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Na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia
2 kwietnia 1997 r. przedstawiam Sejmowi Rzeczypospolitej Polskiej projekt
ustawy

 - o ratyfikacji Umowy wielostronnej w
sprawie opłat trasowych, sporządzonej
w Brukseli dnia 12 lutego 1981 r.

W załączeniu przedstawiam także opinię dotyczącą zgodności
proponowanych regulacji z prawem Unii Europejskiej.

Jednocześnie uprzejmie informuję, że do prezentowania stanowiska Rządu
w tej sprawie w toku prac parlamentarnych zostali upoważnieni Minister Spraw
Zagranicznych i Minister Infrastruktury.

Z wyrazami szacunku

(-) Leszek Miller





 Projekt

U S T A W A

z dnia

o ratyfikacji Umowy wielostronnej w sprawie opłat trasowych, sporządzonej

w Brukseli dnia 12 lutego 1981 r.

Art. 1. Wyraża się zgodę na dokonanie przez Prezydenta Rzeczypospolitej

Polskiej ratyfikacji Umowy wielostronnej w sprawie opłat trasowych, sporządzonej w

Brukseli dnia 12 lutego 1981 r.

Art. 2. Ustawa wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia.

U Z A S A D N I E N I E

wniosku o ratyfikację

1. Międzynarodowej Konwencji o współpracy w dziedzinie bezpieczeństwa żeglugi

powietrznej  „EUROCONTROL”, podpisanej w Brukseli dnia 13 grudnia 1960 r.

wraz z Protokołem dodatkowym z dnia 6 lipca 1970 r., Protokołem zmieniającym

Protokół dodatkowy z dnia 21 listopada 1978 r., Protokołem  zmieniającym

Konwencję z dnia 12 lutego 1981 r.

 2. Umowy wielostronnej w sprawie opłat trasowych podpisanej dnia 12 lutego 1981 r.

Europejska Organizacja ds. Bezpieczeństwa Żeglugi Powietrznej (European

Organisation for the Safety of Air Navigation) „EUROCONTROL” (zwana dalej

Organizacją) została utworzona  w celu ujednolicenia procedur kontroli ruchu

lotniczego w europejskiej górnej przestrzeni powietrznej. W chwili obecnej organizacja

liczy 31 państw członkowskich (lista w załączeniu), a trzy państwa oczekują na
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uzyskanie statusu członka w najbliższym czasie (Ukraina, Armenia, Bośnia i

Hercegowina).

Najważniejsze aktualne zadania tej Organizacji to:

– wdrażanie Europejskiego Programu Zarządzania Ruchem Lotniczym (EATMP –

European Air Traffic Management Programme) – elementu Strategii Zarządzania

Ruchem Lotniczym 2000+  – opracowanej i realizowanej przez „EUROCONTROL”;

– optymalizacja użytkowania europejskiej przestrzeni powietrznej realizowana przez

Centralne Biuro Zarządzania Przepływem Ruchu Lotniczego (Central Flow Mana-

gement Unit – CFMU);

– koordynowanie systemów ruchu lotniczego na poziomie pan-europejskim;

– prowadzenie prac badawczo-rozwojowych mających na celu zwiększenie pojemności

przestrzeni powietrznej i zapewnienie bezpieczeństwa żeglugi powietrznej;

– opracowywanie przepisów i standardów w dziedzinie żeglugi powietrznej;

–  zapewnienie edukacji, szkoleń i transferu wiedzy z zakresu  żeglugi   powietrznej.

Na mocy dwustronnego porozumienia zawartego w 1996 r. pomiędzy Rzecząpospolitą

Polską a „EUROCONTROL”, Agencja Ruchu Lotniczego (jednostka organizacyjna

Przedsiębiorstwa Państwowego „Porty Lotnicze” – PPL) uczestniczy w Europejskim

Programie Zarządzania Ruchem Lotniczym (EATMP). ARL korzysta także z usług

Centralnego Biura Zarządzania Przepływem Ruchu Lotniczego (Central Flow

Management Unit – CFMU).

W 1998 r. Rzeczpospolita Polska wszczęła procedurę związaną z uzyskaniem

członkostwa w „EUROCONTROL” i uzyskała akceptację wniosku o przystąpienie do

tej Organizacji,  otrzymując jednocześnie status członka – obserwatora.

W celu uzyskania pełnego członkostwa  w „EUROCONTROL” strona polska powinna

w chwili obecnej:

1)  przedłożyć dokumenty ratyfikacyjne:

– Międzynarodowej Konwencji o współpracy w dziedzinie bezpieczeństwa żeglugi

powietrznej „EUROCONTROL” z dnia 13 grudnia 1960 r. wraz z protokołami

z 1970 r., 1978 r. i 1981  r.,



3

– Umowy wielostronnej w sprawie opłat trasowych z dnia 12 lutego 1981 r.,

2)  podpisać, a następnie ratyfikować:

– Protokół ujednolicający Międzynarodową Konwencję o współpracy w dziedzinie

bezpieczeństwa żeglugi powietrznej „EUROCONTROL” sporządzony dnia

27 czerwca 1997 r.,

– Protokół z dnia 8 października 2002 r. w sprawie przystąpienia Wspólnoty

Europejskiej do Międzynarodowej Konwencji o współpracy w dziedzinie

bezpieczeństwa żeglugi powietrznej „EUROCONTROL” z późniejszymi

zmianami i ujednoliconej przez Protokół z dnia 27 czerwca 1997 r.

Międzynarodowa Konwencja o współpracy w dziedzinie bezpieczeństwa

żeglugi powietrznej „EUROCONTROL” z dnia 13 grudnia 1960 r. wraz z protokołami

z 1970 r., 1978 r. i 1981 r. oraz  Umowa wielostronna w sprawie opłat trasowych z dnia

12 lutego 1981 r. weszły w życie w stosunku do państw członkowskich „EURO-

CONTROL”, natomiast ww. Protokoły zostały przez państwa członkowskie podpisane,

lecz z uwagi na brak wymaganej liczby złożonych dokumentów ratyfikacyjnych nie

weszły jeszcze w życie.

Ww. cztery dokumenty do chwili obecnej nie były przez stronę polską podpisane  i raty-

fikowane.

Należy także dodać, że zarówno Komisja Europejska jak i „EUROCONTROL”

prowadzą obecnie intensywne działania mające na celu przyśpieszenie przez państwa

członkowskie ratyfikacji i w konsekwencji wejście w życie Protokołu ujednolicającego

Konwencję z dnia 27 czerwca 1997 r.  oraz Protokołu z dnia 8 października 2002 r.

w sprawie przystąpienia Wspólnoty Europejskiej do Konwencji „EUROCONTROL”.

