 2020 r. i koniczacy si¢
w dniu 31 grudnia 2024 r. (Dz.U. L 144 z 3.6.2019, s. 49).

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/1627 z dnia 3 listopada 2020 r. w sprawie nadzwyczajnych srodkow w trzecim
okresie odniesienia (2020-2024) systemu skuteczno$ci dziatania i oplat w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej w zwiagzku
z pandemiag COVID-19 (Dz.U. L 366 z 4.11.2020, s. 7).

Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2021/891 z dnia 2 czerwca 2021 r. ustanawiajaca skorygowane ogélnounijne docelowe parametry
skuteczno$ci dzialania sieci zarzadzania ruchem lotniczym na trzeci okres odniesienia (2020-2024) oraz uchylajaca decyzje wykona-
weza (UE) 2019/903 (Dz.U. L 195 z 3.6.2021, 5. 3).
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W odniesieniu do roku kalendarzowego 2020 ogélnounijny docelowy parametr skutecznosci dzialania na trzeci
okres odniesienia w kluczowym obszarze skutecznosci dzialania dotyczacym Srodowiska — ktdry wstepnie okres-
lono w decyzji wykonawczej (UE) 2019/903 — nie zostat skorygowany w decyzji wykonawczej (UE) 2021/891, bio-
rac pod uwage fakt, Ze uplynal okres jego stosowania, a jego wdrozenie stalo si¢ ostateczne, co uniemozliwia doko-
nanie korekt z mocg wsteczng. Tym samym panstwa cztonkowskie nie mogly skorygowaé — w projektach planéw
skutecznosci dzialania ztozonych do dnia 1 pazdziernika 2021 r. — swoich lokalnych docelowych parametréw sku-
teczno$ci dzialania na rok kalendarzowy 2020 w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania dotyczacym $rodowi-
ska. W zwigzku z tymi ustaleniami sp6jnos¢ lokalnych docelowych parametréw skutecznosci dzialania dotyczacych
Srodowiska z odpowiednimi ogdélnounijnymi docelowymi parametrami skutecznosci dzialania oceniono w odniesie-
niu do lat kalendarzowych 2021, 2022, 2023 i 2024. Na tej podstawie Komisja ustalita, ze lokalne docelowe para-
metry skutecznosci dzialania dotyczace Srodowiska zaproponowane przez wszystkie panstwa czlonkowskie sg
spojne z odpowiednimi ogélnounijnymi docelowymi parametrami skuteczno$ci dzialania, a zatem w niniejszej
decyzji nie przedstawiono zadnych wnioskoéw dotyczacych tych docelowych parametrow.

Jezeli chodzi o kluczowy obszar skutecznosci dzialania w zakresie przepustowosci, Komisja ocenita spojno$¢ docelo-
wych parametréw zaproponowanych przez pafistwa czlonkowskie w odniesieniu do $redniego opé6Znienia lotu
w zarzadzaniu przeplywem ruchu lotniczego (,opdZnienie ATFM”) na trasie na podstawie kryterium, o ktérym
mowa w pkt 1.3 zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317. Zgodnie z powyzszym zapropo-
nowane docelowe parametry, ktére zawarto w projektach planéw skutecznosci dziatania, poréwnano z whasciwymi
warto$ciami odniesienia, ktore okreslono w planie operacyjnym sieci. W ocenie tej uwzgledniono uwarunkowania
lokalne oraz uzupelniono ja poprzez skorygowanie Srodkéw, ktérych wdrozenie zaplanowano w celu osiagniecia
docelowych parametréw przepustowosci tras, w tym w szczegdlnosci poprzez skorygowanie planowanych znacza-
cych inwestycji i skorygowanie systemu lub systeméw zachet, pod wzgledem elementéw okreslonych w pkt 2.1
lit. a) zalgcznika IV do rozporzgdzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

W odniesieniu do roku kalendarzowego 2020 ogélnounijny docelowy parametr skutecznosci dzialania na trzeci
okres odniesienia w kluczowym obszarze skutecznosci dzialania dotyczacym przepustowosci — ktory wstepnie
okreslono w decyzji wykonawczej (UE) 2019/903 — nie zostal skorygowany w decyzji wykonawczej (UE) 2021/891
ze wzgledu na fakt, ze uplynat okres jego stosowania, a jego wdrozenie stalo si¢ ostateczne, co uniemozliwia doko-
nanie korekt z mocg wsteczng. Tym samym paristwa czlonkowskie nie mogly skorygowaé — w projektach planéw
skutecznosci dzialania ztozonych do dnia 1 pazdziernika 2021 r. — swoich lokalnych docelowych parametréw sku-
tecznosci dzialania na rok kalendarzowy 2020 w kluczowym obszarze skutecznosci dzialania dotyczacym przepus-
towosci. W zwigzku z tymi ustaleniami sp6jnos¢ lokalnych docelowych parametréw skutecznosci dzialania dotycza-
cych przepustowosci z odpowiednimi ogélnounijnymi docelowymi parametrami skutecznosci dzialania oceniono
w odniesieniu do lat kalendarzowych 2021, 2022, 2023 i 2024.

Ponadto, jezeli chodzi o oceng projektéw docelowych parametréw przepustowosci tras w przypadku portéw lotni-
czych, ktore wchodzg w zakres stosowania rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 zgodnie z art. 1 ust. 3
i 4 tego rozporzadzenia, Komisja uzupelnila swoja oceng poprzez skorygowanie projektéw docelowych parametréw
przepustowosci dla terminalowych stuzb zeglugi powietrznej zgodnie z pkt 2.1 lit. b) zalacznika IV do rozporzadze-
nia wykonawczego (UE) 2019/317. W niniejszej decyzji przedstawiono wnioski dotyczace przypadkéw, w ktorych
te projekty docelowych parametréw budzity obawy.

Jezeli chodzi o kluczowy obszar skutecznosci dzialania w zakresie efektywnosci kosztowej, Komisja ocenita sp6jnosé
docelowych parametréw zaproponowanych przez panstwa cztonkowskie w odniesieniu do ustalonych kosztéw jed-
nostkowych (,DUC”) trasowych stuzb zeglugi powietrznej na podstawie kryteriow, o ktorych mowa w pkt 1.4 lit. a),
b) i ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317. W kryteriach tych uwzgledniono tendencje
ustalonych kosztéw jednostkowych w trzecim okresie odniesienia, dlugookresowg tendencje ustalonych kosztéw
jednostkowych w drugim i trzecim okresie odniesienia (2015-2024) oraz warto$¢ bazowg ustalonego kosztu jed-
nostkowego na szczeblu strefy pobierania oplat na tle $redniej wartosci dla stref pobierania oplat, gdzie kontekst
operacyjny i gospodarczy, w jakim dzialajg instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej, jest podobny.

W przypadkach, w ktérych ustalono niezgodno$¢ docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie z kryte-
riami okre$lonymi w pkt 1.4 lit. a), b) i ¢) zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, Komisja
glebiej zbadala — w $wietle uzasadnienia i dowodéw przedstawionych w odnosnych planach skutecznosci dziatania —
czy na podstawie pkt 1.4 lit d) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 mozna uznaé
odstepstwo za konieczne i proporcjonalne, o ile odchylenie od ogdlnounijnej tendencji ustalonych kosztéw jednost-
kowych lub od dtugookresowej ogdlnounijnej tendencji ustalonych kosztéw jednostkowych wynika wylacznie
z dodatkowych ustalonych kosztéw Srodkéw niezbednych do osiagniecia docelowych parametréw skutecznosci
dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dzialania w zakresie przepustowosci lub ze Srodkéw restrukturyza-
cyjnych w rozumieniu art. 2 pkt 18 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.
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(16) Oceng docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie przeprowadzono z uwzglednieniem uwarunko-
wan lokalnych. Oceng t¢ uzupetniono poprzez skorygowanie elementéw wskazanych w pkt 2 zalacznika IV do roz-
porzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, tj. kluczowych czynnikéw i parametréw uzytych do okreslenia tych
docelowych parametréw zgodnie z pkt 2.1 lit. d) tego zalacznika.

(17) Ponadto, jezeli chodzi o oceng projektow docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie w przypadku
portéw lotniczych, ktére wchodza w zakres stosowania rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 zgodnie
z art. 1 ust. 3 i 4 tego rozporzadzenia, Komisja uzupelnita wprowadzone przez siebie korekty poprzez ocene projek-
tow docelowych parametrow efektywnosci kosztowej dla terminalowych stuzb zeglugi powietrznej zgodnie z pkt
2.1 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317. W niniejszej decyzji przedstawiono
wnioski dotyczace przypadkéw, w ktorych te projekty docelowych parametréw budzily obawy.

(18) Zgodnie z pkt 2 lit. f) zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 w zwiazku z ocena projek-
tow docelowych parametréw przepustowosci Komisja uzupelnila wprowadzone przez siebie korekty poprzez
oceng zaproponowanych systeméw zachet, o ktérych mowa w art. 11 rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317. W tym zakresie Komisja zbadala, czy projekty systeméw zachet spelniajg podstawowe wymogi okres-
lone wart. 11 ust. 1i 3 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317. W niniejszej decyzji przedstawiono wnioski
dotyczace przypadkéw, w ktdrych te projekty systeméw zachet budzily obawy.

Szczegblne kwestie dotyczgce zmian w ruchu

(19) Wedlug bazowej prognozy ruchu STATFOR z pazdziernika 2021 r. ruch lotniczy na szczeblu ogélnounijnym osiag-
nie poziomy sprzed pandemii w 2023 r. i przekroczy te poziomy w roku 2024. Poziom niepewnosci co do rozwoju
ruchu pozostaje jednak wyjatkowo wysoki ze wzgledu na ryzyko dotyczace zmian sytuacji epidemiologicznej
w zwigzku z COVID-19. Komisja odnotowuje, ze zgodnie z przewidywaniami ozywienie ruchu ma by¢ nieréwne
w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich.

(20) W zwiazku powyzszym oczekuje si¢, ze przewidywany wzrost ruchu w trzecim okresie odniesienia w kilku pan-
stwach cztonkowskich bedzie znacznie mniejszy niz Sredni wzrost ruchu na szczeblu ogélnounijnym oraz ze w nie-
ktérych z tych panstw cztonkowskich wielko$¢ ruchu w trzecim okresie odniesienia nadal nie osiggnie poziomdéw
sprzed pandemii. Komisja przyznaje, Ze z tego wzgledu takim panstwom czlonkowskim trudniej bedzie osiggnaé
ogdlnounijne docelowe parametry efektywnosci kosztowej, i uwzglednita te kwestie w przegladzie uwarunkowan
lokalnych istotnych przy ocenie kazdego projektu planu skutecznosci dzialania.

USTALENIA DOTYCZACE FABEC

Ocena projektéw docelowych parametréw skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczacym efektywno$ci kosztowej — Belgia i Luksemburg

(21) Projekty docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie proponowane przez Belgie i Luksemburg na
trzeci okres odniesienia sg nastgpujace:

. . . 2014 2019
§trefa pobierania oplat trasowych Belgii wartodé | wartosé 2020- 2022 2023 2024
i Luksemburga 2021
bazowa | bazowa

Projekty docelowych parametréow
efektywnosci kosztowej na trasie 73,13 83,28 189,52 | 113,26 | 108,51 103,82
wyrazonych jako ustalony koszt jednostkowy EUR EUR EUR EUR EUR EUR

na trasie (w ujeciu realnym cen z 2017 r.)

(22) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. a) zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Belgie i Luksemburg tendencja ustalonych kosztéw jednostko-
wych na trasie na szczeblu strefy pobierania oplat wynoszaca +5,7 % rocznie w trzecim okresie odniesienia stanowi
wynik gorszy w poréwnaniu z ogdlnounijng tendencja wynoszacg +1,0 % w tym samym okresie.
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(24)

(26)

(28)

(31)

Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. b) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Belgie i Luksemburg dtugookresowa tendencja ustalonych
kosztéw jednostkowych na trasie na szczeblu strefy pobierania optat w drugim i trzecim okresie odniesienia wyno-
szaca +4,0 % rocznie stanowi wynik gorszy w poréwnaniu z dlugookresowa ogélnounijng tendencjg wynoszaca
-1,3 % w tym samym okresie.

Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze warto$¢ bazowa ustalonego kosztu jednostkowego Belgii i Luksemburga wynoszaca
83,28 EUR w ujeciu realnym w cenach z 2017 r. (EUR2017) jest o 13,2 % wyzsza niz Srednia warto$¢ bazowa wlas-
ciwej grupy poréwnawczej wynoszaca 73,56 EUR w ujeciu EUR2017. Komisja zauwaza, Ze roznica staje si¢ jeszcze
wieksza w trzecim okresie odniesienia, poniewaz przedstawiony przez Belgie i Luksemburg ustalony koszt jednost-
kowy na trasie na 2024 r. jest 0 49,9 % wyzszy niz Srednia grupy poréwnawczej.

Ponadto nalezy zbada¢, czy zaobserwowane powyzej odstepstwa od kryteriéw ustanowionych w pkt 1.4 lit. a), b) i ¢)
zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 mozna uznaé za konieczne i proporcjonalne zgod-
nie z pkt 1.4 lit. d) wspomnianego zalacznika.

Komisja odnotowuje, ze oszacowana przez organ oceny skutecznosci dzialania réznica migdzy ustalonymi kosztami
na trasie w trzecim okresie odniesienia zgloszonymi w projekcie planu skutecznosci dzialania a ustalonymi kosz-
tami, ktore bylyby wymagane, aby zachowa¢ zgodno$¢ z ogdlnounijng tendencja ustalonych kosztéw jednostko-
wych w trzecim okresie odniesienia, wynosi okoto 41 mln EUR w ujeciu EUR2017, podczas gdy odpowiednie sza-
cunkowe odchylenie od dlugookresowej ogélnounijnej tendencji wynosi okoto 92,6 mln EUR w ujeciu EUR2017.

W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 Komisja zauwaza, ze w swoim projekcie planu skutecznosci dzialania Belgia i Luksemburg wskazujg
dodatkowe koszty poniesione w trzecim okresie odniesienia przez instytucje zapewniajace trasowe stuzby zeglugi
powietrznej skeyes i MUAC w zwiazku ze $rodkami stuzacymi zwigkszeniu przepustowosci.

Z jednej strony, w projekcie planu skutecznosci dzialania podkreslono, ze zlozonos¢ przestrzeni powietrznej Belgii
i Luksemburga stanowi czynnik, ktéry zwigksza relatywne obcigzenie praca kontroleréw ruchu lotniczego i tym
samym negatywnie wplywa na wydajnos¢ kontroleréw ruchu lotniczego i na trasowa podstawe kosztowa. Zdaniem
Belgii i Luksemburga jest to jeden z gléwnych czynnikéw powodujacych odchylenie od ogdlnounijnej tendencji usta-
lonych kosztéw jednostkowych.

Z drugiej strony, Belgia i Luksemburg twierdza, Ze obie instytucje zapewniajace trasowe stuzby zeglugi powietrznej,
tj. skeyes i MUAC, do$wiadczaja szczegdlnych trudnosci w zakresie zapewnienia przepustowosci odpowiedniej do
sprostania zapotrzebowaniu na ruch lotniczy w trzecim okres odniesienia i w okresach p6Zniejszych.