Skutki prawne

Konieczność przystąpienia Rzeczypospolitej Polskiej do Konwencji „EURO-

CONTROL” wynika  z przepisów Aktu dotyczącego warunków przystąpienia

Rzeczypospolitej Polskiej oraz dostosowań w traktatach stanowiących podstawę Unii

Europejskiej (tzw. Traktatu akcesyjnego) podpisanego przez Polskę dnia 16 kwietnia

2003 r., które stanowią:

„1. Umowy lub konwencje zawarte lub tymczasowo stosowane przez Wspólnotę lub

zgodnie z artykułem 24 lub artykułem 38 Traktatu UE, z jednym lub większą liczbą
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państw trzecich, z organizacją międzynarodową lub z obywatelem państwa trzeciego, są

wiążące dla nowych Państw Członkowskich na warunkach ustalonych w Traktatach

założycielskich i w niniejszym Akcie.

2. Nowe Państwa Członkowskie zobowiązują się przystąpić na warunkach usta-

nowionych w niniejszym Akcie do umów lub konwencji zawartych lub tymczasowo

stosowanych wspólnie przez obecne Państwa Członkowskie i Wspólnotę, a także do

umów zawartych przez te Państwa, związanych z wyżej wymienionymi umowami

i konwencjami.”

 Zgodnie z wcześniejszymi ustaleniami polskich władz lotniczych i „EURO-

CONTROL”, przystąpienie Rzeczypospolitej Polskiej do Organizacji (poprzez

ratyfikację ww. dokumentów) powinno nastąpić z dniem 1 stycznia 2004 r., natomiast

w związku z faktem, że Rzeczpospolita Polska stanie się członkiem Unii Europejskiej

dnia 1 maja 2004 r., wejście w życie Protokołu z dnia 8 października 2002 r. w sprawie

przystąpienia Wspólnoty Europejskiej do Międzynarodowej Konwencji o współpracy

w dziedzinie bezpieczeństwa żeglugi powietrznej „EUROCONTROL” z późniejszymi

zmianami i ujednoliconej przez Protokół z dnia 27 czerwca 1997 r. powinno nastąpić

dla strony polskiej  nie wcześniej niż w dniu 1 maja 2004 r.

Przystąpienie do „EUROCONTROL” oznacza wypełnienie przez Rzeczpospolitą

Polską  zobowiązań wynikających z  przepisów  Traktatu akcesyjnego.

Skutki polityczne

1. Planowana w 2004 r. akcesja Rzeczypospolitej Polskiej  do Unii Europejskiej jest

najpoważniejszym argumentem przemawiającym za przystąpieniem Polski do

„EUROCONTROL” i ratyfikacją stosownych dokumentów.

Wspólnota Europejska, planując szeroko zakrojoną reformę zarządzania europejską

przestrzenią powietrzną, podjęła decyzję o utworzeniu do końca 2004 r. tzw. Jednolitej

Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Single European Sky – SES).

W dniu 5 grudnia 2002 r. Rada Unii Europejskiej osiągnęła polityczne porozumienie w

sprawie aktów prawnych konstytuujących SES. Są to projekty czterech rozporządzeń

Parlamentu Europejskiego i Rady UE:

– rozporządzenie ustanawiające ramy prawne dla utworzenia Jednolitej Europejskiej

Przestrzeni Powietrznej,
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– rozporządzenie w sprawie organizacji oraz  korzystania z przestrzeni powietrznej w

ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej,

– rozporządzenie w sprawie świadczenia usług w zakresie żeglugi powietrznej

w ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej,

– rozporządzenie w sprawie interoperacyjności europejskiej sieci zarządzania ruchem

lotniczym.

Przyjęcie ww. aktów przewiduje się w najbliższej przyszłości. Mają one na celu

gruntowną restrukturyzację przestrzeni powietrznej pod kątem przepływu ruchu

lotniczego oraz użytkowanie tej przestrzeni w sposób zapewniający możliwie

najwyższy stopień bezpieczeństwa żeglugi powietrznej.

Ustalono także, że prawną podstawą idei SES jest Traktat  ustanawiający Wspólnotę

Europejską, a EUROCONTROL unikalną, pan-europejską organizacją działającą

w zintegrowanej cywilno-wojskowej przestrzeni powietrznej, na którą składają się

suwerenne przestrzenie państw członkowskich.

Jednym z najważniejszych elementów w procesie tworzenia SES jest fakt przystąpienia

Wspólnoty Europejskiej do organizacji „EUROCONTROL” na mocy art.  40

zmienionej w dniu 27 czerwca 1997 r. Konwencji, która zezwala na członkostwo w

Organizacji regionalnym organizacjom gospodarczym, takim jak Wspólnota

Europejska. Głównym celem jakie Wspólnota chce osiągnąć jako członek Organizacji

jest pomoc w realizacji zadań ustalonych przez Konwencję oraz wzmocnienie

„EUROCONTROL”,  jako  jedynej, efektywnie działającej instytucji,  odpowiedzialnej

za kreowanie polityki w dziedzinie zarządzania ruchem lotniczym w Europie.

Wspólnota Europejska będzie pełniła rolę niezależnego europejskiego prawodawcy w

dziedzinie żeglugi powietrznej, natomiast  „EUROCONTROL” będzie opracowywała

techniczną stronę przygotowywanych przez WE przepisów oraz będzie odpowiedzialna

za ich wdrażanie.

Obecność WE w strukturach „EUROCONTROL” ma usprawnić i przyspieszyć proces

podejmowania decyzji w Organizacji i wdrażania opracowanych przepisów  poprzez ich

transpozycję do legislacji wspólnotowej. Wiedza i doświadczenie „EUROCONTROL”

w dziedzinie zarządzania ruchem lotniczym  zostanie wzmocniona politycznymi i

legislacyjnymi uprawnieniami Wspólnoty.
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Akcesja WE do „EUROCONTROL” diametralnie zmieni sytuację w dziedzinie

zarządzania ruchem lotniczym w Europie. Ścisłe powiązanie tych dwóch organów

będzie wywierało wpływ na cały sektor transportu lotniczego w poszerzonej Europie.

Pełne członkostwo w  „EUROCONTROL” pozwoli przedstawicielom RP  uczestniczyć

w procesach podejmowania decyzji dotyczących spraw kontroli i zarządzania ruchem

lotniczym oraz współpracy w programach obejmujących cały kontynent europejski

(poprzez udział przedstawiciela wysokiej rangi w Zgromadzeniu Ogólnym). Będą oni

mieli także możliwość wpływania na ustalanie procedur i podejmowanie decyzji

wewnątrz  Organizacji (poprzez udział w pracach Rady  Prezesa Urzędu Lotnictwa

Cywilnego).

Ponadto,  członkostwo w „EUROCONTROL”  stwarza warunki do ubiegania się przez

Centrum Zarządzania Ruchem Lotniczym w Rejonie Informacji Powietrznej Warszawa

o status jednego z przyszłych sześciu centrów zarządzania ruchem lotniczym w

Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES).