Jezeli chodzi o skeyes, w projekcie planu skutecznosci dzialania po pierwsze wskazano, ze na podstawie obecnej
struktury wiekowej zatrudnionych kontroleréw ruchu lotniczego oczekuje sig, ze wielu kontroleréw ruchu lotni-
czego przejdzie na emeryture w trzecim i czwartym okresie odniesienia.

Ze zgloszonych informacji wynika, Ze w majacych zastosowanie belgijskich przepisach wymaga si¢ wycofania ze
stuzby kontroleréw ruchu lotniczego na pig¢ lat przed datg przejScia na emeryturg. W tym pigcioletnim okresie
takie osoby kwalifikujg si¢ do programu przedemerytalnego (tak zwany program DISPO) i otrzymuja $wiadczenie
stanowigce rownowarto$¢ 75-85 % ich ostatniego wynagrodzenia. Z informacji przedstawionych w projekcie
planu skutecznosci dzialania obecnie kontrolerzy ruchu lotniczego zostaja objeci programem DISPO w wieku 56
lat, przy czym ta granica wiekowa ma zosta¢ podniesiona do 57. roku Zycia. Poczawszy od 2025 r. 30 % czynnych
kontroleréw ruchu lotniczego skeyes osiagnie wiek przedemerytalny w trzecim okresie odniesienia, a kolejne 20 %
czynnych kontroleréw ruchu lotniczego zyska dostep do programu przedemerytalnego w czwartym okresie odnie-
sienia.

skeyes planuje rekrutacje i przeszkolenie nowych kontroleréw ruchu lotniczego w celu zastapienia 0séb planowo
odchodzgcych na emeryture i zapewnienia przepustowosci proporcjonalnej do przewidywanego zapotrzebowania
na ruch. Wedlug projektu planu skutecznosci dzialania w tym zakresie skeyes poniesie w calym okresie odniesienia
dodatkowe koszty przypisane do trasowej podstawy kosztowej, w tym koszty zwigzane z programem przedemery-
talnym DISPO.
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(33) Ponadto w projekcie planu skutecznosci dziatania wskazano, ze skeyes zamierza zastapi¢ swoj system zarzadzania
przestrzenig powietrzng (ATM) pojedynczym, zintegrowanym i zharmonizowanym systemem zarzadzania prze-
strzenig powietrzng wspétdzielonym z MUAC i sifami zbrojnymi Belgii, co uznaje si¢ za konieczne do wsparcia inte-
gracji cywilnych i wojskowych stuzb ATM oraz zwigkszenia przepustowosci i wydajnosci operacyjne;j.

(34) Jezeli chodzi o MUAC Belgia i Luksemburg odnosza si¢ do ukladu zbiorowego zawartego w 2019 r., ktérego zasad-
niczym celem jest zwickszenie dostgpnosci kontroleréw ruchu lotniczego, aby zniwelowaé rozbiezno$¢ miedzy
dostepnoscia personelu a zapotrzebowaniem na ruch. Zawartym w tym ukladzie postanowieniom dotyczacym elas-
tycznoSci towarzyszy wzrost skali wynagrodzen o niemal 11 %, co wplywa na podstawe kosztowa w calym okresie
odniesienia.

(35) Ze zgloszonych informacji wynika réwniez, ze w trzecim okresie odniesienia MUAC poniesie dodatkowe koszty
zwigzane ze szczegélnymi udoskonaleniami procesu analizy po przeprowadzeniu operacji i powigzanych narzedzi,
ktére to udoskonalenia majg zapewni¢ dalszg optymalizacje planowania biezacych operacji.

(36) Komisja stwierdzila, ze odchylen, o ktérych mowa w motywie 26, nie mozna przypisa¢ wylacznie dodatkowym
kosztom zwiazanym ze $rodkami dotyczacymi przepustowosci, w tym kosztom rekrutacji i szkolenia nowych kon-
troleréw ruchu lotniczego oraz kosztom znaczacych inwestycji zwiazanych z przepustowoscig. W zwigzku z tym
Komisja stwierdzila, ze zgloszone odchylenia kosztéw od ogélnounijnych tendencji ustalonych kosztéw jednostko-
wych w przypadku Belgii i Luksemburga sg zbyt znaczace, aby mozna je bylo przypisaé wylacznie zgtoszonym $rod-
kom stuzgcym osiggnieciu lokalnych docelowych parametréw przepustowosci.

(37) Belgia i Luksemburg nie spelniajg zatem kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzg-
dzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

(38) W odniesieniu do kryterium okre$lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 wystarczy wspomnieé, ze w swoim projekcie planu skutecznosci dzialania Belgia i Luksemburg nie
przedstawily zadnych Srodkéw restrukturyzacyjnych, ktére uzasadniatyby odchylenie od ogélnounijnej tendencji
ustalonych kosztéw jednostkowych lub od ogélnounijnej dlugookresowej tendencji ustalonych kosztéw jednostko-
wych. Zatem Belgia i Luksemburg nie spelniaja kryterium okre$lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (ii).

(39) W odniesieniu do elementéw podlegajacych korekcie okreslonych w pkt 2.1 lit. d) ppkt (vii) zatacznika IV do rozpo-
rzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 Komisja zauwaza, ze w przypadku Belgii ustanowiono zmieniong metoda
podzialu kosztow, aby rozdzieli¢ ustalone koszty migdzy stuzby trasowe i terminalowe na trzeci okres odniesienia.
Proponowane zmiany dotycza podziatu kosztéw stuzb kontroli zblizania ponoszonych przez skeyes i podziatu
kosztéw zwigzanych z kosztami ponoszonymi przez krajowe organy nadzoru. Komisja zauwaza, ze wskutek zapro-
ponowanych zmian koszt stuzb kontroli zblizania zostanie przypisany calkowicie strefie pobierania oplat trasowych.

(40) Komisja ma watpliwosci co do zgodnosci zmiany metody podziatu kosztéw, o ktdrej mowa w motywie 93, z wymo-
gami okre$lonymi w art. 15 ust. 2 lit. e) rozporzadzenia (WE) nr 550/2004 i art. 22 ust. 5 rozporzadzenia wykona-
wczego (UE) 2019/317. Komisja bedzie nadal bada¢ powiazane elementy na etapie oceny zmienionego projektu
planu skutecznosci dzialania FABEC w odniesieniu do zainteresowanej instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi
powietrznej.

(41) Na podstawie ustalen przedstawionych w motywach 21-40 proponowane docelowe parametry uwzglednione
w projekcie planu skuteczno$ci dziatania FABEC w odniesieniu do strefy pobierania oplat trasowych Belgii i Luksem-
burga nalezy oceni¢ jako niespéjne z ogélnounijnymi docelowymi parametrami skutecznosci dzialania w kluczo-
wym obszarze skutecznosci dziatania w zakresie efektywnosci kosztowej.

Korekta projektéw docelowych parametréw efektywnosci kosztowej terminalowych stuzb zeglugi
powietrznej — Belgia

(42) Komisja ma zastrzezenia do projektu terminalowych docelowych parametréw skutecznosci dziatania dotyczacych
efektywnosci kosztowej Belgii zgodnie z pkt 2.1 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317.
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(44

(47)

(48)

(49)

(50)

(51)

Po pierwsze, podczas poréwnywania tendencji terminalowej ustalonych kosztéw jednostkowych w trzecim okresie
odniesienia z tendencjg ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie Komisja stwierdzila, ze tendencja terminalo-
wych ustalonych kosztéw jednostkowych belgijskiej strefy pobierania oplat terminalowych wynoszaca +6,3 % jest
wyzsza niz przedstawiona przez Belgi¢ tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie na szczeblu strefy
pobierania oplat wynoszaca +5,7 % w trzecim okresie odniesienia.

Po drugie, Komisja odnotowuje, ze projekty docelowych parametréw tendencji terminalowych ustalonych kosztéw
jednostkowych w odniesieniu do strefy pobierania oplat terminalowych Belgii na poziomie +6,3 % w trzecim okresie
odniesienia przewyzszajg faktyczna tendencje terminalowych ustalonych kosztéw jednostkowych wynoszaca +0,5 %
odnotowang w drugim okresie odniesienia.

Po trzecie, podczas poréwnywania projektéw krajowych docelowych parametréw tendencji terminalowych ustalo-
nych kosztéw jednostkowych ze skutecznoscig dziatania podobnych portéw lotniczych w trzecim okresie odniesie-
nia Komisja zaobserwowala, ze ustalony koszt jednostkowy dla portu lotniczego w Brukseli oszacowano na pozio-
mie zdecydowanie przekraczajacym mediang ustalonego kosztu jednostkowego wlaiciwej grupy poréwnawczej.

W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze Belgia powinna przedstawi¢ dalsze uzasadnienie docelowych parametréw ter-
minalowych dotyczacych efektywnosci kosztowej w swietle powyzszych uwag lub skorygowal — poprzez zmniej-
szenie wartoSci — projekty docelowych parametréw w odniesieniu do tendencji terminalowych ustalonych kosztéw
jednostkowych na trzeci okres odniesienia.

Korekta systeméw zachet, o ktérych mowa w art. 11 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, uzu-
pelniajacy ocene Komisji dotyczacy projektéw docelowych parametréw przepustowosci —- FABEC

W odniesieniu do elementéw podlegajacych korekcie okreslonych w pkt 2.1 lit. f) zalacznika IV do rozporzadzenia
wykonawczego (UE) 2019/317 Komisja zauwaza, Ze w projekcie systemu zachet dotyczacego przepustowosci tras,
ktéry zaproponowano w projekcie planu skutecznosci dziatania FABEC, uwzgledniono maksymalng kwote korzysci
finansowych réwng maksymalnym stratom finansowym, kt6re wynosza 0,5 % ustalonych kosztow.

Opierajgc si¢ na opinii eksperta przedstawionej przez organ oceny skutecznosci dzialania, Komisja ma powazne
watpliwosci, czy proponowane maksymalne straty finansowe, ktére wynosza 0,5 % ustalonych kosztéw, miatyby
jakikolwiek istotny wplyw na przychdéd obarczony ryzykiem, zgodnie z wymogiem wyrazonym w art. 11 ust. 3
lit. a) rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

Jezeli chodzi o systemy zachet dotyczgce przepustowosci terminala zaproponowane w odniesieniu do stref pobiera-
nia oplat terminalowych Belgii, Francji i Niderlandéw, Komisja ma watpliwosci, czy proponowane maksymalne
straty finansowe, ktore w przypadku wszystkich przedmiotowych systeméw zachet wynosza 0,5 % ustalonych kosz-
téw, mialyby istotny wplyw na przychdd obarczony ryzykiem, zgodnie z wymogiem wyrazonym w art. 11 ust. 3
lit. a) rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

Jezeli chodzi o system zachet dotyczacy przepustowosci terminala zaproponowany w odniesieniu do strefy pobiera-
nia oplat terminalowych Luksemburga, Komisja ma watpliwosci, czy proponowane maksymalne straty finansowe,
ktére wynosza 0,25 % ustalonych kosztéw, mialyby istotny wplyw na przychéd obarczony ryzykiem, zgodnie
z wymogiem wyrazonym w art. 11 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

W zwigzku z tym Belgia, Francja, Niemcy, Luksemburg i Niderlandy, w odniesieniu do projektu planu skutecznosci
dzialania przedlozonego przez FABEC, powinny dokonaé korekty projektow systeméw zachet majacych na celu
osiggniecie docelowych parametréw przepustowosci tras, aby ustalié maksymalne straty finansowe wynikajace
z tych systeméw zachet na poziomie majacym istotny wplyw na przychéd obarczony ryzykiem zgodnie z wymo-
giem wyrazonym wyraznie w art. 11 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, w wyniku czego
zdaniem Komisji maksymalne straty finansowe powinny wynie$¢ co najmniej 1 % ustalonych kosztéw.

Belgia, Francja, Luksemburg i Niderlandy, w odniesieniu do projektu planu skutecznosci dziatania przedlozonego
przez FABEC, powinny ponadto dokona¢ korekty projektow systeméw zachet majacych na celu osiggnigcie docelo-
wych parametréw przepustowosci terminali, aby ustali¢ maksymalne straty finansowe wynikajace z tych systeméw
zachet na poziomie majacym istotny wplyw na przychdd obarczony ryzykiem zgodnie z wymogiem wyrazonym
wyraznie w art. 11 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, w wyniku czego zdaniem Komisji
maksymalne straty finansowe powinny wynie$¢ co najmniej 1 % ustalonych kosztow.
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USTALENIA DOTYCZACE GREC]I

Ocena projekté6w docelowych parametréw skuteczno$ci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczacym przepustowosci

(53) Projekty docelowych parametréw przepustowosci zaproponowane przez Grecj¢ wyrazone w minutach opéznienia
ATFM na trasie przypadajacego na lot oraz odpowiednie krajowe warto$ci odniesienia na trzeci okres odniesienia
okreslone w planie operacyjnym sieci z wrzesnia 2021 r. s3 nastgpujace:

2021 2022 2023 2024

Projekty docelowych parametréw
przepustowosci tras Grecji

w minutach opéZnienia ATFM
przypadajacego na lot

0,32 0,26 0,20 0,20

Warto$ci odniesienia dla Gregji
w minutach opdznienia ATFM 0,10 0,14 0,15 0,15
przypadajacego na lot

(54) Komisja zauwaza, ze projekty docelowych parametréw przepustowosci zaproponowane przez Grecje na lata kalen-
darzowe 2021-2024 sa wyzsze niz odpowiednie krajowe wartosci odniesienia okre$lone w planie operacyjnym sieci
z wrze$nia 2021 r. W tym zakresie najwicksze odchylenie projektow docelowych parametréw przepustowosci od
odpowiednich krajowych wartosci odniesienia zanotowano w odniesieniu do roku kalendarzowego 2021.

(55) Komisja zauwaza, ze $rodki zwigkszania przepustowosci, ktére przedstawiono w projekcie planu skutecznosci dzia-
lania, stanowia jedynie czes¢ srodkoéw okreslonych w planie operacyjnym sieci z wrzesnia 2021 r. Srodki te obej-
mujg znaczgce inwestycje w modernizacje infrastruktury ATM, rekrutacje kontroleréw ruchu lotniczego w o$rodku
kontroli obszaru w tacznej liczbie odpowiadajacej 70 ekwiwalentom pelnego czasu pracy w roku kalendarzowym
2022 r., a takze $rodki w zakresie restrukturyzacji przestrzeni powietrzne;j.

(56) Komisja zauwaza jednak, ze szeregu odpowiednich $rodkéw zwigkszania przepustowosci zawartych w planie opera-
cyjnym sieci z wrzesnia 2021 r. nie uwzgledniono w projekcie planu skutecznosci dzialania przedstawionym przez
Grecjg, co moze skutkowad niewystarczajagcym poziomem przepustowosci w latach kalendarzowych 2023 i 2024.
Z informacji przedstawionych przez Grecje nie wynika jasno, jak bedzie przebiegal zarzadzanie znacznym wzros-
tem liczby kontroleréw ruchu lotniczego, a takze pdzZniejszym szkoleniem w miejscu pracy, poczawszy od roku
kalendarzowego 2022, z jednoczesnym zapewnieniem coraz wigkszej wymaganej przepustowosci.

(57) Biorac pod uwage, ze projekty docelowych parametréw przepustowosci Grecji s wyzsze niz odpowiednie krajowe
warto$ci odniesienia w latach 2021-2024, wydaje si¢, ze — w odniesieniu do pkt 2.1 lit. a) zalacznika IV do rozpo-
rzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 — proponowane $rodki beda niewystarczajace, aby zaspokoi¢ oczekiwane
zapotrzebowanie na ruch, w szczegélnosci w $wietle oczekiwanego wzrostu ruchu pod koniec trzeciego okresu
odniesienia w ramach oZywienia ruchu lotniczego po okresie odczuwalnego wplywu pandemii COVID-19.

(58) W projekcie planu skuteczno$ci dzialania Grecja wskazuje, ze docelowych parametréw na lata kalendarzowe
2021-2024 nie mozna bylo ustali¢ na poziomie zgodnym z wartosciami odniesienia zawartymi w planie operacyj-
nym sieci z wrze$nia 2021 r. ze wzgledu na bardziej optymistyczne przewidywania ozywienia ruchu lotniczego
uwzglednione w prognozie ruchu STATFOR z pazdziernika 2021 r. Grecja twierdzi ponadto, ze proponowane doce-
lowe parametry odzwierciedlaja t¢ zmiang w przewidywaniach dotyczacych ruchu i z tego wzgledu odbiegaja od
warto$ci odniesienia.

(59) Jednak w $wietle kryteriow oceny podanych w pkt 1.3 zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317 Komisja uwaza, ze informacje i dowody przedstawione przez Grecje w projekcie planu skutecznosci dzia-
fania, w tym w odniesieniu do odpowiednich lokalnych uwarunkowan, nie stanowia uzasadnienia proponowanych
znaczgcych rozbieznosci miedzy docelowymi parametrami przepustowosci tras a odpowiednimi warto$ciami odnie-
sienia.

(60) Na podstawie ustalen przedstawionych w motywach 53-59 proponowane docelowe parametry uwzglednione
w projekcie planu skutecznosci dzialania Grecji nalezy oceni¢ jako niespdjne z ogélnounijnymi docelowymi para-
metrami skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania dotyczacym przepustowosci.
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Korekta projektéw docelowych parametré6w przepustowosci terminalowych stuzb zeglugi powietrznej

(61) Komisja ma zastrzezenia do projektéw docelowych parametréw skutecznosci dzialania dotyczacych przepustowosci
terminali Gregji zgodnie z pkt 2.1 lit. b) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

(62) W szczegdlnosci Komisja ustalita, Ze podczas pordwnania projektéw krajowych docelowych parametréw w odniesie-
niu do $redniego opdznienia ATFM przylotéw ze skutecznoscig dzialania podobnych portéw lotniczych w porcie
lotniczym w Atenach przewiduje si¢ wigksze opdznienia ATFM niz opdZnienia oczekiwane w podobnych portach
lotniczych.

(63) W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze Grecja powinna przedstawi¢ dalsze uzasadnienie docelowych parametréow
przepustowosci terminali w $wietle powyzszych uwag lub skorygowaé — poprzez zmniejszenie warto$ci — projekty
docelowych parametréw przepustowosci w odniesieniu do terminalowych stuzb zeglugi powietrznej.

Ocena projektéw docelowych parametréw skuteczno$ci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczacym efektywnosci kosztowe;j

(64) Projekty docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie zaproponowane przez Grecje s3 nastepujace:

2014 2019 | 000
Strefa pobierania oplat trasowych Grecja warto$¢ | warto§é 2021 2022 2023 2024
bazowa | bazowa

Projekty docelowych parametrow
efektywnosci kosztowej na trasie 31,37 23,20 40,71 32,60 33,12 32,93
wyrazonych jako ustalony koszt jednostkowy EUR EUR EUR EUR EUR EUR
na trasie (w ujeciu realnym cen z 2017 r.)

(65) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. a) zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Grecje tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie
na szczeblu strefy pobierania oplat wynoszaca +9,1 % w trzecim okresie odniesienia stanowi wynik gorszy w poréw-
naniu z ogélnounijng tendencja wynoszaca +1,0 % w tym samym okresie.

(66) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. b) zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Grecje dtugookresowa tendencja ustalonych kosztéw jednost-
kowych na trasie na szczeblu strefy pobierania oplat w drugim i trzecim okresie odniesienia wynoszaca +0,5 % sta-
nowi wynik gorszy w poréwnaniu z dlugookresowa ogdlnounijng tendencja wynoszaca —1,3 % w tym samym
okresie.

(67) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. ¢) zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze warto§¢ bazowa ustalonego kosztu jednostkowego Grecji wynoszaca 23,20 EUR
w ujeciu EUR2017 jest o 18,9 % niZsza niz Srednia warto$¢ bazowa wlaSciwej grupy poréwnawczej wynoszaca
28,59 EUR w ujeciu EUR2017. Komisja zauwaza jednak, ze w przypadku Grecji planowany ustalony koszt jednost-
kowy na trasie przewyzszy $rednig grupy poréwnawczej w trzecim okresie odniesienia, przy czym dla roku kalenda-
rzowego 2024 zaobserwowana rdznica wyniesie +8,7 %.

(68) Ponadto nalezy zbada¢, czy zaobserwowane powyzej odstepstwa od kryteriéw ustanowionych w pkt 1.4 lit. a), b) i ¢)
zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 mozna uzna¢ za konieczne i proporcjonalne zgod-
nie z pkt 1.4 lit. d) wspomnianego zalgcznika.

(69) W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zatacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 Komisja odnotowuje, Ze oszacowana przez organ oceny skutecznosci dziatania réznica miedzy usta-
lonymi kosztami na trasie w trzecim okresie odniesienia zgltoszonymi przez Grecj¢ w projekcie planu skutecznosci
dzialania a ustalonymi kosztami, ktére bylyby wymagane, aby zachowa¢ zgodnos¢ z ogélnounijng tendencjg ustalo-
nych kosztéw jednostkowych w trzecim okresie odniesienia, wynosi okoto 54 mln EUR w ujeciu EUR2017, podczas
gdy odpowiednie odchylenie od dlugookresowej ogdlnounijnej tendencji wynosi okoto 31 mln EUR w ujeciu
EUR2017.
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(70) W projekcie planu skutecznosci dzialania Grecja wskazuje, Ze w trzecim okresie odniesienia oczekuje si¢ znacznego
wzrostu liczby kontroleréw ruchu lotniczego obstugujacych operacje w osrodku kontroli obszaru w Atenach, co
w efekcie bedzie oznaczalo 71 dodatkowych ekwiwalentow pelnego czasu pracy w 2024 r. w poréwnaniu
z 2019 r. Ponadto zaplanowano realizacje szeregu znaczacych inwestycji w zakresie systeméw ATM i dozorowania
pod koniec okresu odniesienia, co bedzie mialo znaczny wplyw na koszty, poczawszy od 2022 r. W projekcie
planu skutecznosci dzialania Grecja wskazuje, Ze powigzane koszty amortyzacji pomniejszono o kwoty zawyzone
w drugim okresie odniesienia zwigzane z opdznionymi inwestycjami w $rodki trwale.

(71) Komisja zauwazyla, Ze w opinii otrzymanej od organu oceny skutecznosci dziatania wskazano niejasnosci i niesp6j-
nosci dotyczace ogdlnego zestawu Srodkéw przedstawionego przez Grecj¢ w odniesieniu do realizacji jej lokalnych
docelowych parametréw przepustowosci, co sklonilo organ oceny skutecznosci dzialania do zakwestionowania
tego, czy $rodki te zostang skutecznie wdrozone i tym samym przyniosg oczekiwane skutki. Nalezy réwniez zauwa-
zy¢, ze w projekcie planu skutecznosci dziatania Grecja nie wyszczegdlnita ani nie okreslita ilosciowo dodatkowych
kosztéw zwigzanych ze szkoleniem i rekrutacja nowych kontroleréw ruchu lotniczego. Wobec braku jakichkolwiek
uzasadnionych informacji dotyczacych tych kosztéw Komisja oszacowala, ze oba odchylenia, o ktérych mowa
w motywie 69, s3 zbyt znaczace, aby mozna je byto przypisal wylacznie srodkom stuzacym osiagnieciu lokalnych
docelowych parametréw przepustowosci.

(72) Ponadto nalezy zauwazy¢, ze z powodéw przedstawionych w motywach 53-59 niniejszej decyzji stwierdzono, iz
projekty docelowych parametréw przepustowosci wyznaczone przez Grecje s3 niespdjne z odpowiednimi ogélnou-
nijnymi docelowymi parametrami. Wobec braku docelowych parametréw przepustowosci, ktére oceniono jako
spojne, Komisja uwaza, Ze na tym etapie zakoficzenie oceny kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalgcz-
nika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 w odniesieniu do Gregji jest niemozliwe, poniewaz
konieczna moze okazac si¢ zmiana planowanych srodkéw wymaganych, aby osiggna¢ docelowe parametry przepus-
towosci, w zwigzku z wymagang zmiang docelowych parametréw przepustowosci.

(73) Grecja nie spetnia zatem kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykona-
wezego (UE) 2019/317.

(74) W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 wystarczy wspomniel, Ze w swoim projekcie planu skutecznosci dziatania Grecja nie przedstawita
zadnych Srodkéw restrukturyzacyjnych, ktére uzasadnialyby odchylenie od ogélnounijnej tendencji ustalonych
kosztéw jednostkowych lub od ogélnounijnej dtugookresowej tendencji ustalonych kosztéw jednostkowych. Grecja
nie spelnia zatem kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (ii).

(75) Ponadto w wyniku przegladu kluczowych czynnikéw i parametréw, o ktérych mowa w pkt 2.1 lit. d) zalacznika IV
do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, uzytych do okreslenia projektéw docelowych parametrow sku-
tecznodci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania dotyczacym efektywnosci kosztowej dokonano
nastepujacych ustalent odno$nie do proponowanej podstawy kosztowej Grecji w trzecim okresie odniesienia.

(76) Komisja zauwaza, ze do trasowej podstawy kosztowej Grecji w trzecim okresie odniesienia po raz pierwszy dodano
ustalone koszty zwigzane z lotami poszukiwawczymi i ratowniczymi. Koszty te powoduja znaczny wzrost ustalo-
nych kosztéw na trasie i stanowig okolo 9 % trasowej podstawy kosztowej w 2020 r. i okoto 5 % tacznej trasowej
podstawy kosztowej w 2024 r. W skorygowanym projekcie planu skutecznosci dzialania Grecja powinna przedsta-
wic¢ dalsze uzasadnienia w odniesieniu do kwalifikowalnosci i proporcjonalnosci powiazanych ustalonych kosztéw
i ich podzialu migdzy trasowe i terminalowe stuzby zeglugi powietrznej, a takze miedzy stuzby zeglugi powietrznej
a pozostale wlasciwe sektory.

(77) Ponadto Komisja odnotowuje ustanowienie nowego krajowego organu nadzoru organizacyjnie niezaleznego od
instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej, z czym wigze si¢ wzrost kosztéw nadzoru. Biorac pod uwage
wielko$¢ powigzanych dodatkowych kosztéw, w skorygowanym projekcie planu skutecznosci dzialania Grecja
powinna dokladniej wyjasni¢ lezace u podstaw czynniki kosztowe i zalozenia.

(78) Na podstawie ustalen przedstawionych w motywach 64-77 proponowane docelowe parametry uwzglednione
w projekcie planu skutecznosci dzialania Grecji nalezy oceni¢ jako niespdjne z ogélnounijnymi docelowymi para-
metrami skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania dotyczacym efektywnosci kosztowe;j.
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Korekta projektéw docelowych parametréw efektywnosci kosztowej terminalowych stuzb zeglugi
powietrznej

Komisja ma zastrzezenia do projektéw terminalowych docelowych parametréw skutecznosci dziatania dotyczacych efek-
tywnosci kosztowej Grecji zgodnie z pkt 2.1 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

Komisja odnotowuje, ze projekty docelowych parametréw tendencji terminalowych ustalonych kosztéw jednostko-
wych w odniesieniu do strefy pobierania oplat terminalowych Grecji na poziomie +6,8 % w trzecim okresie odnie-
sienia przewyzszaja faktyczng tendencje terminalowych ustalonych kosztéw jednostkowych wynoszaca -3,9 %
odnotowang w drugim okresie odniesienia.

W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze Grecja powinna przedstawi¢ dalsze uzasadnienie docelowych parametréw ter-
minalowych dotyczacych efektywnosci kosztowej w $wietle powyzszych uwag lub skorygowal — poprzez zmniej-
szenie warto$ci — projekty docelowych parametréw w odniesieniu do tendencji terminalowych ustalonych kosztéw
jednostkowych na trzeci okres odniesienia.

Korekta dotyczaca systeméw zachet, o ktérych mowa w art. 11 rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, uzupelniajaca ocene Komisji dotyczaca projektéw docelowych parametréw przepustowosci

W odniesieniu do elementéw podlegajacych korekcie okreslonych w pkt 2.1 lit. f) zalacznika IV do rozporzadzenia
wykonawczego (UE) 2019/317 Komisja zauwaza, ze zaréwno w systemie zachet dotyczacym przepustowosci tras,
jak 1 w systemie zachet dotyczacym przepustowosci terminali, ktore zaproponowano w projekcie planu skutecz-
noéci dzialania Grecji, uwzgledniono maksymalne straty finansowe wynoszace 0,50 % ustalonych kosztéw w przy-
padku ustalonych kosztéw trasowych i 0,60 % ustalonych kosztéw terminalowych oraz maksymalng kwote korzysci
finansowych wynoszacg 0,10 % ustalonych kosztow trasowych i 0,30 % ustalonych kosztow terminalowych.

W odniesieniu do tych systeméw zachet, na podstawie opinii eksperta przedstawionej przez organ oceny skutecz-
nosci dziatania, Komisja ma powazne watpliwosci, czy proponowane maksymalne straty finansowe, ktére wynosza
odpowiednio 0,50 % i 0,60 % ustalonych kosztéw trasowych i terminalowych, mialyby jakikolwiek istotny wplyw
na przychdd obarczony ryzykiem, zgodnie z wymogiem wyrazonym w art. 11 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia wykona-
wezego (UE) 2019/317.

W zwigzku z powyzszym Grecja powinna dokona¢ korekty projektéw systeméw zachet majacych na celu osiagnie-
cie docelowych parametréw przepustowosci tras i terminali, aby ustali¢ maksymalne straty finansowe wynikajace
z tych systeméw zachet na poziomie majgcym istotny wplyw na przychéd obarczony ryzykiem zgodnie z wymo-
giem wyrazonym wyraznie w art. 11 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, w wyniku czego
zdaniem Komisji maksymalne straty finansowe powinny wynie$¢ co najmniej 1 % ustalonych kosztéw.