Członkostwo w Unii Europejskiej i utrzymanie przez Rzeczpospolitą Polską  jedynie

statusu obserwatora w  „EUROCONTROL” rodziłoby  trudne do rozwiązania problemy

polityczne i prawne.

2. Przystąpienie  do  „EUROCONTROL” pozytywnie wpłynie na  wizerunek

Rzeczypospolitej Polskiej jako państwa  dbającego o bezpieczeństwo transportu

lotniczego i przygotowanego w pełni do członkostwa w strukturach europejskich.

Skutki społeczne

Priorytetowy cel działania „EUROCONTROL”, jakim jest bezpieczeństwo żeglugi

powietrznej jest największą wartością dla użytkowników przestrzeni powietrznej, tj.

przewoźników lotniczych i pasażerów.

Stosowanie procedur i technik opracowanych przez Organizację wpływa na obniżenie

przeciążenia pracą kontrolerów ruchu lotniczego i optymalizuje właściwe

wykorzystanie kadr służb ruchu lotniczego. Natomiast zharmonizowana klasyfikacja,

organizacja i wykorzystanie przestrzeni powietrznej sprzyja obniżeniu przeciążenia

pracą pilotów, podnosząc poziom bezpieczeństwa lotniczego.
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W najbliższych latach członkostwo w „EUROCONTROL”  nie wymaga istotnych

zmian organizacyjnych w służbach ruchu lotniczego (ARL), nie będzie więc miało

wpływu na wielkość zatrudnienia w tych służbach.

Skutki  finansowe

 Po uzyskaniu członkostwa w „EUROCONTROL”,  Rzeczpospolita Polska będzie

mogła przystąpić w ciągu dwóch lat do trzeciego, poza  EATMP i CFMU, programu

dotyczącego systemu pobierania opłat nawigacyjnych, fakturowania i windykacji

należności przez  Centralne Biuro Opłat Nawigacyjnych  w  „EUROCONTROL”

(CRCO – Central Routes Charging Office), które będzie współpracowało z Agencją

Ruchu Lotniczego. Współpraca z CRCO spowoduje ujednolicenie zasad kalkulacji

kosztów służb ruchu lotniczego, czytelną i przejrzystą ewidencję oraz efektywne

zarządzanie tymi kosztami oraz poprawę skuteczności zbierania opłat nawigacyjnych od

przewoźników (CRCO  osiąga poziom ściągalności opłat 98-99% w skali roku).

Opłatę  z tytułu korzystania z dwóch programów (EATMP i CFMU) uiszcza od 1997 r.

Przedsiębiorstwo Państwowe „Porty Lotnicze”. Opłata ta zależy od wysokości PKB

i kosztów świadczonych usług. W 2003 r. opłaty wyniosły 3 204 640 euro.

Przekształcenie obecnie ponoszonej opłaty za udział w programach EATMP i CFMU w

składkę członkowską po uzyskaniu  członkostwa w „EUROCONTROL”, oznacza

zwiększenie płatności do ok. 4,7 mln euro (według wstępnej kalkulacji).

Wysokość składki członkowskiej jest kalkulowana w zależności od PKB Polski

(w 30%) i od  kosztów infrastruktury zarządzania przestrzenią powietrzną (w 70%).

Nie oznacza to bezpośredniego obciążenia budżetu państwa, ponieważ składka

członkowska jest zaliczana do kosztów zarządzania przestrzenią powietrzną wliczanych

w opłaty nawigacyjne ponoszone przez użytkowników tej przestrzeni (głównie

przewoźników lotniczych).

Agencja Ruchu Lotniczego wchodzi w skład Przedsiębiorstwa Państwowego „Porty

Lotnicze” powołanego na podstawie ustawy z dnia 23 października 1987 r. o  przedsię-

biorstwie państwowym „Porty Lotnicze” (Dz. U. Nr 33, poz. 185), które nie stanowi

wyodrębnionej jednostki sektora finansów publicznych w rozumieniu przepisów ustawy

z dnia 26 listopada 1998 r. o finansach publicznych (Dz. U.  z  2003 r. Nr 15, poz. 148,

z późn. zm.).

Członkostwo w Organizacji  pozwoli na:



8

– pełne uczestnictwo w pracach Organizacji, z prawem głosu i współdecydowania,

– bezpłatne uczestnictwo we wszystkich programach realizowanych przez

„EUROCONTROL”,

– bezpłatne wsparcie dla realizacji strategicznych projektów dotyczących zarządzania

ruchem  lotniczym,

– bezpłatne szkolenia w instytucjach szkoleniowych „EUROCONTROL”,

– bezpłatne uczestnictwo w pracach badawczych i konsultingowych,

– możliwość zatrudniania obywateli polskich w jednostkach organizacyjnych

„EUROCONTROL”,

– zmniejszenie kosztów zarządzania ruchem lotniczym dzięki zastosowaniu technik

i procedur opracowywanych przez Organizację,

– pełną harmonizację w zakresie klasyfikacji i organizacji przestrzeni powietrznej

Rzeczypospolitej Polskiej  przestrzenią  europejską,

– poprawę bezpieczeństwa  lotniczego,

– zmniejszenie kosztów związanych  z wypadkami i incydentami lotniczymi,

– optymalizację użytkowania przestrzeni powietrznej,

– zwiększenie ruchu lotniczego i zwiększenie wpływów z opłat trasowych.

W ocenie ULC, ewentualne negatywne skutki finansowe jakie mogłyby wystąpić

w krótkim okresie po przystąpieniu do „EUROCONTROL”, wynikają  z  możliwości

obniżenia  stawki jednostkowej za przelot (service unit rate),  stanowiącej  jeden

z podstawowych wskaźników do obliczania opłat nawigacyjnych.

W dłuższym okresie,  ewentualne  niższe wpływy z opłat nawigacyjnych dla           PPL

– ARL  zostaną   zrekompensowane pozytywnymi   efektami wynikającymi  ze   współ-

pracy polskich służb ruchu lotniczego z dobrze zorganizowanymi i efektywnymi

strukturami zarządzania ruchem lotniczym w Europie oraz wpływami z tytułu

zwiększonego wolumenu ruchu lotniczego (w szczególności obcych przewoźników

lotniczych) po wejściu Polski do UE.

Tryb związania Rzeczypospolitej Polskiej ww. Konwencją i Umową
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Ratyfikacja ww. aktów prawnych jest warunkiem członkostwa w organizacji między-

narodowej EUROCONTROL. Członkostwo w tej organizacji wiąże się z możliwością

realizowania niektórych zadań w zakresie zarządzania przestrzenią powietrzną przy

pomocy organów międzynarodowych lub organów zarządzania ruchem lotniczym innych

państw na podstawie umów międzynarodowych wiążących Rzeczpospolitą Polską.

Oznacza to przeniesienie niektórych uprawnień państwa wynikających ze

zwierzchnictwa w przestrzeni powietrznej na organizację międzynarodową, zgodnie

z art. 4  i art. 5 ust. 1 i 2 ustawy – Prawo lotnicze.

W związku z art. XXXIII Protokołu z dnia 12 lutego 1981 r. zmieniającego Konwencję

(art. 36 ujednoliconego tekstu postanowień istniejącej Konwencji i późniejszych jej

zmian zawartych w Protokole) oraz z uwagi na fakt, że spełnione zostały przesłanki

zawarte w art. 89 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej – ratyfikacja ww.

Konwencji i Umowy wymaga trybu za uprzednią zgodą wyrażoną w ustawie.





Wykaz  państw stron Umowy wielostronnej w sprawie opłat trasowych
podpisanej dnia 12 lutego 1981 r.

Republika Albanii
Republika Austrii
Królestwo Belgii
Republika Bułgarii
Republika Chorwacji
Republika Cypryjska
Republika Czeska
Królestwo Danii
Republika Finlandii
Republika Francuska
Republika Grecka
Królestwo Hiszpanii
Irlandia
Wielkie Księstwo Luksemburga
Była Jugosłowiańska Republika Macedonii
Republika Malty
Republika Mołdowy
Księstwo Monako
Królestwo Niderlandów
Republika Federalna Niemiec
Królestwo Norwegii
Republika Portugalska
Rumunia
Republika Słowacka
Republika Słowenii
Konfederacja Szwajcarska
Królestwo Szwecji
Republika Turcji
Republika Węgierska
Zjednoczone Królestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii Północnej
Republika Włoska
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UMOWA WIELOSTRONNA

W SPRAWIE OPŁAT TRASOWYCH

Republika Federalna Niemiec,

Republika Austrii,

Królestwo Belgii,

Hiszpania,

Republika Francuska,

Zjednoczone Królestwo Wielkiej Brytanii i Północ-

nej Irlandii,

Irlandia,

Wielkie Księstwo Luksemburga,

Królestwo Holandii,

Republika Portugalii,

Konfederacja Szwajcarska, zwane dalej „Umawiający-

mi się Państwami,

Europejska Organizacja Bezpieczeństwa Żeglugi Po-

wietrznej, zwana dalej, „EUROCONTROL”;

zważywszy, że porozumienia zawarte przez państwa

europejskie z ”EUROCONTROL” w sprawie pobierania

opłat  trasowych muszą zostać zmienione na skutek

zmiany Międzynarodowej Konwencji o współpracy

w dziedzinie bezpieczeństwa żeglugi powietrznej

„EUROCONTROL” z dnia 13 grudnia 1960 r.,

uznając, że współdziałanie w zakresie ustanawiania

i pobierania opłat trasowych okazało się w prze-

szłości efektywne,

wyrażając życzenie kontynuacji i umacniania usta-

nowionego współdziałania;

zdecydowawszy o ustanowieniu, z należytym uwz-

ględnieniem dyrektyw Organizacji Międzynarodowego

Lotnictwa Cywilnego, jednolitego europejskiego

systemu opłat trasowych, otwartego dla jak naj-
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większej liczby państw europejskich, wyrażając

przekonanie,  że ujednolicenie to ułatwi ponadto

prowadzenie konsultacji z użytkownikami;

biorąc od uwagę, że pożądane jest dla państw

uczestniczących w systemie opłat trasowych

EUROCONTROL wzmocnienie działań Organizacji

w zakresie ściągania należności za opłaty;

uznając, że system ten wymaga stworzenia nowych

postaw prawnych,

uzgodniły, co następuje:

Artykuł 1

1. Umawiające się Państwa wyrażają zgodę na przy-

jęcie  wspólnej polityki w zakresie pobierania

opłat trasowych za używanie urządzeń i usługi w

żegludze powietrznej, odbywającej się w prze-

strzeni powietrznej Rejonów Informacji Po-

wietrznej podlegających ich kompetencji,

zwanych dalej, „opłatami  trasowymi.”

2. Państwa, o których mowa w ustępie 1 wyrażają

zgodę na powołanie wspólnego systemu ustana-

wiania i pobierania opłat trasowych

i korzystanie w tym celu  z usług EUROCONTROL.

3. Z przyczyn, o których mowa w ustępie 1 i 2

skład stałej Komisji oraz Komitetu zarządzają-

cego zostaje powiększony o przedstawicieli Uma-

wiających się Państw, które nie są członkami

EUROCONTROL, tworząc w ten sposób „rozszerzoną

Komisję” i „rozszerzony Komitet”.

4. Rejony Informacji Powietrznej, o których mowa w

ustępie 1 wymienione są w wykazie stanowiącym

załącznik  nr 1 do niniejszej umowy. Jakiekol-

wiek zmiany tego wykazu, proponowane przez Uma-
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wiające się Państwa,  w przypadku gdyby ich

wprowadzenie mogło spowodować zmianę całkowi-

tych granic przestrzeni powietrznej objętej tą

umową wymagają uzyskania jednomyślnej zgody

rozszerzonej Komisji. Jakakolwiek inna zmiana

wykazu, nie powodująca takich skutków, podlega

notyfikowaniu EUROCONTROL przez zainteresowane

Umawiające się Państwo.

Artykuł 2

Każde Umawiające się Państwo posiada jeden głos w

rozszerzonej Komisji, przy zastosowaniu postano-

wienia artykułu 6 ust. 1 (b).

Artykuł 3

1.Rozszerzona Komisja podejmuje działania

w zakresie  ustanowienia  wspólnego systemu

opłat trasowych w taki sposób, że:

a) opłaty te ustanawiane są, zgodnie z ogólnie

przyjętą zasadą nakazującą uwzględnienie

kosztów poniesionych przez Umawiające się

Państwa za trasowe urządzenia i usługi świad-

czone w żegludze powietrznej oraz związane

z eksploatacją systemu, jak również kosztów,

poniesionych przez EUROCONTROL przy prowadze-

niu tego systemu.

b) opłaty te pobierane są przez EUROCONTROL

w formie pojedyńczej opłaty za przelot.

2. Dla  realizacji  zadania, o którym mowa w us-

tępie 1 rozszerzona Komisja posiada następujące

uprawnienia:

a) ustanawia zasady rządzące ustalaniem wysoko-

ści kosztów, o których mowa w ustępie 1(a),
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b) ustanawia zasadę, stosowaną przy obliczaniu

opłat trasowych,

c) zatwierdza, dla każdego okresu płatności,

stawkę stanowiącą pokrycie kosztów, o których

mowa w ustępie 1 (a),

d) ustala jednostkę rozliczeniową, w której

określane są opłaty trasowe,

e) ustala warunki stosowana systemu, w tym wa-

runki płatności, jak również, warunki stoso-

wania   stawek jednostkowych i taryf oraz

okres, w którym mają  one obowiązywać,

f) ustala zasady  rządzące   zwolnieniami

z opłat trasowych,

g) zatwierdza sprawozdania rozszerzonej Komi-

sji,

h) zatwierdza przepisy finansowe mające zasto-

sowanie do systemu opłat trasowych,

i) zatwierdza umowy, zawarte pomiędzy EUROCON-

TROL i każdym państwem pragnącym skorzystać

ze środków albo pomocy technicznej

EUROCONTROL, wiążące się z opłatami

w żegludze powietrznej, nie objętymi niniej-

szą umową,

j)zatwierdza załącznik budżetowy przedstawiany

przez rozszerzony Komitet zgodnie

z artykułem 5 ustęp 1.