USTALENIA DOTYCZACE CYPRU

Ocena projekt6w docelowych parametréw skuteczno$ci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczgcym przepustowosci

Projekty docelowych parametréw przepustowosci zaproponowane przez Cypr wyrazone w minutach opdznienia
ATFM na trasie przypadajacego na lot oraz odpowiednie krajowe wartosci odniesienia dla trzeciego okresu odniesie-
nia okre$lone w planie operacyjnym sieci z wrze$nia 2021 r. sg nastepujace:

2021 2022 2023 2024

Projekty docelowych parametréw
przepustowosci tras Cypru

w minutach opéZnienia ATFM
przypadajacego na lot

0,10 0,30 0,40 0,30

Wartosci odniesienia dla Cypru
w minutach opdznienia ATFM
przypadajacego na lot

0,10 0,16 0,15 0,15

Komisja zauwaza, ze projekty docelowych parametréw przepustowosci zaproponowane przez Cypr na lata kalenda-
rzowe 2021-2024 s3 wyzsze niz odpowiednie krajowe wartosci odniesienia okreslone w planie operacyjnym sieci
z wrze$nia 2021 r. W tym zakresie najwigksze odchylenie projektow docelowych parametréw przepustowosci od
odpowiednich krajowych wartosci odniesienia zanotowano w odniesieniu do roku 2024, a nastgpnie w przypadku
docelowych parametréw odpowiednio na lata 2023 i 2022.

12.5.2022
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(87) Komisja zauwaza, Ze $rodki zwigkszania przepustowosci, ktére przedstawiono w projekcie planu skutecznosci dzia-
tania, stanowia czes¢ srodkéw okreslonych w planie operacyjnym sieci z wrzesnia 2021 r. Srodki te obejmuja zwigk-
szenie poziomu zatrudnienia w instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego, znaczace inwestycje w moderniza-
cje infrastruktury ATM, a takze Srodki w zakresie restrukturyzacji przestrzeni powietrznej. Ponadto w odniesieniu do
liczby personelu w trzecim okresie odniesienia planuje si¢ zwigkszenie liczby kontroleréw ruchu lotniczego dyzuru-
jacych w osrodku kontroli obszaru Nikozja o 22 ekwiwalenty pelnego czasu pracy.

(88) Komisja zauwaza jednak, ze szeregu odpowiednich rodkéw zwigkszania przepustowosci zawartych w planie opera-
cyjnym sieci z wrzesnia 2021 r. nie uwzgledniono w projekcie planu skutecznosci dzialania przedstawionym przez
Cypr, a mianowicie poprawy przeplywu ruchu lotniczego i technik zarzadzania przepustowoscia, przejscia do
nowego oSrodka kontroli obszaru oraz projektu doskonalosci operacyjne;.

(89) Biorac pod uwage, ze projekty docelowych parametréw przepustowosci Cypru sa wyzsze niz odpowiednie krajowe
wartosci odniesienia w trzech ostatnich latach kalendarzowych trzeciego okresu odniesienia, wydaje si¢, ze —
w odniesieniu do pkt 2.1 lit. a) zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 — proponowane
srodki bedg niewystarczajace, aby zaspokoi¢ oczekiwane zapotrzebowanie na ruch, w szczegélnosci w Swietle ocze-
kiwanego wzrostu ruchu w trzecim okresie odniesienia.

(90) W projekcie planu skutecznosci dziatania Cypr wskazuje, ze nie mozna bylo okresli¢ ambitniejszych docelowych
parametrow ze wzgledu na Srodki w zakresie obnizania kosztéw stuzace osiagnigciu docelowych parametréw w klu-
czowym obszarze skutecznosci dziatania dotyczacym efektywnosci kosztowej, a takze ze wzgledu na zmieniajaca si¢
sytuacje geopolityczng, ktéra ma duzy wplyw na zapewnienie stuzb zeglugi powietrznej.

(91) Jednak w $wietle kryteridéw oceny podanych w pkt 1.3 zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317 Komisja uwaza, ze informacje i dowody przedstawione przez Cypr w projekcie planu skutecznosci dzia-
fania, w tym w odniesieniu do odpowiednich lokalnych uwarunkowan, nie stanowig uzasadnienia proponowanych
znaczgcych rozbieznosci miedzy docelowymi parametrami przepustowosci tras a odpowiednimi warto$ciami odnie-
sienia.

(92) Na podstawie ustalen przedstawionych w motywach 85-91 proponowane docelowe parametry uwzglednione
w projekcie planu skutecznosci dzialania Cypru nalezy oceni¢ jako niespéjne z ogélnounijnymi docelowymi para-
metrami skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania w zakresie przepustowosci.

Ocena projektéw docelowych parametréw skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczacym efektywnos$ci kosztowe;j

(93) Projekty docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie proponowane przez Cypr sa nastepujace:

2014 2019 | 000
Strefa pobierania opfat trasowych Cypr warto$§¢ | warto$¢ 2021 2022 2023 2024
bazowa | bazowa

Projekty docelowych parametrow
efektywnosci kosztowej na trasie 32,94 26,61 49,85 34,14 32,52 32,26
wyrazonych jako ustalony koszt jednostkowy EUR EUR EUR EUR EUR EUR
na trasie (w ujeciu realnym cen z 2017 r.)

(94) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. a) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Cypr tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie
na szczeblu strefy pobierania oplat wynoszaca +4,9 % w trzecim okresie odniesienia stanowi wynik gorszy w poréw-
naniu z ogélnounijng tendencjg wynoszaca +1,0 % w tym samym okresie.

(95) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. b) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Cypr dlugookresowa tendencja ustalonych kosztéw jednost-
kowych na trasie na szczeblu strefy pobierania optat w drugim i trzecim okresie odniesienia wynoszaca —0,2 % rocz-
nie stanowi wynik gorszy w poréwnaniu z dlugookresowg ogélnounijng tendencjg wynoszaca —1,3 % w tym samym
okresie.

(96) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. ¢) zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze warto$¢ bazowa ustalonego kosztu jednostkowego Cypru wynoszaca 26,61 EUR
w ujeciu EUR2017 jest o 4,7 % nizsza niz $rednia warto$¢ bazowa wlaSciwej grupy poréwnawczej wynoszaca
27,91 EUR w ujeciu EUR2017. Komisja zauwaza jednak, ze w przypadku Cypru ustalony koszt jednostkowy na tra-
sie jest 0 6,0 % wyzszy niz $rednia grupy poréwnawczej w odniesieniu do 2024 r.
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(97) Ponadto nalezy zbada¢, czy zaobserwowane powyzej odstepstwa od kryteriow ustanowionych w pkt 1.4 lit. a) i b)
zalgcznika IV do rozporzgdzenia wykonawczego (UE) 2019/317 mozna uzna¢ za konieczne i proporcjonalne zgod-
nie z pkt 1.4 lit. d) wspomnianego zalgcznika.

(98) Komisja odnotowuje, ze oszacowana przez organ oceny skutecznosci dziatania r6znica miedzy ustalonymi kosztami
na trasie w trzecim okresie odniesienia zgltoszonymi przez Cypr w projekcie planu skutecznosci dziatania a ustalo-
nymi kosztami, ktére bylyby wymagane, aby zachowa¢ zgodnos¢ z ogélnounijng tendencjg ustalonych kosztow jed-
nostkowych w trzecim okresie odniesienia, wynosi okoto 10 mln EUR w ujeciu EUR2017, podczas gdy odpowiednie
odchylenie od dlugookresowej ogdlnounijnej tendencji wynosi okoto 6 mln EUR w ujeciu EUR2017.

(99) W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 Komisja zauwaza, ze w swoim projekcie planu skutecznosci dziatania Cypr stwierdzit, iz odchylenia
kosztéw od ogdlnounijnych tendencji ustalonych kosztéw jednostkowych oraz od dlugookresowej ogdlnounijnej
tendencji ustalonych kosztéw jednostkowych wynikaja ze srodkéw wymaganych do osiagnigcia docelowych para-
metréw przepustowosci, w tym zwigkszenia liczby personelu i modernizagji istniejacego systemu ATM, co ma
umozliwi¢ obstuge dodatkowych sektoréw ATC. Z projektu planu skutecznosci dziatania wynika, ze dodatkowi kon-
trolerzy ruchu lotniczego zaczng pelni¢ stuzbe w trzecim okresie odniesienia, a planowana faczna liczba czynnych
kontroleréw ruchu lotniczego bedzie odpowiadaé 100 ekwiwalentom pelnego czasu pracy w 2024 r., co oznacza
wzrost w porownaniu z 73 ekwiwalentami pelnego czasu pracy w 2019 r. Komisja zauwaza jednak, ze w swoim
projekcie planu skutecznosci dziatania Cypr nie okreslil iloSciowo oczekiwanego wplywu pod wzgledem kosztéw
przedstawionych Srodkéw zwigzanych z osiggnieciem lokalnych docelowych parametréw przepustowosci.

(100) Nalezy zauwazy¢, ze z powodéw przedstawionych w motywach 85-91 stwierdzono, iz projekty docelowych para-
metréw przepustowosci wyznaczone przez Cypr sa niespéjne z odpowiednimi ogélnounijnymi docelowymi para-
metrami skutecznosci dziatania. Wobec braku docelowych parametréw przepustowosci, ktére oceniono jako spdjne,
Komisja uwaza, Ze na tym etapie zakonczenie oceny dotyczacej kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i)
zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 w odniesieniu do Cypru nie jest mozliwe, ponie-
waz planowane $rodki wymagane, aby osiagna¢ docelowe parametry przepustowosci, moga zostaé skorygowane
w zwigzku z wymagang zmiang docelowych parametréw przepustowosci.

(101) W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 nalezy zauwazy¢, ze w swoich projektach planéw skutecznosci dziatania Cypr odnosi si¢ do plano-
wanego Srodka restrukturyzacyjnego obejmujacego ustanowienie nowego podmiotu o charakterze korporacyjnym
w celu zapewniania stuzb zeglugi powietrznej na Cyprze. Cypr zaznacza, ze przewiduje koszty restrukturyzacji
w zwiazku z tym Srodkiem, ale podkresla rowniez, ze oszacowanie tych kosztéw nie bylo mozliwe w momencie
tworzenia projektu planu skutecznos$ci dziatania. W zwigzku z tym w projekcie planu skutecznosci dzialania nie
uwzgledniono zadnego uzasadnienia ani danych szczegétowych umozliwiajacych Komisji przeprowadzenie oceny
mozliwosci zastosowania kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (ii) w odniesieniu do zgloszonego Srodka.
W rezultacie Cypr nie spelnia kryterium okre$lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (ii).

(102) Na podstawie ustaleri przedstawionych w motywach 93-101 proponowane docelowe parametry uwzglednione
w projekcie planu skutecznosci dzialania Cypru nalezy oceni¢ jako niespéjne z ogélnounijnymi docelowymi para-
metrami skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania w zakresie efektywnosci kosztowej.

USTALENIA DOTYCZACE LOTWY

Ocena projektéw docelowych parametréw skuteczno$ci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczacym efektywnosci kosztowej

(103) Projekty docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie proponowane przez Lotwe na trzeci okres
odniesienia sg nastepujace:

2014 2019 2020
Strefa pobierania oplat trasowych Lotwy warto$¢ | wartos§é 2021 2022 2023 2024
bazowa | bazowa

Projekty docelowych parametréw
efektywnosci kosztowej na trasie 27,90 23,61 40,07 31,28 29,14 26,83
wyrazonych jako ustalony koszt jednostkowy EUR EUR EUR EUR EUR EUR
na trasie (w ujeciu realnym cen z 2017 r.)
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(104) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. a) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, Ze przedstawiona przez Lotwe tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie
na szczeblu strefy pobierania oplat wynoszaca +3,3 % rocznie w trzecim okresie odniesienia stanowi wynik gorszy
w pordéwnaniu z og6lnounijng tendencjg wynoszacg +1,0 % w tym samym okresie.

(105) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. b) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Lotwe dlugookresowa tendencja ustalonych kosztéw jednost-
kowych na trasie na szczeblu strefy pobierania optat w drugim i trzecim okresie odniesienia wynoszaca —0,4 % rocz-
nie stanowi wynik gorszy w poréwnaniu z dtugookresowa ogélnounijng tendencja wynoszaca —1,3 % w tym samym
okresie.

(106) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze warto$¢ bazowa ustalonego kosztu jednostkowego Lotwy wynoszaca 23,61 EUR
w ujeciu EUR2017 jest o 17,2 % nizsza niz $rednia warto$¢ bazowa wlaSciwej grupy poréwnawczej wynoszaca
28,51 EUR w ujeciu EUR2017. Komisja zauwaza, Ze w przypadku Lotwy ustalony koszt jednostkowy na trasie na
2024 r. nadal bedzie o 15 % nizszy niz Srednia grupy poréwnawczej.

(107) Ponadto nalezy zbada¢, czy zaobserwowane powyzej odstepstwa od kryteriéw ustanowionych w pkt 1.4 lit. a) i b)
zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 mozna uzna¢ za konieczne i proporcjonalne zgod-
nie z pkt 1.4 lit. d) wspomnianego zalacznika.

(108) Komisja odnotowuje, ze oszacowana przez organ oceny skutecznosci dziatania r6znica miedzy ustalonymi kosztami
na trasie w trzecim okresie odniesienia zgloszonymi przez Lotwe w projekcie planu skutecznosci dziatania a ustalo-
nymi kosztami, ktére bylyby wymagane, aby zachowa¢ zgodnos¢ z ogélnounijng tendencjg ustalonych kosztow jed-
nostkowych w trzecim okresie odniesienia, wynosi okoto 2 mln EUR w ujeciu EUR2017, podczas gdy odpowiednie
odchylenie od dlugookresowej ogdlnounijnej tendencji wynosi okoto 2 mln EUR w ujeciu EUR2017.

(109) W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 Komisja zauwaza, ze w swoim projekcie planu skutecznodci dzialania Lotwa wskazuje okreslone
srodki wprowadzone przez instytucj¢ zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej (LGS) w celu osiagnigcia lokalnych
docelowych parametréw przepustowosci.

(110) Komisja zauwaza, ze po wdrozeniu Srodkéw w zakresie ograniczania kosztéw w latach 2020 i 2021 LGS zamierza
zwigkszy¢ koszty pracownikow i amortyzacji w pozostalych latach trzeciego okresu odniesienia w celu uwzglednie-
nia ozywienia ruchu oczekiwanego w latach 2022-2024 oraz zlagodzenia wzrostu obcigzenia praca w zwigzku
z zmianami przebiegu tras w celu ominigcia przestrzeni powietrznej Biatorusi.

(111) Jezeli chodzi o $rodki w zakresie personelu, Komisja zauwaza, ze LGS planuje zwigkszy¢ liczbe kontroleréw ruchu
lotniczego na trasie pelnigcych stuzbe w trzecim okresie odniesienia o dziewig¢ ekwiwalentéw pelnego czasu pracy
w latach 2020-2021 i jeden ekwiwalent pelnego czasu pracy w latach 2022-2024. Uznaje sig, Ze instytucja zapew-
niajaca stuzby zeglugi powietrznej ustanowita ten program szkolen kontroleréw ruchu lotniczego przed pandemia
w celu uwzglednienia oczekiwanego wzrostu ruchu i uniknigcia przysztych opéznien ATFM na trasie, takich jak
opdznienia, ktore wystapily w drugim okresie odniesienia.

(112) W odniesieniu do polityki wynagrodzen Komisja odnotowuje, Ze poczawszy od 2022 r. LGS planuje przywrécié nie-
ktore swoje zobowigzania wobec pracownikow, w tym uzgodniong o$mioprocentowa podwyzke wynagrodzenia
brutto, ktéra tymczasowo wstrzymano w czasie kryzysu. Ponadto Lotwa przewiduje dodatkowa podwyzke wyna-
grodzen w zwiazku z ogdélnym wzrostem przecigtnego wynagrodzenia w kraju.

(113) W odniesieniu do planowanych inwestycji w $rodki trwate Komisja zauwaza, ze LGS zamierza wznowi¢ rdzne pro-
jekty inwestycyjne w trzecim okresie odniesienia w zaleznosci od wynikéw finansowych LGS i faktycznego ozywie-
nia ruchu. Komisja odnotowuje, Ze koszty amortyzacji czterech ,nowych znaczacych inwestycji” i ,innych nowych
inwestycji” zgloszone przez LGS majg znaczaco wzrosngé w 2023 r. W projekcie planu skutecznosci dzialania
Lotwy nie przedstawiono jednak uzasadnienia wskazujacego na wkiad tych inwestycji w przyszle zapewnienie prze-
pustowosci.

(114) Komisja przyznaje, ze zatrudnienie dodatkowych kontroleréw ruchu lotniczego i wznowienie zwigkszajacych prze-
pustowos¢ inwestycji w Srodki trwale moze stanowi¢ uzasadnione przyczyny odchylenia od ogdlnounijnych tenden-
cji ustalonych kosztow jednostkowych w celu osiggniecia wymaganej dlugookresowej przepustowosci. Na podstawie
informacji zawartych w projekcie planu skutecznosci dzialania Lotwy Komisja nie mogla jednak ustali¢, ze wskazany
wzrost wynagrodzen pracownikow stanowilby konieczny i proporcjonalny $rodek do osiagniecia lokalnych docelo-
wych parametréw skutecznosci dzialania w zakresie przepustowosci oraz Ze moze stanowi¢ uzasadnienie odchyle-
nia od ogdlnounijnych tendencji ustalonych kosztéw jednostkowych.
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(115) Ponadto na podstawie oceny przeprowadzonej przez organ oceny skutecznosci dziatania Komisja stwierdzila, ze
w koszcie kapitalu proponowanym przez Lotwe wystepuje nieprawidlowos$¢ dotyczaca stopy zwrotu z kapitatu
wlasnego, ktérej nie okreslono na poziomie proporcjonalnym do ekspozycji na ryzyko finansowe instytucji zapew-
niajacej stuzby zeglugi powietrznej. W zwigzku z tym w trzecim okresie odniesienia koszt kapitatu jest o okolo 1,5
mln EUR wyzszy niz ryzyko finansowe ponoszone w wyniku mechanizmu podzialu ryzyka zwigzanego z ruchem.
Nadwyzki tej nie mozna uzasadni¢, odnoszac si¢ do osiagnigcia docelowych parametréw przepustowosci.

(116) Komisja uznaje zatem, ze Lotwa nie wykazala w sposéb wlasciwy, ze odchylenia, o ktérych mowa w motywie 108,
mozna przypisaé wylacznie dodatkowym ustalonym kosztom zwiazanym ze $rodkami wymaganymi, aby mozna
bylo osiagna¢ lokalne docelowe parametry skutecznosci dziatania w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania
dotyczgcym przepustowosci. Lotwa nie spelnia zatem kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalgcznika IV
do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

(117) W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 wystarczy wspomnie¢, ze w projekcie planu skutecznosci dziatania Lotwa nie przedstawila zadnych
srodkéw restrukturyzacyjnych, ktére uzasadniatyby odchylenie od ogdlnounijnej tendencji ustalonych kosztéw jed-
nostkowych lub od ogélnounijnej dlugookresowej tendencji ustalonych kosztéw jednostkowych. Lotwa nie spelnia
zatem kryterium okre$lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (ii).

(118) Ponadto w wyniku przegladu kluczowych czynnikéw i parametréw, o ktérych mowa w pkt 2.1 lit. d) zalacznika IV
do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, uzytych do okreslenia projektéw docelowych parametrow sku-
tecznodci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania dotyczacym efektywnosci kosztowej dokonano
nastepujacych ustalent dotyczacych wartosci bazowych w latach 2014 1 2019 i kosztéw emerytur.

(119) Po pierwsze, Komisja zauwaza, ze poczawszy od 2020 r. Lotwa przydziela czgs¢ podstawy kosztowej do rejonu
informacji powietrznej Wilno (,FIR Wilno”) odpowiadajacg kosztom ATM i stuzb facznosci, nawigacji i dozorowania
(CNS, ang. communications, navigation, and surveillance) zapewnianych na trasie NINTA-ADAXA. W projekcie planu
skutecznodci dzialania Lotwy warto$ci bazowe sg jednak réwne kosztom rzeczywistym odpowiednio w latach
201412019 bez odliczenia kosztéw zwigzanych z trasg NINTA-ADAXA. Kierujac si¢ opinig organu oceny skutecz-
noéci dziatania, Komisja jest zdania, ze wartosci bazowych dotyczacych kosztéw i ruchu na Lotwie w latach 2014
i 2019 nalezy skorygowad, aby wartosci te byly poréwnywalne z ustalonymi kosztami w trzecim okresie odniesienia
i umozliwialy przeprowadzenie prawidlowej oceny docelowych parametréow efektywnosci kosztowej w trzecim
okresie odniesienia w przypadku Lotwy.

(120) Po drugie, kierujac si¢ opinia organu oceny skutecznosci dzialania, Komisja jest zdania, ze Lotwa powinna ponownie
oceni¢ lub lepiej uzasadni¢ proponowane ustalone koszty w odniesieniu do emerytur, gdyz proporcjonalny udziat
tych kosztow wydaje si¢ razaco wysoki w poréwnaniu z cala podstawa kosztowa.

(121) Na podstawie ustaleri przedstawionych w motywach 103-120 proponowane docelowe parametry uwzglednione
w projekcie planu skutecznosci dzialania Lotwy nalezy ocenié jako niespéjne z ogélnounijnymi docelowymi para-
metrami skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania dotyczacym efektywnosci kosztowe;j.

USTALENIA DOTYCZACE MALTY

Ocena projektow docelowych parametréw skuteczno$ci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczacym efektywnosci kosztowej

(122) Projekty docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie proponowane przez Malte na trzeci okres odnie-
sienia s3 nastepujace:

2014 2019 2020-
Strefa pobierania oplat trasowych Malty warto$¢ | warto$é 2021 2022 2023 2024
bazowa | bazowa

Projekty docelowych parametréw
efektywnosci kosztowej na trasie 21,50 22,98 44,08 31,85 24,83 24,85
wyrazonych jako ustalony koszt jednostkowy EUR EUR EUR EUR EUR EUR
na trasie (w ujeciu realnym cen z 2017 r.)
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(123) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. a) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Malte tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie
na szczeblu strefy pobierania oplat wynoszaca +2,0 % rocznie w trzecim okresie odniesienia stanowi wynik gorszy
w poréwnaniu z og6lnounijng tendencjg wynoszacg +1,0 % w tym samym okresie.

(124) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. b) zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Malte dtugookresowa tendencja ustalonych kosztéw jednost-
kowych na trasie na szczeblu strefy pobierania optat w drugim i trzecim okresie odniesienia wynoszaca +1,6 % rocz-
nie stanowi wynik gorszy w poréwnaniu z dtugookresowa ogélnounijng tendencja wynoszaca —1,3 % w tym samym
okresie.

(125) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze warto$¢ bazowa ustalonego kosztu jednostkowego Malty wynoszaca 22,98 EUR
w ujeciu EUR2017 jest o 19,7 % nizsza niz Srednia warto$¢ bazowa wlaSciwej grupy poréwnawczej wynoszaca
28,64 EUR w ujeciu EUR2017. Komisja zauwaza, ze w przypadku Malty ustalony koszt jednostkowy na trasie na
2024 r. nadal bedzie 0 22,1 % nizszy niz $rednia grupy poréwnawczej.

(126) Ponadto nalezy zbada¢, czy zaobserwowane powyzej odstepstwa od kryteriéw ustanowionych w pkt 1.4 lit. a) i b)
zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 mozna uzna¢ za konieczne i proporcjonalne zgod-
nie z pkt 1.4 lit. d) wspomnianego zalacznika.

(127) Komisja odnotowuje, ze oszacowana przez organ oceny skutecznosci dziatania r6znica miedzy ustalonymi kosztami
na trasie w trzecim okresie odniesienia zgloszonymi przez Malt¢ w projekcie planu skutecznosci dzialania a ustalo-
nymi kosztami, ktére bylyby wymagane, aby zachowa¢ zgodnos¢ z ogélnounijng tendencjg ustalonych kosztow jed-
nostkowych w trzecim okresie odniesienia, wynosi okoto 1 mln EUR w ujeciu EUR2017, podczas gdy odpowiednie
odchylenie od dlugookresowej ogdlnounijnej tendencji wynosi okoto 5,8 min EUR w ujeciu EUR2017.

(128) W odniesieniu do kryterium okre§lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 w projekcie planu skutecznosci dzialania Malta wskazuje okreslone $rodki i inwestycje zwigzane
z osiggnigciem docelowych parametréw przepustowosci.

(129) W szczegélnosci Komisja odnotowuje, ze do 2024 r. MATSA planuje zatrudni¢ czterech specjalistéw technicznych
jako pracownikéw odpowiedzialnych za elektroniczne systemy bezpieczenstwa ruchu lotniczego i pieciu kontrole-
réw ruchu lotniczego. Nowi kontrolerzy ruchu lotniczego beda jednak zaczynaé od uprawnienia do kontroli lotni-
ska, a wigkszo$¢ powigzanych kosztéw personelu ma zatem poczatkowo zostaé przypisana do terminalowych
stuzb zeglugi powietrznej. Komisja zauwaza réwniez, ze od 2023 r. MATSA planuje zwigkszy¢ wynagrodzenia pra-
cownikéw po dwuletnim okresie zamrozenia wynagrodzen na podstawie ukladu zbiorowego z pracownikami
w celu ograniczenia kosztow w czasie pandemii.

(130) Komisja zauwaza, ze MATSA planuje zwigkszy¢ inne koszty operacyjne w celu poprawy kompetencji pracownikéw
i organizacji szkoleni z my$lg o zapewnieniu przepustowos$ci w przysztosci. Komisja zauwaza réwniez, ze MATSA
wskazuje, iz wyzsze skladki ubezpieczeniowe i inflacja stanowig kolejne czynniki generujace dodatkowe inne koszty
operacyjne.

(131) Organ oceny skutecznosci dzialania twierdzi, ze MATSA planuje znaczny wzrost kosztéw amortyzacji w trzecim
okresie odniesienia. Komisja nie otrzymatla jednak zadnych dowodéw, z ktérych wynikaloby, ze wzrost kosztéw
amortyzacji mozna uzasadni¢ srodkami zwigzanymi z przepustowoscig, poniewaz projekt planu skutecznosci dzia-
fania Malty nie zawiera zZadnych informacji dotyczacych wkladu nowych inwestycji zaplanowanych na trzeci okres
odniesienia w zwigkszenie przepustowosci.

(132) Komisja jest zdania, ze wzrost liczby pracownikéw instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej w celu
zapewnienia przyszlej oczekiwanej przepustowo$ci moze stanowi¢ wazny powdd odchylenia przewidzianego
w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 w odniesieniu do Malty.
Ze wzgledu na niewystarczajace informacje zawarte w projekcie planu skutecznosci dziatania Komisja nie mogla jed-
nak ustalié, czy zgloszony wzrost wynagrodzen pracownikéw i planowanych inwestycji w $rodki trwale jest
konieczny i proporcjonalny do osiagnigcia lokalnych docelowych parametréw przepustowosci i tym samym czy
moze stanowi¢ uzasadnienie odchylenia od ogélnounijnych tendencji ustalonych kosztéw jednostkowych.

(133) Komisja uznaje zatem, ze Malta nie wykazala w sposéb wlasciwy, ze odchylenia, o ktérych mowa w motywach
128-132, mozna przypisal wylacznie dodatkowym ustalonym kosztom zwigzanym ze $rodkami wymaganymi,
aby mozna bylo osiagna¢ lokalne docelowe parametry skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczacym przepustowosci. W rezultacie Malta nie spelnia kryterium okre§lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt
(i) zatacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.
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(134) W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (ii) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 wystarczy wspomnie(, ze w projekcie planu skutecznosci dziatania Malta nie przedstawita zadnych
srodkéw restrukturyzacyjnych, ktére uzasadniatyby odchylenie od ogdlnounijnej tendencji ustalonych kosztéw jed-
nostkowych lub od ogdlnounijnej dlugookresowej tendencji ustalonych kosztoéw jednostkowych. Malta nie spetnia
zatem kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (ii).

(135) Na podstawie ustalei przedstawionych w motywach 122-134 proponowane docelowe parametry uwzglednione
w projekcie planu skutecznosci dzialania Malty nalezy oceni¢ jako niesp6jne z ogdlnounijnymi docelowymi parame-
trami skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dzialania dotyczacym efektywnosci kosztowe;.

Korekta projektéw docelowych parametréw efektywnosci kosztowej terminalowych stuzb zeglugi
powietrznej

(136) Komisja ma zastrzezenia do projektu terminalowych docelowych parametréw skutecznosci dzialania dotyczacych efek-
tywnosci kosztowej Malty zgodnie z pkt 2.1 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.

(137) Po pierwsze, podczas poréwnywania tendencji terminalowej ustalonych kosztéw jednostkowych w trzecim okresie
odniesienia z tendencjg ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie Komisja stwierdzila, Ze tendencja terminalo-
wych ustalonych kosztéw jednostkowych maltafiskiej strefy pobierania oplat terminalowych wynoszaca +4,3 % jest
wyzsza niz przedstawiona przez Malte tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie na szczeblu strefy
pobierania oplat wynoszaca +2,0 % w trzecim okresie odniesienia.

(138) Po drugie, Komisja odnotowuje, ze projekty docelowych parametréw tendencji terminalowych ustalonych kosztow
jednostkowych w odniesieniu do strefy pobierania oplat terminalowych Malty na poziomie +4,3 % w trzecim okresie
odniesienia przewyzszaja faktyczna tendencj¢ terminalowych ustalonych kosztéw jednostkowych wynoszaca +0,6 %
odnotowang w drugim okresie odniesienia.

(139) W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze Malta powinna przedstawi¢ dalsze uzasadnienie docelowych parametréw ter-
minalowych dotyczacych efektywnosci kosztowej w Swietle powyzszych uwag lub skorygowaé — poprzez zmniej-
szenie wartoSci — projekty docelowych parametréw w odniesieniu do tendencji terminalowych ustalonych kosztow
jednostkowych na trzeci okres odniesienia.