3. Rozszerzona Komisja ustanawia regulamin swojego

działania w drodze jednomyślnego głosowania

wszystkich Umawiających się Państw.

Artykuł 4

Każde z Umawiających się Państw ma jeden głos w

rozszerzonym Komitecie, stosownie do postanowienia

artykułu 6 ustęp 2(b).
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Artykuł 5

1. Rozszerzony  Komitet posiada  następujące

uprawnienia:

a) przygotowuje decyzje dla rozszerzonej Komi-

sji,

b) nadzoruje funkcjonowanie systemu opłat tra-

sowych, w tym używanie środków materialnych

zaangażowanych w tym celu przez  EUROCONTROL

oraz podejmuje wszelkie niezbędne działania,

zwłaszcza w odniesieniu do ściągania należ-

ności za opłaty trasowe, zgodnie z decyzjami

rozszerzonej Komisji,

c) przedkłada rozszerzonej Komisji informacje w

sprawie środków materialnych niezbędnych do

funkcjonowania systemu opłat trasowych oraz

przedstawia załącznik budżetowy odnoszący

się do działalności EUROCONTROL w zakresie

systemu opłat trasowych,

d) wykonuje inne zadania powierzone mu przez

rozszerzoną Komisję.

2. Rozszerzony Komitet ustala regulamin swojego

działania, stosownie do postanowienia artykułu

6 ustęp 2 (a).

Artykuł 6

1. Decyzje rozszerzonej Komisji są podejmowane w

następujący sposób:

a) w sprawach, o których mowa w artykule 3 ustęp

2 a,b,c,d,e,f i h decyzje są podejmowane w

drodze jednomyślnego głosowania wszystkich

Umawiających się Państw i są wiążące dla

wszystkich Umawiających się Państw. W przy-
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padku braku jednomyślności rozszerzona Komi-

sja może podjąć decyzję większością dwóch

trzecich oddanych głosów. Umawiające się Pań-

stwo, które ze względu na jego krajowe ogra-

niczenia, nie może zastosować się do tej

decyzji ma obowiązek przedstawienia rozsze-

rzonej Komisji oświadczenia wyjaśniającego

przyczyny takiego stanu rzeczy,

b) w sprawach, o których mowa w artykule 3 ustęp

2 i i 2j decyzje są podejmowane większością

dwóch trzecich oddanych głosów pod warunkiem,

że głosy te zawierają przeważającą część gło-

sów Umawiających się Państw będących państwa-

mi członkowskimi EUROCONTROL, stosownie do

postanowień zawartych w załączniku nr 2 do

niniejszej umowy. Każdego roku EUROCONTROL

powiadamia Umawiające się Państwa, nie będące

państwami członkowskimi EUROCONTROL, o licz-

bie głosów przysługującej tym państwom zgod-

nie z tymi postanowieniami,

c) w sprawach, o których mowa w artykule 3 ustęp

2 g decyzje są podejmowane większością dwóch

trzecich oddanych głosów. Taka sama zasada

obowiązuje w przypadku postępowania, prowa-

dzonego przez rozszerzoną Komisję w imieniu

EUROCONTROL, przed sądem arbitrażowym, o któ-

rym mowa w artykule 25.

2.a) Regulamin działania rozszerzonego Komitetu,

włączając przepisy odnoszące się do podejmo-

wania decyzji, wymaga zatwierdzenia przez

rozszerzoną Komisję w drodze jednomyślnego

głosowania wszystkich Umawiających się

Państw,  z zastrzeżeniem ustępu 2b;

b)w sprawach, o których mowa  w artykule  5

ustęp 1c, decyzje rozszerzonego Komitetu są
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przyjmowane zgodnie  postanowieniami ustępu

1b.

Artykuł 7

EUROCONTROL określa, zgodnie ze stosownymi przepi-

sami, należność z tytułu opłat trasowych za każdy

lot w przestrzeni powietrznej, o której mowa

w artykule 1.

Artykuł 8

EUROCONTROL pobiera opłaty trasowe, o których mowa

w artykule 7. W tym celu ustanawia ona pojedynczą

należną kwotę opłaty za każdy lot, która będzie

stanowiła podstawę pojedynczego roszczenia

EUROCONTROL o dokonanie zapłaty  tej kwoty w jej

siedzibie.

Artykuł 9

Osobą zobowiązaną do wniesienia opłaty jest osoba,

która eksploatowała statek powietrzny w czasie

kiedy dokonywany był lot.

Artykuł 10

W przypadku gdy eksploatujący statek powietrzny

jest nieznany, właściciel statku powietrznego jest

uważany za eksploatującego, dopóki nie wykaże, że

to inna osoba była eksploatującym statek powietrz-

ny.

Artykuł 11

Jeżeli dłużnik nie uiścił należnej kwoty mogą być

podejmowane przymusowe środki ściągnięcia należno-

ści.
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Artykuł 12

1. Procedura zmierzająca do ściągnięcia należnej

kwoty może być wszczęta zarówno przez

EUROCONTROL, jak i na prośbę EUROCONTROL, przez

Umawiające się Państwo.

2. Ściągnięcie należności może się odbyć w drodze

postępowania sądowego lub administracyjnego.

3. Każde z Umawiających się Państw  zobowiązane

jest informować EUROCONTROL o procedurach sto-

sowanych w tym państwie i o właściwych sądach,

trybunałach albo organach władzy administracyj-

nej.

Artykuł 13

Ściągnięcie należności dokonywane jest na teryto-

rium Umawiającego się Państwa:

a) w którym dłużnik posiada miejsce zamieszkania

albo zarejestrowaną siedzibę przedsiębiorstwa,

b) w którym znajduje się miejsce działalności pro-

wadzonej przez dłużnika, jeżeli miejsce jego

zamieszkania lub zarejestrowana siedziba jego

przedsiębiorstwa nie znajduje się na terytorium

Umawiającego się Państwa,

c) w którym dłużnik posiada swój majątek jeże-

li nie występują podstawy jurysdykcji, o której

mowa w punkcie a i b,

d) w którym EUROCONTROL posiada swoją siedzibę,

jeżeli nie występują podstawy jurysdykcji,

o której mowa w punkcie a,b,c.

Artykuł 14
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EUROCONTROL posiada zdolność do wszczyna-

nia postępowań przed właściwymi sądami, trybunała-

mi i organami władzy administracyjnej państw nie

będących stronami niniejszej umowy.