USTALENIA DOTYCZACE RUMUNII

Ocena projektéw docelowych parametréw skuteczno$ci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczacym efektywnosci kosztowe;j

(140) Projekty docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie proponowane przez Rumuni¢ na trzeci okres
odniesienia sg nast¢pujace:

2014 2019 2020
Strefa pobierania oplat trasowych Rumunii warto$¢ | wartos§é 2021 2022 2023 2024
bazowa | bazowa
Projekty docelowych parametréw 165,00 | 155,38 | 298,87 | 191,50 | 174,25 174,33
efektywnosci kosztowej na trasie RON RON RON RON RON RON

wyrazonych jako ustalony koszt jednostkowy

na trasie (w ujeciu realnym cen z 2017 r.) 36,13 34,03 65,45 41,94 38,16 38,18

EUR EUR EUR EUR EUR EUR

(141) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. a) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, Ze przedstawiona przez Rumunie tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na
trasie na szczeblu strefy pobierania oplat wynoszaca +2,9 % rocznie w trzecim okresie odniesienia stanowi wynik
gorszy w poréwnaniu z ogélnounijng tendencja wynoszacg +1,0 % w tym samym okresie.

(142) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. b) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317,
Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Rumuni¢ dlugookresowa tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na tra-
sie na szczeblu strefy pobierania oplat w drugim i trzecim okresie odniesienia wynoszgca +0,6 % rocznie stanowi wynik
gorszy w poréwnaniu z dtugookresowg ogdlnounijng tendencja wynoszaca —1,3 % w tym samym okresie.

(143) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze warto§¢ bazowa ustalonego kosztu jednostkowego Rumunii wynoszaca
34,03 EUR w ujeciu EUR2017 jest o 14,6 % nizsza niz Srednia warto$¢ bazowa wlasciwej grupy poréwnawczej
wynoszaca 39,84 EUR w ujeciu EUR2017. Komisja zauwaza, ze w przypadku Rumunii ustalony koszt jednostkowy
na trasie na 2024 r. nadal bedzie 0 9,0 % nizszy niz Srednia grupy poréwnawczej.
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(144) Ponadto nalezy zbada, czy zaobserwowane powyzej odstepstwa od kryteriéw ustanowionych w pkt 1.4 lit. a) i b)
zalgcznika IV do rozporzgdzenia wykonawczego (UE) 2019/317 mozna uzna¢ za konieczne i proporcjonalne zgod-
nie z pkt 1.4 lit. d) wspomnianego zalgcznika.

(145) Komisja odnotowuje, Ze oszacowana przez organ oceny skutecznosci dziatania réznica migdzy ustalonymi kosztami
na trasie w trzecim okresie odniesienia zgtoszonymi w projekcie planu skutecznosci dziatania a ustalonymi kosz-
tami, ktore bylyby wymagane, aby zachowa¢ zgodno$¢ z ogdlnounijng tendencja ustalonych kosztéw jednostko-
wych w trzecim okresie odniesienia, wynosi okoto 15 mln EUR w ujeciu EUR2017, podczas gdy odpowiednie
odchylenie od dlugookresowej ogdlnounijnej tendencji wynosi okoto 32 mln EUR w ujeciu EUR2017.

(146) W odniesieniu do kryterium okre§lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 Komisja zauwaza, ze w projekcie planu skutecznosci dzialania Rumunia wskazuje, iz instytucja
zapewniajaca trasowe stuzby zeglugi powietrznej, tj. ROMATSA, poniesie dodatkowe ustalone koszty w trzecim
okresie odniesienia w celu wdrozenia Srodkéw stuzacych osiagnieciu lokalnych docelowych parametréw przepusto-
wosci. Wskazane przez Rumunig $rodki dotyczg gléwnie kosztéw personelu i szkolen, a w drugiej kolejnosci — kosz-
téw inwestycji.

(147) Komisja zauwaza, ze ROMATSA planuje ponies¢ dodatkowe koszty personelu i inne koszty operacyjne w celu rekru-
tacji i przeszkolenia nowych kontroleréw ruchu lotniczego na trasie. Rumunia uzasadnia proponowany plan rekru-
tacji i szkolenia koniecznoscig zastgpienia duzej fali pracownikéw planowo odchodzacych na emeryture, ktérych
liczba ma osiagna¢ szczytowa warto$¢ w czwartym okresie odniesienia. Rumunia zaznacza, ze realizacja tego planu
rozpocznie si¢ juz w trzecim okresie odniesienia, gdyz szkolenie kontroleréw ruchu lotniczego posiadajacych pelne
uprawnienia zajmuje od trzech do pigciu lat. Organ oceny skutecznosci dzialania ustalil jednak, ze konieczne jest
przedstawienie dalszego uzasadnienia i potwierdzenia kosztéw zwigzanych z planem rekrutacji ze wzgledu na ich
wysoki poziom. Kierujac si¢ opinig organu oceny skuteczno$ci dziatania, Komisja jest zdania, ze ROMATSA
powinna w szczeg6lnosci przedstawi¢ dalsze wyjasnienie metody obliczenia kosztéw personelu i szkolert na kazdy
ekwiwalent pelnego czasu pracy.

(148) W odniesieniu do kosztéw inwestycji Komisja zauwaza, ze w projekcie planu skutecznosci dziatania Rumuni wska-
zano konieczno$¢ poniesienia dodatkowych kosztéw amortyzacji i kosztu kapitalu w celu realizacji nastepujacych
projektéw: system ATM etap 1 faza 1 (poczatek w drugim okresie odniesienia i amortyzacja od 2020 r.) i etap 1
faza 2 (poczatek w drugim okresie odniesienia i amortyzacja od 2022 r.), narzedzie oceny ztozonosci ruchu, ktérego
wdrozenie zaplanowano na 2024 r., oraz umowa o $wiadczenie ustug lacza danych.

(149) W odniesieniu do kosztoéw systemu ATM organ oceny skutecznosci dziatania ustalit w swoim sprawozdaniu monito-
rujagcym za drugi okres odniesienia, ze wydatki kapitalowe dotyczace etapu 1 faza 2 przewidziane na drugi okres
odniesienia nie zostaly zrealizowane w calym okresie odniesienia, a faczne rzeczywiste koszty inwestycji byly znacz-
nie nizsze niz koszty ustalone w planie skutecznosci dzialania na drugi okres odniesienia. Zasadniczo organ oceny
skutecznosci dzialania obliczyl, ze w drugim okresie odniesienia uzytkownicy przestrzeni powietrznej zapewnili
Srodki finansowe wynoszace 32,5 mln EUR na inwestycje, ktdre nie zostaly zrealizowane, i nie wiadomo, czy kwota
ta zostanie zwrocona uzytkownikom przestrzeni powietrznej. Organ oceny skuteczno$ci dzialania stwierdzil, ze
dodatkowe koszty wskazane przez Rumuni¢ jako odchylenie konieczne do osiagnigcia jej lokalnych docelowych
parametrow przepustowosci tras w trzecim okresie odniesienia sg zatem nieuzasadnione.

(150) Nalezy zauwazy¢, ze z ustalen Komisji — na podstawie oceny dokonanej przez organ oceny skutecznosci dziatania —
wynika, iz ustalony poziom kosztu kapitalu proponowany przez Rumunig nie jest proporcjonalny do efektywnego
poziomu kosztu kapitatu. W zwigzku z tym w trzecim okresie odniesienia koszt kapitatu jest o 16 mln EUR wyzszy
niz ryzyko finansowe ponoszone w wyniku mechanizmu podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem. Nadwyzki tej nie
mozna uzasadni¢, odnoszgc si¢ do osiggnigcia docelowych parametréw przepustowosci.

(151) W $wietle uwag okreslonych w motywach 146-150 i majgc na uwadze opini¢ organu oceny skutecznosci dzialania,
Komisja uznaje, ze kryterium okre$lone w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 nie zostalo spetnione w odniesieniu do Rumunii.

(152) W odniesieniu do kryterium okre$lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 wystarczy wspomnie¢, ze w projekcie planu skutecznosci dzialania Rumunia nie przedstawita zad-
nych Srodkéw restrukturyzacyjnych, ktére uzasadnialyby odchylenie od og6lnounijnej tendencji ustalonych kosztéw
jednostkowych lub od ogélnounijnej dtugookresowej tendencji ustalonych kosztéw jednostkowych. Rumunia nie
spelnia zatem kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (ii).
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(153) Na podstawie ustalen przedstawionych w motywach 140-152 proponowane docelowe parametry uwzglednione
w projekcie planu skutecznosci dziatania Rumunii nalezy oceni¢ jako niesp6jne z ogélnounijnymi docelowymi para-
metrami skuteczno$ci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dzialania w zakresie efektywnosci kosztowej.

Korekta projektéw docelowych parametréow efektywnosci kosztowej terminalowych stuzb zeglugi
powietrznej

(154) Komisja ma zastrzezenia do projektu terminalowych docelowych parametréw skutecznoéci dzialania dotyczacych
efektywnosci kosztowej Rumunii zgodnie z pkt 2.1 lit. ¢) zalgcznika IV do rozporzgdzenia wykonawczego (UE)
2019/317.

(155) Po pierwsze, podczas poréwnywania tendencji terminalowych ustalonych kosztéw jednostkowych w trzecim
okresie odniesienia z tendencja ustalonych kosztow jednostkowych na trasie Komisja stwierdzia, ze tendencja termi-
nalowych ustalonych kosztéw jednostkowych rumunskiej strefy pobierania oplat terminalowych wynoszaca +4,3 %
jest wyzsza niz przedstawiona przez Rumunig¢ tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na trasie na szczeblu
strefy pobierania oplat wynoszaca +2,9 % w trzecim okresie odniesienia.

(156) Po drugie, Komisja odnotowuje, ze projekty docelowych parametréw tendencji terminalowych ustalonych kosztow
jednostkowych w odniesieniu do strefy pobierania oplat terminalowych Rumunii na poziomie +4,3 % w trzecim
okresie odniesienia przewyzszaja faktyczng tendencj¢ terminalowych ustalonych kosztéw jednostkowych wyno-
szacg —3,1 % odnotowang w drugim okresie odniesienia.

(157) W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze Rumunia powinna przedstawi dalsze uzasadnienie docelowych parametréw
terminalowych dotyczacych efektywnosci kosztowej w Swietle powyzszych uwag lub skorygowaé — poprzez zmniej-
szenie wartoSci — projekty docelowych parametréw w odniesieniu do tendencji terminalowych ustalonych kosztéw
jednostkowych na trzeci okres odniesienia.

Korekta dotyczaca system6éw zachet, o ktérych mowa w art. 11 rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, uzupelniajaca ocene Komisji dotyczaca projektéw docelowych parametréw przepustowosci

(158) W odniesieniu do elementéw podlegajacych korekcie okreslonych w pkt 2.1 lit. f) zalacznika IV do rozporzadzenia wyko-
nawczego (UE) 2019/317 Komisja zauwaza, ze w systemie zachet dotyczacym przepustowosci terminali, ktéry zapropo-
nowano w projekcie planu skuteczno$ci dzialania Rumunii, uwzgledniono maksymalne straty finansowe wynoszace
0,50 % ustalonych kosztéw i maksymalng kwote korzysci finansowych wynoszaca 0,50 % ustalonych kosztéw.

(159) W odniesieniu do systemu zachet dotyczacych przepustowosci terminali — opierajac si¢ na opinii eksperta przedsta-
wionej przez organ oceny skutecznosci dzialania — Komisja ma powazne watpliwosci, czy proponowane maksy-
malne straty finansowe, ktére wynosza 0,50 % ustalonych kosztéw, mialyby jakikolwiek istotny wplyw na przychéd
obarczony ryzykiem, zgodnie z wymogiem wyrazonym w art. 11 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317.

(160) W zwiazku z powyzszym Rumunia powinna dokona¢ korekty projektu systemu zachet majacych na celu osiggnigcie
docelowych parametréw przepustowosci terminali, aby ustali¢ maksymalng strate finansowg wynikajaca z tego sys-
temu zachet na poziomie majgcym istotny wplyw na przychéd obarczony ryzykiem zgodnie z wymogiem wyrazo-
nym wyraznie w art. 11 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, w wyniku czego, zdaniem
Komisji, maksymalna strata finansowa powinna wynie$¢ co najmniej 1 % ustalonych kosztéw.

USTALENIA DOTYCZACE SZWE(C]I

Ocena projektéw docelowych parametréow skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci
dzialania dotyczacym efektywnosci kosztowej

(161) Projekty docelowych parametréw efektywnosci kosztowej na trasie proponowane przez Szwecje na trzeci okres
odniesienia sg nastgpujace:

2014 2019 2020—

Strefa pobierania oplat trasowych Szwecji | warto$¢ | wartos¢ 2021 2022 2023 2024

bazowa | bazowa
Projekty docelowych parametréow 522,30 | 567,11 1361,88 676,24 | 605,51 570,87
efektywnosci kosztowej na trasie SEK SEK SEK SEK SEK SEK
wyrazonych jako ustalony koszt
jednostkowy na trasie (w ujeciu realnym cen 54,22 58,87 141,38 70,20 62,86 59,26
22017 1) EUR | EUR EUR EUR | EUR EUR
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(162) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. a) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, Ze przedstawiona przez Szwecje tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych na tra-
sie na szczeblu strefy pobierania oplat wynoszaca +0,2 % rocznie w trzecim okresie odniesienia stanowi wynik lep-
szy w poréwnaniu z ogdlnounijng tendencja wynoszaca +1,0 % w tym samym okresie.

(163) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. b) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze przedstawiona przez Szwecje dlugookresowa tendencja ustalonych kosztéw jed-
nostkowych na trasie na szczeblu strefy pobierania oplat w drugim i trzecim okresie odniesienia wynoszaca +1,0 %
rocznie stanowi wynik gorszy w poréwnaniu z dlugookresowa ogélnounijng tendencjg wynoszaca —1,3 % w tym
samym okresie.

(164) Jezeli chodzi o kryterium ustanowione w pkt 1.4 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317, Komisja zauwaza, ze warto$¢ bazowa ustalonego kosztu jednostkowego Szwecji wynoszaca 58,87 EUR
w ujeciu EUR2017 jest o 31,6 % wyzsza niz $rednia warto$¢ bazowa wlasciwej grupy poréwnawczej wynoszaca
44,74 EUR w ujeciu EUR2017. Komisja zauwaza, ze rézZnica staje si¢ jeszcze wigksza w trzecim okresie odniesienia,
poniewaz przedstawiony przez Szwecje ustalony koszt jednostkowy na trasie na 2024 r. jest o 41,8 % wyzszy niz
$rednia grupy poréwnawczej.

(165) Nalezy zbada(, czy zaobserwowane powyzej odstepstwa od kryteriéw ustanowionych w pkt 1.4 lit. b) i ¢) zalacznika
IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 mozna uzna¢ za konieczne i proporcjonalne zgodnie z pkt 1.4
lit. d) wspomnianego zalacznika.

(166) Komisja odnotowuje, ze oszacowana przez organ oceny skutecznosci dziatania r6znica miedzy ustalonymi kosztami
na trasie w trzecim okresie odniesienia zgtoszonymi przez Szwecje w projekcie planu skutecznosci dziatania a ustalo-
nymi kosztami, ktére bylyby wymagane, aby zachowacd zgodno$¢ z dtugoterminowa ogélnounijng tendencjg wynosi
okoto 43 mln EUR w ujeciu EUR2017.

(167) W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 Komisja zauwaza, ze w projekcie planu skutecznosci dziatania Szwecja wskazuje szereg $rodkow
zwigzanych z osiggni¢ciem lokalnych docelowych parametréw przepustowosci.

(168) W szczegdlnosci Komisja zauwaza, ze gléwna instytucja zapewniajaca trasowe stuzby zeglugi powietrznej, tj. LFV,
planuje szkolenie nowych kontroleréw ruchu lotniczego, ktérzy zastapia pracownikéw majacych wkrétce przejsé
na emeryture w pozostatych latach trzeciego okresu odniesienia. Szwecja wskazala planowany wzrost zatrudnienia
netto w trzecim okresie odniesienia o 14 ekwiwalentéw pelnego czasu pracy w przypadku kontroleréw ruchu lotni-
czego w o§rodku kontroli obszaru w Malmo i 14 ekwiwalentéw pelnego czasu pracy w przypadku kontroleréw
ruchu lotniczego w osrodku kontroli obszaru w Sztokholmie. Komisja zauwaza jednak, ze w swoim projekcie
planu skutecznosci dzialania Szwecja nie okreslita ilosciowo oczekiwanego wplywu pod wzgledem kosztéw tych
Srodkéw zwigzanych z personelem.

(169) Komisja zauwaza, ze oprécz kosztéw personelu Szwecja wskazuje, ze najwicksza nowa znaczacg inwestycjg LFV jest
,rozszerzenie stuzb zdalnej wiezy kontroli” w Sztokholmie i czterech polgczonych portach lotniczych (Kiruna,
Umed, Ostersund, Malmd). Ustalone koszty ,rozszerzenia stuzb zdalnej wiezy kontroli” stanowig 11 % catkowitych
ustalonych kosztow inwestycji w trzecim okresie odniesienia. Komisja odnotowuje, ze zasadniczo zdalne wieze kon-
troli stanowig inwestycje zapewniajgce stuzby ruchu lotniczego w portach lotniczych i tym samym zasadniczo
nalezy je przypisywac do stuzb terminalowych. W projekcie planu skutecznosci dziatania Szwecji 75 % kosztéw
Jrozszerzenia stuzb zdalnej wiezy kontroli” przydzielono jednak stuzbom trasowym bez podania wyjasnienia
zakresu geograficznego i charakteru tych stuzb. Komisja zauwaza réwniez, ze w toku konsultacji uzytkownicy prze-
strzeni powietrznej zakwestionowali uzasadnienie biznesowe tej inwestycji. Zdaniem Komisji Szwecja powinna sko-
rygowa¢ lub w wigkszym stopniu wyjasni¢ uzasadnienie biznesowe i podzial kosztéw tej inwestycji oraz powinna
rozwial watpliwosci wyrazone przez uzytkownikow przestrzeni powietrzne;.

(170) Komisja zauwaza, ze pozostale nowe inwestycje planowane przez Szwecj¢ stanowia 33 % catkowitych ustalonych
kosztéw inwestycji w trzecim okresie odniesienia. W projekcie planéw skutecznosci dzialania Szwecji wskazano, ze
pozostale nowe inwestycje obejmujg wymiane lub modernizacje systeméw lacznosci, pomocy radionawigacyjnych,
a takze awaryjnych systeméw wsparcia dla ATS. Komisja zauwaza jednak, Ze projekt planu skutecznosci dzialania
Szwecji nie zawiera informacji, w jaki sposéb kazda taka nowa inwestycja ma przyczynic si¢ do osiggniecia lokal-
nych docelowych parametréw przepustowosci.

(171) W $wietle uwag przedstawionych w motywach 167-170 Komisja uznaje zatem, ze Szwecja nie wykazala w spos6b
wlasciwy, ze odchylenie, o ktérym mowa w motywie 166, mozna przypisaé wylacznie dodatkowym ustalonym
kosztom zwigzanym ze Srodkami wymaganymi, aby mozna bylo osiaggna¢ lokalne docelowe parametry skutecznosci
dzialania w zakresie przepustowosci. Szwecja nie spelnia zatem kryterium okre$lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i)
zalgcznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317.
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(172) W odniesieniu do kryterium okreslonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (i) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2019/317 wystarczy wspomnie¢, ze w projekcie planu skutecznosci dzialania Szwecja nie przedstawita zad-
nych Srodkéw restrukturyzacyjnych, ktére uzasadnialyby odchylenie od ogélnounijnej tendencji ustalonych kosztéw
jednostkowych lub od ogélnounijnej dlugookresowej tendencji ustalonych kosztéw jednostkowych. Szwecja nie
spelnia zatem kryterium okre$lonego w pkt 1.4 lit. d) ppkt (ii).

(173) Ponadto w wyniku przegladu kluczowych czynnikéw i parametréw, o ktérych mowa w pkt 2.1 lit. d) zalacznika IV
do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, uzytych do okreslenia projektéw docelowych parametréw sku-
teczno$ci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dzialania dotyczacym efektywnosci kosztowej dokonano
nastepujacych ustalent dotyczacych podstawy kosztowej w 2019 r., kosztu kapitatu oraz emerytur.

(174) Komisja zauwaza, ze Szwecja proponuje korekte warto$ci bazowej na 2019 r., aby uwzgledni¢ wprowadzenie do
systemu oplat trasowych trzech nowych portéw lotniczych, poczawszy od 2020. Organ oceny skutecznosci dziala-
nia odnotowuje, ze wigksza cze$¢ tej korekty dotyczy portu lotniczego w Gérach Skandynawskich, w ktérym insty-
tucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej SDATS zapewnia stuzby ATC. W projekcie planu skutecznosci dziala-
nia wskazano, ze wiele szwedzkich portéw lotniczych zapewnia stuzby trasowe. Szwecja twierdzi, ze umozliwienie
portom lotniczym zapewniania stuzb trasowych i stuzb kontroli zblizania jest bardziej efektywne kosztowo, ponie-
waz w przypadku szwedzkich portéw lotniczych rejony kontrolowane lotniska s duze i geograficznie oddalone.

(175) W projekcie planu skutecznosci dziatania Szwecji wskazano, ze uwzglednienie trzech nowych portéw lotniczych
w systemie oplat trasowych nie powoduje przeniesienia odpowiedzialnosci lub kosztéw miedzy instytucjami zapew-
niajacymi stuzby zeglugi powietrznej juz objetymi tym systemem. Organ oceny skutecznosci dziatania ustalil, Ze
w projekcie planu skutecznosci dzialania Szwecji korekta ta nie zostata wyraznie wyja$niona.

(176) Kierujac sie opinig organu oceny skutecznosci dzialania, Komisja jest zdania, ze Szwecja powinna ponownie ocenié
proponowane kwoty pobierane jako stopa zwrotu z kapitatu wlasnego w ramach kosztu kapitatu LFV. Organ oceny
skutecznosci dzialania szacuje, ze w trzecim okresie odniesienia zgloszony koszt kapitalu wyniesie o 1,3 mln EUR
wiecej niz efektywny koszt kapitatu. W szczegdlnosci Komisja i organ oceny skutecznosci dziatania odnotowuja, ze
zakres kosztow kapitatu wlasnego proponowany przez Szwecje w odniesieniu do LFV wynoszacy 0,7-1,9 % jest
wyzszy niz koszt kapitalu wlasnego dopuszczony przez rzad Szwecji w przypadku LFV na poziomie 0,0 %. Komisja
odnotowuje, Ze proponowany koszt kapitalu LFV obejmuje stopg¢ zwrotu z kapitatu wlasnego wielu szwedzkich por-
téw lotniczych zapewniajacych stuzby trasowe. Komisja jest zdania, ze Szwecja powinna wyjasnic i uzasadni¢ uwz-
glednienie tych portéw lotniczych we wszystkich pozycjach kosztéw LFV albo w przeciwnym razie odpowiednio
skorygowa¢ przedstawione dane.

(177) Kierujac si¢ opinig organu oceny skutecznosci dzialania, Komisja jest zdania, ze Szwecja powinna ponownie oceni¢
proponowane koszty emerytur. Organ oceny skutecznosci dzialania ustalil, ze $redni udzial kosztéw emerytur LFV
w trzecim okresie odniesienia znacznie przewyzsza ogdlnounijng $rednig. Ustalit rowniez, ze skladki zwigzane
z publicznym programem emerytalnym uwzgledniono w kosztach personelu jako koszty zabezpieczenia spolecz-
nego, a nie w kosztach emerytur ujetych oddzielnie w tabelach sprawozdawczych. Organ oceny skutecznosci dziata-
nia wskazuje, ze koszty emerytur ujmuje si¢ réwniez w koszcie kapitatu, gdyz zalegle naleznosci zwigzane z kosz-
tami emerytur z poprzednich okreséw odniesienia uwzglednia si¢ w podstawie aktywéw. Organ oceny skutecznosci
dzialania stwierdza, ze brak przejrzystosci zatozen w zakresie programu o zdefiniowanym $wiadczeniu moze staé
si¢ przedmiotem weryfikacji kosztéw zwolnionych w trzecim okresie odniesienia. Komisja uznaje, ze Szwecja
powinna w sposéb przejrzysty zglosi¢ koszty emerytur w oddzielnej pozycji kosztéw emerytur w tabelach sprawoz-
dawczych.

(178) Na podstawie ustalei przedstawionych w motywach 161-177 proponowane docelowe parametry uwzglednione
w projekcie planu skutecznosci dzialania Szwecji nalezy oceni¢ jako niespdjne z og6lnounijnymi docelowymi para-
metrami skutecznosci dzialania w kluczowym obszarze skutecznosci dziatania w zakresie efektywnosci kosztowej.

Korekta projektéw docelowych parametréw efektywnosci kosztowej terminalowych stuzb zeglugi
powietrznej

(179) Komisja ma zastrzezenia do projektu terminalowych docelowych parametréw skutecznosci dzialania dotyczacych
efektywnosci kosztowej Szwecji zgodnie z pkt 2.1 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2019/317.

(180) Po pierwsze, podczas poréwnywania tendencji terminalowych ustalonych kosztéw jednostkowych w trzecim
okresie odniesienia z tendencja ustalonych kosztow jednostkowych na trasie Komisja stwierdzita, ze tendencja termi-
nalowych ustalonych kosztéw jednostkowych szwedzkiej strefy pobierania oplat terminalowych wynoszaca +0,9 %
jest wyzsza niz przedstawiona przez Szwecje tendencja ustalonych kosztow jednostkowych na trasie na szczeblu
strefy pobierania oplat wynoszaca +0,2 % w trzecim okresie odniesienia.
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(181) Po drugie, Komisja odnotowuje, ze projekty docelowych parametréw tendencji terminalowych ustalonych kosztow
jednostkowych w odniesieniu do strefy pobierania oplat terminalowych Szwecji na poziomie +0,9 % w trzecim
okresie odniesienia przewyzszaja faktyczng tendencje terminalowych ustalonych kosztéw jednostkowych wyno-
szaca —5,8 % odnotowang w drugim okresie odniesienia.

(182) Po trzecie, podczas poréwnywania projektéw krajowych docelowych parametréw tendencji terminalowych ustalo-
nych kosztéw jednostkowych ze skutecznoscig dziatania podobnych portéw lotniczych w trzecim okresie odniesie-
nia Komisja zaobserwowala, Ze ustalony koszt jednostkowy dla portu lotniczego Sztokholm—-Arlanda oszacowano
na poziomie nieznacznie przekraczajagcym mediang ustalonego kosztu jednostkowego wlaiciwej grupy poréwna-
wczej.

(183) W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze Szwecja powinna przedstawi¢ dalsze uzasadnienie docelowych parametréow
terminalowych dotyczacych efektywnosci kosztowej w Swietle powyzszych uwag lub skorygowaé — poprzez zmniej-
szenie wartoSci — projekty docelowych parametréw w odniesieniu do tendengji terminalowych ustalonych kosztow
jednostkowych na trzeci okres odniesienia.

WNIOSKI

(184) Na podstawie oceny przedstawionej w motywach 21-183 Komisja stwierdzila, ze projekty krajowych planéw sku-
teczno$ci dzialania i planu skutecznosci dzialania dotyczacego funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej zto-
zone przez Belgi¢, Niemcy, Grecje, Francje, Cypr, Lotwe, Luksemburg, Malte, Niderlandy, Rumunig i Szwecj¢ zawie-
rajg pewne docelowe parametry skuteczno$ci dzialania, ktére sa niespdjne z ogdlnounijnymi docelowymi
parametrami skutecznosci dzialania.

(185) Zgodnie z art. 14 ust. 3 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 zainteresowane panstwa czlonkowskie
przedkiadajg Komisji skorygowany projekt planu skutecznosci dzialania w ciggu trzech miesiecy od daty przyjecia
niniejszej decyzji, uwzgledniajac zalecenia Komisji.

(186) Belgia, Francja, Niemcy, Luksemburg, Niderlandy, ktére wraz ze Szwajcarig opracowaly i przedstawily projekt planu
skutecznosci dziatania na szczeblu FAB na trzeci okres odniesienia, powinny wspélnie przedstawi¢ skorygowany
projekt planu skutecznosci dzialania dla FABEC uwzgledniajacy zalecenia okre§lone w niniejszej decyzji.

(187) Nastepnie Komisja dokona oceny skorygowanych projektéw planéw skutecznosci dzialania w ujeciu calosciowym
zgodnie z procedurg okreslong w art. 15 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 i, wskutek tej p6Zniejszej
oceny, Komisja bedzie mogla przyja¢ dowolne stanowisko dotyczace projektéw docelowych parametréow skutecz-
noéci dziatania oraz innych elementéw planéw skutecznosci dzialania, w odniesieniu do ktérych w niniejszej decyzji
nie zgloszono zadnych zarzutéw.

(188) Zgodnie z art. 17 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 docelowe parametry uwzglednione w najnowszej
wersji projektu planu skutecznosci dzialania stosuje si¢ tymczasowo do momentu podjecia przez Komisje decyzji
w sprawie spdjnosci docelowych parametrow skutecznosci dziatania lub skorygowanych docelowych parametréw
skutecznosci dzialania, po czym panstwo cztonkowskie lub paristwa cztonkowskie maja obowigzek przyja¢ osta-
teczny plan skutecznosci dziaania.

(189) Jezeli chodzi o kluczowy obszar skutecznosci dziatania w zakresie efektywnosci kosztowej, w art. 17 rozporzadzenia
wykonawczego (UE) 2019/317 przewidziano, ze docelowe parametry uwzglednione w ostatecznym planie skutecz-
noéci dzialania stosuje si¢ wstecznie. W rezultacie wszelkie réznice w przychodach wynikajace z zastosowania
stawki jednostkowej lub stawek jednostkowych obliczonych na podstawie projektu planu skutecznosci dziatania
zamiast stawki jednostkowej lub stawek jednostkowych obliczonych na podstawie ostatecznego planu skutecznosci
dzialania zostang skorygowane poprzez p6zniejszg korekte stawek jednostkowych naniesiona w czasie trwania trze-
ciego okresu odniesienia, ktére dodatkowo uregulowano w drodze nadzwyczajnych Srodkéw w trzecim okresie
odniesienia okreslonych w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) 2020/1627. Komisja nie zweryfikuje zatem zgod-
nosci stawek jednostkowych zgodnie z art. 29 ust. 3 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317 az do momentu
przyjecia odpowiednich ostatecznych planéw skutecznosci dziatania.