Artykuł 15

Następujące decyzje podejmowane w Umawiających się

Państwach są uznawane i wiążące w innych Umawiają-

cych się Państwach:

a) prawomocne orzeczenia sądu lub trybunału,

b) decyzje władz administracyjnych podlegające w

trybie odwoławczym rozpatrzeniu przez sąd lub

trybunał, ale nie dłużej niż do wydania przez

sąd lub trybunał prawomocnego orzeczenia w

sprawie, wycofania odwołania lub upływu czasu

określonego do złożenia odwołania.

Artykuł 16

Decyzje, o których mowa w artykule 15 nie będą

uznawane i wiążące w następujących przypadkach:

a) jeżeli sąd, trybunał lub organy władzy admini-

stracyjnej państwa, w którym je wydano, nie by-

ły właściwe zgodnie z artykułem 13,--

b) jeżeli decyzja w sposób oczywisty jest niezgod-

na z polityką Państwa, do którego jest adreso-

wana,

c) jeżeli dłużnik nie otrzymał decyzji władz admi-

nistracyjnych albo instytucji prowadzących po-

stępowanie we właściwym czasie, co

uniemożliwiło mu obronę  w sprawie lub złożenie

odwołania do sądu lub trybunału,

d) jeżeli postępowania odnoszące się do tych sa-

mych opłat trasowych zostały już wcześniej

wszczęte i nadal toczą się przed sądem, trybu-
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nałem lub organami władzy administracyjnej Pań-

stwa, będącego adresatem decyzji,

e) jeżeli decyzja jest niezgodna z decyzją odno-

szącą się do tych samych opłat trasowych, wyda-

ną w państwie, będącym adresatem decyzji,

f) jeżeli sąd, trybunał lub organy władzy—admini-

stracyjnej Państwa pochodzenia decyzji, w celu

jej powzięcia, zdecydowały o wszczęciu wstępne-

go postępowania wyjaśniającego dotyczącego po-

łożenia lub zdolności prawnej osób fizycznych,

ich praw majątkowych wynikających ze stosunków

małżeńskich, testamentów lub dziedziczenia

z przyczyn ich kolidowania z przepisami prawa

międzynarodowego prywatnego obowiązującego w

państwie, w którym rozpoznanie jest prowadzone,

jeśli ten sam rezultat można było osiągnąć po-

przez zastosowanie  przepisów prawa międzynaro-

dowego prywatnego tego Państwa.

Artykuł 17

Decyzje, o których mowa w artykule 15, jeżeli są

wykonalne w kraju  ich pochodzenia, będą wykonywa-

ne zgodnie z prawem państwa, będącego ich adresa-

tem. W miarę potrzeby, na wniosek, decyzjom

zostanie nadany tytuł wykonalności przez sąd, try-

bunał lub organ władzy administracyjnej kraju, bę-

dącego ich adresatem.

Artykuł 18

1.Do wniosku, o którym mowa w art. 17 należy dołą-

czyć:

a)poświadczoną kopię decyzji,

b) w przypadku wydania decyzji przez sąd lub

trybunał w trybie zaocznym - oryginał lub po-
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świadczoną kopię dokumentu potwierdzającego,

że dłużnik był powiadomiony o postępowaniu w

sposób zgodny z obowiązującymi przepisami,

c) w przypadku wydania decyzji administracyjnej

- dokument stwierdzający, że warunki określo-

ne w artykule 15 zostały spełnione,

d) dokument stwierdzający, że wydana decyzja

jest wykonalna w kraju pochodzenia i że dłuż-

nik otrzymał zawiadomienie o decyzji we wła-

ściwym czasie.

2.Jeżeli sąd, trybunał albo organ władzy admini-

stracyjnej państwa będącego adresatem decyzji

tego zażąda, należy dostarczyć właściwie po-

świadczone tłumaczenie dokumentów. Nie można żą-

dać uwierzytelniania tych dokumentów lub

przeprowadzania innych podobnych formalności.

Artykuł 19

1.Żądanie może być odrzucone tylko w przypadku wy-

stąpienia jednej z przyczyn określonych

w artykule 16. W żadnym wypadku, decyzja nie mo-

że podlegać rewizji co do meritum w państwie bę-

dącym jej adresatem.

2.Procedura uznania i wykonalności decyzji będzie

stosowana zgodnie z przepisami prawa państwa,

będącego adresatem decyzji, o ile niniejsza umo-

wa nie stanowi inaczej.

Artykuł 20
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Kwoty zebrane przez EUROCONTROL płacone są Umawiającym

się Państwom zgodnie z decyzjami rozszerzonego Ko-

mitetu.

Artykuł 21

Tam, gdzie roszczenie zostaje zaspokojone przez Uma-

wiające się Państwo zebraną kwotę wpłaca się bez

zwłoki do EUROCONTROL, który następnie postępuje

zgodnie z postanowieniem artykułu 20. Koszty ścią-

gnięcia należności poniesione przez to państwo ob-

ciążają EUROCONTROL.

Artykuł 22

Właściwe władze Umawiających się Państw współpra-

cują z EUROCONTROL w zakresie ustanawiania i po-

bierania opłat trasowych.

Artykuł 23

Jeżeli rozszerzony Komitet zdecyduje jednogłośnie

o odstąpieniu od ściągnięcia należności, zaintere-

sowane Umawiające się Państwo może wówczas podjąć

wszelkie działania, które uzna za stosowne. W ta-

kim przypadku, postanowienia niniejszej umowy od-

noszące się do ściągania należności, uznawania i

wykonalności decyzji nie mają zastosowania.

Artykuł 24

W przypadku ogłoszenia stanu wyjątkowego lub wojny

postanowienia niniejszej umowy nie powodują ogra-

niczenia swobody działania tych Umawiających się

Państw, które go ogłosiły.
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Artykuł 25

1. Jakikolwiek spór, który może powstać pomiędzy

Umawiającymi się Państwami i EUROCONTROL, re-

prezentowaną przez rozszerzony Komitet, odno-

szący się do interpretacji i zastosowania

niniejszej umowy lub jej załączników i którego

nie dało się usunąć poprzez bezpośrednie nego-

cjacje lub jakąś inną metodą, na żądanie każdej

ze stron może być przekazany do rozstrzygnięcia

w drodze postępowania arbitrażowego.

2. W tym celu, każda ze stron w każdej sprawie,

wyznacza swojego arbitra,  zaś wyznaczeni w ten

sposób arbitrzy uzgadniają powołanie trzeciego

arbitra.

3. Sąd arbitrażowy sam określa procedurę swojego

postępowania.

4. Każda ze strony pokrywa koszty udziału

i swojego arbitra i jego reprezentacji

w postępowaniu arbitrażowym. Koszty udziału

trzeciego arbitra i inne koszty pokrywają

uczestnicy sporu po połowie. Jednakże sąd arbi-

trażowy może określić w inny sposób podział

kosztów, jeżeli uzna to za zasadne.

5. Decyzja sądu arbitrażowego jest wiążąca dla

stron sporu.

                        Artykuł 26

Niniejsza umowa zastępuje Wielostronną umowę

w sprawie pobierania opłat trasowych z dnia

8 sierpnia 1970 r.
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Niniejsze postanowienie nie narusza jakiejkol-

wiek umowy zawartej pomiędzy EUROCONTROL a pań-

stwem, nie będącym członkiem tej Organizacji, w

sprawie pobierania opłat trasowych w odniesieniu

do Rejonów Informacji Powietrznej, określonych w ar-

tykule 1 niniejszej umowy, i która to umowa obo-

wiązuje do czasu, kiedy państwo nie stanie się

stroną niniejszej umowy.

                        Artykuł 27

1. Niniejsza umowa pozostaje otwarta do podpisu do

daty jej wejścia w życie, dla każdego państwa,

które w czasie jej podpisania uczestniczy w systemie

pobierania opłat trasowych EUROCONTROL albo

jest uprawnione do jej podpisania zgodnie z

jednogłośną decyzją stałej Komisji.

2. Niniejsza umowa podlega ratyfikacji. Dokumenty

ratyfikacyjne zostaną  złożone na przechowanie

rządowi Królestwa Belgii. Ratyfikacja Protoko-

łu, otwartego do podpisu w Brukseli dnia 12 lu-

tego 1981 r., zmieniającego Międzynarodową

konwencję o współpracy w dziedzinie bezpieczeń-

stwo żeglugi powietrznej z dnia 13 grudnia

1960 r., zwanego dalej „Protokołem”, oznacza

równocześnie  ratyfikację niniejszej umowy.

3. Niniejsza umowa, wchodzi w życie w dniu wejścia

w życie Protokołu w odniesieniu do

EUROCONTROL, państw członkowskich EUROCONTROL

i państw, które złożyły swoje dokumenty ratyfi-

kacyjne przed tą datą.

4. Jeżeli jakieś państwo złoży swoje dokumenty ra-

tyfikacyjne po dacie wejścia w życie niniejszej

umowy, to umowa ta wchodzi w życie w stosunku
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do tego państwa pierwszego dnia  drugiego mie-

siąca następującego po dacie złożenia dokumen-

tów ratyfikacyjnych.

5. EUROCONTROL  staje  się  stroną niniejszej umo-

wy przez jej podpisanie.

6. Rząd Królestwa Belgii powiadamia rządy innych

państw sygnatariuszy niniejszej umowy o każdym

podpisaniu niniejszej umowy, złożeniu dokumen-

tów ratyfikacyjnych i dacie wejścia w życie ni-

niejszej umowy.

Artykuł 28

1. Każde państwo może przystąpić do niniejszej

umowy. Z wyłączeniem krajów europejskich, które

przystąpiły do zmienionej Konwencji, o której

mowa w artykule 27 ust.2, państwa  mogą przy-

stępować do niniejszej umowy tylko za zgodą

rozszerzonej Komisji, podjętą jednomyślnie.

2. Dokumenty przystąpienia będą przechowywane

przez rząd Królestwa Belgii, który powiadamia o

tym rządy innych umawiających się Państw.

3. Przystąpienie nabiera mocy pierwszego dnia dru-

giego miesiąca następującego po złożeniu doku-

mentów ratyfikacyjnych.

Artykuł 29

1. Państwa strony zmienionej Konwencji są związane

niniejszą umową tak długo jak długo Konwencja

ta pozostaje w mocy.

2. Państwa, które nie są stronami zmienionej Kon-

wencji są związane niniejszą umową albo przez
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okres pięciu lat liczony od daty, od której

umowa weszła w życie w stosunku do państwa nią

związanego, albo do czasu wygaśnięcia mocy obo-

wiązującej Konwencji, w zależności od tego,

który fakt nastąpi wcześniej. Ten pięcioletni

okres będzie automatycznie przedłużany wskutek

pisemnej notyfikacji rządowi Królestwa Belgii,

chyba że państwo związane umową notyfikuje rząd

Królestwa Belgii, nie później jednak niż w cią-

gu dwóch lat przed upływem bieżącego terminu,

zamiar  wypowiedzenia umowy. Rząd Królestwa

Belgii powiadamia pisemnie rządy innych Umawia-

jących się Państw o takiej notyfikacji.

3. Rząd Królestwa Belgii notyfikuje rządom innych

Umawiających się Państw o jakichkolwiek powia-

domieniach otrzymanych od Umawiających się

Stron zmienionej Konwencji dotyczących ich  za-

miaru wypowiedzenia Konwencji.

Artykuł 30

Rząd Królestwa Belgii spowoduje, by niniejsza umo-

wa została zarejestrowana przez Sekretarza Gene-

ralnego Narodów Zjednoczonych, zgodnie z artykułem

102 Karty Narodów Zjednoczonych oraz w Radzie Or-

ganizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego,

zgodnie z artykułem 83 Konwencji o międzynarodowym

lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7

grudnia 1944 r.

Na dowód czego, niżej podpisami przedstawiciele,

po przedstawieniu swoich pełnomocnictw, znajdujący

się w dobrej i właściwej formie, podpisali niniej-

szą umowę.
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Sporządzono w Brukseli, dnia 12 lutego 1981 r., w

języku niemieckim, angielskim, hiszpańskim, fran-

cuskim, belgijskim, sześć tekstów jest równorzęd-

nie autentycznych, zaś jeden oryginalny zostanie

złożony na przechowanie rządowi Królestwa Belgii,

który przekaże uwierzytelnione kopie rządom innych

państw sygnatariuszy. W przypadku rozbieżności

tekst w języku francuskim jest rozstrzygającym.

W imieniu:

Republiki Federalnej
Niemiec

H.Blomeyer-Bartenstein----

Republiki Austrii F.Bogen-------------------
Królestwa Belgii Charles-Ferdinand Nothomb

R.Urbain

Hiszpanii Nuno Aguirre de Carcer----
Francisco Cal Pardo-------

Republiki Franuskiej France de Hartingh--------
Roger Machenaud-----------

Zjednoczonego Króle-
stwa Wielkiej Brytanii i
Północnej Irlandii

Peter Wakefield K.B.E.,C.M.G
David Garro Trefgarne-----

Irlandii Albert Reynolds T.D.------
Mary Tinney---------------

Wielkiego Księstwa Luk-
semburga

Josy Barthel--------------
Pierre Wurth--------------

Królestwa Holandii J.H.O. Instinger----------
N.Smith-Kroes-------------

Republiki Portugal-
skiej

Jose Carlos Soromenho Viana
Baptista------------------
Joao Eduardo Nunes de Oliviera
Pequito-------------------

Konfederacji Szwajcar-
skiej A.Hurni-------------------
EUROCONTROL: ------ David Garro Trefgarne-----