(190) Komisja odnotowuje, ze niektdre pafistwa cztonkowskie wskazaly, ze w podstawie kosztowej na trzeci okres odnie-
sienia zamierzajg uwzgledni¢ pozycje kosztéw zwigzane z wykrywaniem bezzalogowych statkéw powietrznych
w portach lotniczych. Na podstawie elementéw zawartych w projektach planéw skutecznosci dzialania nie mozna
bylo ustali¢, w jakim stopniu panstwa cztonkowskie uwzglednily takie ustalone koszty w podstawie kosztowej na
trzeci okres odniesienia oraz — gdy takie koszty zostaly uwzglednione — w jakim stopniu koszty te sa ponoszone
w zwiazku z zapewnianiem stuzb zeglugi powietrznej oraz czy mozna je uznaé za kwalifikujace si¢ do systemu sku-
teczno$ci dzialania i oplat. Stuzby Komisji przeslaly wniosek o udzielenie informacji ad hoc do wszystkich panstw
cztonkowskich, aby zgromadzi¢ odpowiednie informacje, oraz przeprowadza dalsza analize zgloszonych kosztéw
zwiazanych z wykrywaniem bezzalogowych statkéw powietrznych w portach lotniczych w kontekscie weryfikacji
zgodnosci stawek jednostkowych. Niniejsza decyzja pozostaje bez uszczerbku dla ustaleri i wnioskéw Komisji
w kwestii kosztéw zwiazanych z wykrywaniem bezzalogowych statkéw powietrznych.
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(191) W odpowiedzi na rozpoczeta dnia 24 lutego 2022 r. agresje wojskowa Rosji wobec Ukrainy Unia przyjeta srodki
ograniczajace zabraniajgce lagdowania na terytorium Unii, startu z terytorium Unii lub przelotu nad terytorium Unii
rosyjskim przewoznikom lotniczym, wszelkim zarejestrowanym w Rosji statkom powietrznym oraz wszelkim nie-
zarejestrowanym w Rosji statkom powietrznym, ktére s wlasnoscig lub sg czarterowane lub w inny sposéb kontro-
lowane przez rosyjska osobe prawna lub fizyczna. Srodki te skutkujg ograniczeniem ruchu lotniczego w przestrzeni
powietrznej nad terytorium Unii. Wplyw na szczeblu ogélnounijnym nie powinien by¢ jednak poréwnywalny
z ograniczeniem ruchu lotniczego w wyniku wybuchu pandemii COVID-19 w marcu 2020 r. Nalezy zatem utrzy-
mac istniejgce $rodki i procesy na potrzeby wdrazania systemu skutecznosci dziatania i oplat w trzecim okresie
odniesienia. Dokonujgc korekty lokalnych docelowych parametréw skutecznosci dzialania w ramach skorygowa-
nych projektéw planéw skutecznosci dzialania, panstwa cztonkowskie, do ktérych skierowana jest niniejsza decyzja,
powinny uwzgledni¢ operacyjne i finansowe skutki odpowiednich zmian ruchu,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Docelowe parametry skutecznodci dzialania, ktére zawarto w projektach krajowych planéw skutecznosci dzialania i planu
skutecznosci dzialania dotyczacego funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej ztozonych przez Belgie, Niemcy, Grecje,
Francje, Cypr, Lotwe, Luksemburg, Malte, Niderlandy, Rumunie i Szwecje zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004,
wymienione w zalgczniku do niniejszej decyzji, sa niespéjne z og6lnounijnymi docelowymi parametrami skutecznosci
dzialania na trzeci okres odniesienia okreslonymi w decyzji wykonawczej (UE) 2021/891.

Artykut 2

Cypr i Grecja powinny skorygowaé — poprzez zmniejszenie wartosci — projekty docelowych parametréw przepustowosci
tras wyrazonych jako $rednie op6Znienie w zarzadzaniu przeplywem ruchu lotniczego na trasie przypadajace na lot
(w minutach).

Zainteresowane panistwa czlonkowskie koryguja stwierdzone odchylenia miedzy przedlozonymi projektami docelowych
parametrow przepustowosci a odpowiednimi wartosciami odniesienia okreslonymi w planie operacyjnym sieci z wrze$nia
2021 r. w odniesieniu do lat kalendarzowych 2022, 2023 i 2024 w trzecim okresie odniesienia w celu zaspokojenia prze-
widywanego zapotrzebowania na ruch. W przypadku gdy w planie operacyjnym sieci zalecono przyjecie szczegblnych
srodkéw majacych na celu poprawe skutecznosci dziatan dotyczacych przepustowosci, $rodki te nalezy uwzglednié przy
dokonywaniu korekty docelowych parametréw skutecznosci dzialania.

Artykut 3

Belgia, Grecja, Cypr, Lotwa, Luksemburg, Malta, Rumunia i Szwecja powinny skorygowa¢ — poprzez zmniejszenie wartosci
— projekty docelowych parametréw efektywnosci kosztowej okreslonych dla stref pobierania oplat trasowych wyrazonych
jako ustalony koszt jednostkowy.

Przy korekcie projektéw docelowych parametréw efektywnosci kosztowej wszystkie zainteresowane pafistwa czlonkow-
skie:

a) zapewniaja, aby skorygowane docelowe parametry efektywnosci kosztowej byly spdjne zaréwno z ogélnounijng ten-
dencjg ustalonych kosztow jednostkowych, jak i ogdlnounijng dlugookresows tendencja ustalonych kosztéw jednostko-

wych;
b) odpowiednio obnizaja poziom ustalonych kosztéw przynajmniej w przypadku roku kalendarzowego 2024;

¢) wykorzystuja najnowsze prognozy ruchu wyrazone w jednostkach ustugowych zgodnie z art. 10 ust. 2 rozporzadzenia
wykonawczego (UE) 2019/317.

Na zasadzie odstgpstwa od pkt a), jezeli Komisja ustalita w niniejszej decyzji, ze warto$¢ bazowa w przypadku odpowied-
niej strefy pobierania oplat trasowych spelnia kryterium okre$lone w pkt 1.4 lit. ¢) zalacznika IV do rozporzadzenia wyko-
nawczego (UE) 2019/317, wéwczas zainteresowane panstwo czlonkowskie zapewnia, aby skorygowane docelowe parame-
try efektywnosci kosztowej byly spéjne co najmniej z ogblnounijng tendencjg ustalonych kosztéw jednostkowych lub
ogdlnounijng dlugookresowa tendencja ustalonych kosztéw jednostkowych.

W sytuacji, w ktérej w skorygowanym projekcie planu skutecznosci dzialania panstwo czlonkowskie wskazuje odchylenie
przewidziane w pkt 1.4 lit. d) zalacznika IV do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317, paistwo to zapewnia, aby
takie odchylenie zostato uzasadnione odpowiednimi informacjami i wyjasnieniami.
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Artykut 4

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krélestwa Belgii, Republiki Federalnej Niemiec, Republiki Greckiej, Republiki Francu-

skiej, Republiki Cypryjskiej, Republiki Lotewskiej, Wielkiego Ksiestwa Luksemburga, Republiki Malty, Krélestwa Niderlan-
déw, Rumunii i Krélestwa Szwecji.

Sporzadzono w Brukseli dnia 13 kwietnia 2022 r.

W imieniu Komisji
Adina VALEAN
Czlonek Komisji
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ZALACZNIK
Docelowe parametry skuteczno$ci dzialania, zawarte w planach krajowych lub planie dotyczagcym
funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej przedlozonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 549/2004, uznane za niezgodne z ustalonymi na trzeci okres odniesienia og6élnounijnymi docelo-
wymi parametrami skuteczno$ci dzialania
1. DOCELOWE PARAMETRY ZAWARTE W PROJEKCIE PLANU SKUTECZNOSCI DZIALANIA NA SZCZEBLU FABEC
KLUCZOWY OBSZAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA DOTYCZACY EFEKTYWNOSCI KOSZTOWE]
Ustalony koszt jednostkowy trasowych stuzb zeglugi powietrznej
q q - 2014 2019

§trefa pobierania oplat trasowych Belgii wartosé | wartosé 2020- 2022 2023 2024
i Luksemburga 2021

bazowa | bazowa
Projekty docelowych parametréw w zakresie
efektywnosci kosztowej na trasie wyrazonych 73,13 83,28 | 189,52 | 113,26 | 108,51 | 103,82
jako ustalony koszt jednostkowy na trasie (W ujeciu | EUR EUR EUR EUR EUR EUR
realnym w cenach z 2017 r.)

2. DOCELOWE PARAMETRY ZAWARTE W PROJEKCIE PLANU SKUTECZNOSCI DZIALANIA GRE(CJI
KLUCZOWY OBSZAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA DOTYCZACY PRZEPUSTOWOSCI
Srednie opéZnienie lotu (w minutach) w zarzadzaniu przeptywem ruchu lotniczego
2021 2022 2023 2024
Projekty docelowych parametréw 0,32 0,26 0,20 0,20
przepustowosci tras Grecji
WartoSci odniesienia dla Gregji 0,10 0,14 0,15 0,15
KLUCZOWY OBSZAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA DOTYCZACY EFEKTYWNOSCI KOSZTOWE]
Ustalony koszt jednostkowy trasowych stuzb zeglugi powietrznej
2014 2019 | 000

Strefa pobierania oplat trasowych Grecji warto$¢ | wartos¢ 2021 2022 2023 2024

bazowa | bazowa
Projekty docelowych parametré6w w zakresie
efektywnosci kosztowej na trasie wyrazonych 31,37 23,20 40,71 32,60 33,12 32,93
jako ustalony koszt jednostkowy na trasie (w ujeciu | EUR EUR EUR EUR EUR EUR
realnym w cenach z 2017 r.)




12.5.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 135/29
3. DOCELOWE PARAMETRY ZAWARTE W PROJEKCIE PLANU SKUTECZNOSCI DZIALANIA CYPRU
KLUCZOWY OBSZAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA DOTYCZACY PRZEPUSTOWOSCI
Srednie opéZnienie lotu (w minutach) w zarzadzaniu przeptywem ruchu lotniczego
2021 2022 2023 2024
Projekty docelowych parametréw 0,10 0,30 0,40 0,30
przepustowosci tras Cypru
Wartosci odniesienia dla Cypru 0,10 0,16 0,15 0,15
KLUCZOWY OBSZAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA DOTYCZACY EFEKTYWNOSCI KOSZTOWE]
Ustalony koszt jednostkowy trasowych stuzb zeglugi powietrznej
2014 | 2019 | o0
Strefa pobierania oplat trasowych Cypru warto$¢ | warto$é 2021 2022 2023 2024
bazowa | bazowa
Projekty docelowych parametréw w zakresie
efektywnosci kosztowej na trasie wyrazonych 32,94 26,61 49,85 34,14 32,52 32,26
jako ustalony koszt jednostkowy na trasie (wujeciu | EUR EUR EUR EUR EUR EUR
realnym w cenach z 2017 r.)
4. DOCELOWE PARAMETRY ZAWARTE W PROJEKCIE PLANU SKUTECZNOSCI DZIALANIA LOTWY
KLUCZOWY OBSZAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA DOTYCZACY EFEKTYWNOSCI KOSZTOWE]
Ustalony koszt jednostkowy trasowych stuzb zeglugi powietrznej
2014 | 2019 | Lo.0
Strefa pobierania oplat trasowych Lotwy warto$¢ | warto$é 2021 2022 2023 2024
bazowa | bazowa
Projekty docelowych parametré6w w zakresie
efektywnosci kosztowej na trasie wyrazonych 27,90 23,61 40,07 31,28 29,14 26,83
jako ustalony koszt jednostkowy na trasie (w ujeciu | EUR EUR EUR EUR EUR EUR
realnym w cenach z 2017 r.)
5. DOCELOWE PARAMETRY ZAWARTE W PROJEKCIE PLANU SKUTECZNOSCI DZIALANIA MALTY
KLUCZOWY OBSZAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA DOTYCZACY EFEKTYWNOSCI KOSZTOWE]
Ustalony koszt jednostkowy trasowych stuzb zeglugi powietrznej
2014 2019 2020-
Strefa pobierania oplat trasowych Malty warto$¢ | warto$é 2021 2022 2023 2024
bazowa | bazowa
Projekty docelowych parametréw w zakresie
efektywnosci kosztowej na trasie wyrazonych 21,50 22,98 44,08 31,85 24,83 24,85
jako ustalony koszt jednostkowy na trasie (w ujeciu | EUR EUR EUR EUR EUR EUR

realnym w cenach z 2017 r.)
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6. DOCELOWE PARAMETRY ZAWARTE W PROJEKCIE PLANU SKUTECZNOSCI DZIALANIA RUMUNII
KLUCZOWY OBSZAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA DOTYCZACY EFEKTYWNOSCI KOSZTOWE]
Ustalony koszt jednostkowy trasowych stuzb zeglugi powietrznej
g g 2014 2019
SR“I"f' Iﬁ;’b‘erama G L RS warto$¢ | wartosé 22%2201‘ 2022 2023 2024
wmt bazowa bazowa
Projekty docelowych parametréow 165,00 155,38 298,87 191,50 174,25 174,33
w zakresie efektywnos$cikosztowejna | RON RON RON RON RON RON
trasie wyrazonych jako ustalony koszt
jednostkowy na trasie (w ujeciu realnym 36,13 34,03 65,45 41,94 38,16 38,18
w cenach z 2017 r) EUR EUR EUR EUR EUR EUR
7. DOCELOWE PARAMETRY ZAWARTE W PROJEKCIE PLANU SKUTECZNOSCI DZIALANIA SZWE(C]I
KLUCZOWY OBSZAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA DOTYCZACY EFEKTYWNOSCI KOSZTOWE]
Ustalony koszt jednostkowy trasowych stuzb zeglugi powietrznej
. 5 2014 2019
gtzrefa e Al mel warto§¢ | wartosé 22%2201‘ 2022 2023 2024
weat bazowa bazowa
Projekty docelowych parametréw 522,30 567,11 1361,88 676,24 605,51 570,87
w zakresie efektywnosci kosztowej SEK SEK SEK SEK SEK SEK
na trasie wyrazonych jako ustalony
koszt jednostkowy na trasie (w ujeciu 54,22 58,87 141,38 70,20 62,86 59,26
realnym w cenach z 2017 r.) EUR EUR EUR EUR EUR EUR




	Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2022/728 z dnia 13 kwietnia 2022 r. w sprawie niespójności niektórych docelowych parametrów skuteczności działania, które zawarto w projektach krajowych planów skuteczności działania i planu skuteczności działania dotyczącego funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej złożonych przez Belgię, Niemcy, Grecję, Francję, Cypr, Łotwę, Luksemburg, Maltę, Niderlandy, Rumunię i Szwecję zgodnie z rozporządzeniem (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady, z ogólnounijnymi docelowymi parametrami skuteczności działania na trzeci okres odniesienia oraz w sprawie wydania zaleceń w zakresie zmiany tych parametrów (notyfikowana jako dokument nr C(2022) 2283) (Jedynie teksty w języku angielskim, francuskim, greckim, łotewskim, maltańskim, niderlandzkim, niemieckim, rumuńskim i szwedzkim są autentyczne) 
	ZAŁĄCZNIK Docelowe parametry skuteczności działania, zawarte w planach krajowych lub planie dotyczącym funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej przedłożonych zgodnie z rozporządzeniem (WE) nr 549/2004, uznane za niezgodne z ustalonymi na trzeci okres odniesienia ogólnounijnymi docelowymi parametrami skuteczności działania 