J. Leveque----------------
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Załącznik nr 1

        REJONY INFORMACJI POWIETRZNEJ

Układające się Strony: Rejony Informacji Powietrznej

Republika Federalna
Niemiec

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Hannover------
----

-----------------------
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Nadrenii -----
----

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Brema ----------
--------

-----------------------
-------------------

Rejon Informacji Powietrz-
nej Dusseldorf -----------
------

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Frankfurt-------
--------

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Monachium ------
--------

Republika Austrii------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Wiedeń ---------
--------

Królestwo Belgii-------
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Bruksela -----
----

Wielkie Księstwo Luk-
semburga-------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Bruksela--------
--------

Hiszpania--------------
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Madryt--------
----

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Madryt ---------
-------

-----------------------
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Barcelona ----
----

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Barcelona-------
--------

-----------------------
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Wyspy Kanaryj-
skie
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-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Wyspy Kanaryj-
skie ------

Republika Francuska----
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Francja ------
----

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Paryż-----------
--------

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Brest ----------
--------

--------------------- Rejon  Informacji Po-
wietrznej Bordeaux -------
--------

--------------------- Rejon  Informacji Po-
wietrznej Marsylia -------
--------

Zjednoczone Królestwo
Wielkiej Brytanii i
Północnej Irlandii-----
--------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Szkocja ------
----

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Szkocja --------
--------

-----------------------
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Londyn--------
----

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Londyn----------
--------

Irlandia---------------
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Shannon ------
----

--------------------- Rejon  Informacji Po-
wietrznej Shannon --------
--------

Królestwo Holandii-----
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Amsterdam ------
--------

Republika Portugalii---
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Lizbona ------
----

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Lizbona---------
--------

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Santa Maria-----
--------

Konfederacja Szwajcar-
ska --------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Genewa--------
----



- 20 -

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Genewa----------
--------

-----------------------
-------------------

Górny Rejon  Informacji
Powietrznej Zurich--------
----

-----------------------
-------------------

Rejon  Informacji Po-
wietrznej Zurich----------
--
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Załącznik nr 2

 [ARTYKUŁ 6 USTĘP 1(B)]

Wyciągi z Międzynarodowej Konwencji o współpracy w

dziedzinie bezpieczeństwa żeglugi powietrznej

„EUROCONTROL” dnia 13 grudnia 1960 r., zmienionej

Protokołem otwartym do podpisu w Brukseli w 1981

r.

Artykuł 7 ustęp 3 Konwencji

„3. Jeżeli nie postanowiono inaczej dyrektywy i

kroki podejmowane w sprawach określonych w ar-

tykule 6 ustęp 1(b) i artykule 6 ustęp 4 wyma-

gają uzyskania większości głosów członków

Komisji, przez co rozumie się, że:

a) głosy te przydzielane są zgodnie z tabelą

przydziału (ważenia) głosów określoną w

artykule 8,

b) głosy te reprezentują większość głosujących

Umawiających się  Stron.”

Artykuł 8 Konwencji

„Artykuł 8.

1. Przydział (ważenie) głosów, o którym mowa w ar-

tykule 7 następuje zgodnie z następującą tabe-

lą:

Roczna składka Umawiającej się Strony ja-
ko procentowy udział w ogólnej rocznej
wpłacie składek wszystkich Umawiających

się Stron

Liczba
głosów

Mniej niż 1% 1
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Roczna składka Umawiającej się Strony ja-
ko procentowy udział w ogólnej rocznej
wpłacie składek wszystkich Umawiających

się Stron

Liczba
głosów

od 1 do mniej niż 2% 2

od 2 do mniej niż 3% 3

od 3 do mniej niż 41/2% 4

od 41/2% do mniej niż 6% 5

od 6% do mniej niż do 71/2% 6

od 71/2% do mniej niż 9% 7

od 9% do mniej niż 11% 8

od 11% do mniej niż 13% 9

od 13 do mniej niż 15% 10

0d 15% do mniej niż 18% 11

od 18% do mniej niż 21% 12

od 21% do mniej niż 24% 13

od 24% do mniej niż 27% 14

od 27% do mniej niż 30% 15

30% 16

2.W celu określenia rocznych składek umawiających

się stron na rzecz budżetu Organizacji liczba

głosów zostanie wstępnie ustanowiona,  w oparciu

o tabelę, o której mowa w ust. 1 i zgodnie z po-

stanowieniem artykułu 19 Statutu Agencji, od da-

ty wejścia w życie Protokołu otwartego do

podpisu w Brukseli w 1981 r.

3.W przypadku przystąpienia do Konwencji jakiegoś

państwa, liczba głosów Umawiających się Stron

zostaje ustalona ponownie, według tej samej pro-

cedury.

4. Każdego roku Liczba głosów jest ponownie usta-

lana stosownie do wyżej wymienionych postano-

wień.

Artykuł 19 załącznika 1 do Konwencji
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(Statut Agencji)

"Artykuł 19

1. Z zastrzeżeniem ustępu 2 roczna składka każdej

Umawiającej się Strony do budżetu zostaje usta-

lona, na każdy rok obrachunkowy, z zastosowaniem

następującej zasady:

a) wstępne 30% składki zostaje obliczone propor-

cjonalnie do wartości produktu narodowego

brutto Umawiającej się Strony, zgodnie z

ustępem 3,

b) pozostałe 70% składki zostaje obliczone pro-

porcjonalnie do wartości kosztów bazowych

Umawiającej się strony za urządzenia trasowe,

zgodnie z ustępem 4.

2. Żadna z Umawiających się Stron nie będzie pła-

ciła, w jakimkolwiek roku obrachunkowym, składki

wynoszącej powyżej 30% całkowitej sumy składek

Umawiających się Stron. Jeżeli składka jakiej-

kolwiek Umawiającej się Strony obliczona zgodnie

z ustępem 1 przekroczy 30%, to nadwyżka ta zo-

stanie rozdzielona pomiędzy pozostałe Umawiające

się Strony zgodnie z zasadami określonymi w wy-

żej wspomnianym ustępie.

3. Produkt narodowy brutto użyty dla obliczeń

ustala się na podstawie danych statystycznych

opracowywanych przez Organizację Współpracy Roz-

woju Gospodarczego  - lub w przypadku braku tych

danych  opracowywanych przez inną jednostkę da-

jącą dostateczne gwarancje i wyznaczoną decyzją

Komisji poprzez obliczenie średniej arytmetycz-

nej z trzech ostatnich lat, za które dane te są

dostępne. Przyjmuje się, że wartość produktu na-

rodowego brutto zostaje obliczona na podstawie
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współczynnika kosztu i cen bieżących wyrażonych

w europejskich jednostkach obliczeniowych.

4. Koszty bazowe trasowych urządzeń użyte do obli-

czeń oznaczają koszty bazowe ostatniego roku,

poprzedzającego dany rok obrachunkowy.








































