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Resumen dela EVALUACION DE IMPACTO

Documento que acompafia ala

Propuesta de Reglamento relativo al establecimiento de normasy procedimientos para
laintroduccion derestricciones oper ativas relacionadas con €l ruido en los aeropuertos
dela Union dentro de un enfoque equilibrado y que der oga la Dir ectiva 2002/30/CE del
Parlamento Europeo y del Consegjo de 26 de mar zo de 2002
Resumen dela EVALUACION DE IMPACTO

1. DEFINICION DEL PROBLEMA

1 En e contexto normativo constituido por las obligaciones de la OACI' y los

principios de subsidiariedad y proporcionalidad establecidos en el articulo 5 del
Tratado de la Unién Europea, |a Directiva 2002/30/CE? (en adelante, «la Directiva»),
que se enmarca dentro de |a Directiva de ruido ambiental®, forma parte del «enfoque
equilibrado» de la gestion del ruido en los aeropuertos de la UE.

2. La Directiva tiene por objeto establecer normas aplicables en la Comunidad con

vistas a facilitar la introduccion de restricciones operativas en los aeropuertos en
modo coherente a fin de limitar o reducir el nmero de personas que padecen los
efectos darfiinos del ruido de los aviones,

3. Con este fin, la Directiva establece un marco comin de normas y procedimientos

para la introduccion de restricciones operativas en los aeropuertos de la UE, que
deben salvaguardar la proteccién del medio ambiente en las proximidades de los
aeropuertos de forma que sea compatible con los requisitos del mercado interior
tomando en consideracion la aplicacion de restricciones operativas similares en los
aeropuertos aquejados de problemas de ruido comparables.

4, Este marco comun incluye:

En 2001, la Asamblea de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (en adelante, OACI) aprobd
el concepto de «enfoque equilibrado» de la gestiéon del ruido de las aeronaves. El enfoque equilibrado
dela OACI constituye un marco preceptivo para atenuar € ruido en los aeropuertos de formarentable y
parano utilizar las restricciones operativas como primer recurso, sino Unicamente después de considerar
otras posibles medidas, concretamente la reduccién en la fuente, la ordenacién y gestion del suelo, los
procedimientos operativos de reduccion del ruido y las restricciones operativas. .

Directiva 2002/30/CE del Parlamento Europeo y del Consgo, de 26 de marzo de 2002, sobre el
establecimiento de normas y procedimientos para la introduccién de restricciones operativas
relacionadas con el ruido en los aeropuertos comunitarios (Texto pertinente a efectos del EEE) DO L 85
de 28.3.2002, pp. 40-46.

Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacién
y gestion del ruido ambiental - Declaracién de la Comision ante e Comité de Conciliaciéon de la
Directiva sobre evaluacion y gestion del ruido ambiental.
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Normas generales para llevar a cabo e proceso de evaluacién del ruido, que ha de tenerse
en cuenta antes de introducir las restricciones operativas relacionadas con €l ruido. Se
definen como restricciones operativas aquellas medidas relacionadas con € ruido que
limitan o reducen € acceso de aviones de reaccién subsonicos civiles a un aeropuerto.

Normas especificas sobre la introduccién de restricciones operativas destinadas a retirar
aeronaves marginalmente conformes (en adelante, AMC), que son las mas ruidosas de la
flota aérea. La Directiva las define como aquellos aviones que cumplen los valores limite
de certificacion del capitulo 3 por un margen acumulado no superior a5 decibelios.

Un procedimiento® que deben seguir |as autoridades pertinentes para introducir una nueva
restriccion operativa.

En vista de los resultados de las consultas con las partes interesadas, la Comision ha
llegado a la conclusion de que, teniendo en cuenta las limitaciones intrinsecas de las
medidas de |la UE antes sefidladas, las normas y los procedimientos establecidos por
la Directiva para regular la introduccion de restriccion operativas en los aeropuertos
de la UE no se aplican actualmente de forma coherente y sus efectos son limitados.
Esto se observa especiamente en dos niveles.

En primer lugar, las normas especificas sobre la introduccion de restricciones operativas
destinadas a retirar aeronaves marginalmente conformes ya no son eficaces. De hecho, €l
numero de AMC ha llegado a ser comparativamente pequefio con e paso del tiempo
porque se han ido sustituyendo de forma regular debido al progreso tecnoldgico. La
definicion de AMC ha quedado obsoleta y los plazos establecidos para retirarlas de la
circulacion yano son adecuados.

En segundo lugar, las partes interesadas han explicado que, con e actual marco juridico,
las restricciones operativas tienen una consideracion diferente en |os aeropuertos aquejados
de problemas de ruido comparables, con el riesgo de que se falsee la competencia. Esta
situacion se debe a hecho de que las normas que regulan el proceso de evaluacion del
ruido no son claras ni suficientemente precisas. Ademés, se considera que € proceso de
introduccion de restricciones operativas es demasiado endeble.

ANALISISDE LA SUBSIDIARIEDAD

LaDirectiva contribuye a correcto funcionamiento del sistema europeo de transporte
afreo. Responde a los objetivos de los articulos90 y 91 del Tratado de
Funcionamiento de la Union Europea (TFUE).

En virtud del articulo 4 del TFUE, las medidas que adopte la UE en relacion con las
restricciones operativas relacionadas con el ruido, como parte de la politica comun de
transporte aéreo, deben estar justificadas. Por tanto, en este caso es necesario respetar
el principio de subsidiariedad establecido en €l articulo 5, apartado 3, del Tratado de
la Unién Europea. Para ello es preciso evaluar dos aspectos.

Este procedimiento comprende cuestiones como la consulta a las partes interesadas, la informacién
previaalaComisién y otros Estados miembrosy el derecho de recurso.
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10.

11.

12.

En primer lugar, hay que evaluar si 1os objetivos de la accion propuesta no pueden
ser alcanzados de manera suficiente por los Estados miembros en el marco de su
régimen constitucional naciona (la denominada «prueba de necesidad»). En este
caso, lajustificacion se centra en la necesidad de velar por que los Estados miembros
apliguen las normas y procedimientos internacionales de manera uniforme y
eficiente, con € fin de que los operadores de la UE y de fuera de la UE gocen de
unas condiciones de competencia equitativas.

En segundo lugar, hay que tener en cuenta si 1os objetivos pueden ser acanzados
mejor por la UE y de qué modo (lo que se conoce como «prueba del valor afiadido
europeo»). El valor afiadido de la UE, en el ambito de la presente iniciativa, deberia
consistir en la aplicacion de medidas que tuvieran en cuenta la situacion de los
diferentes aeropuertos, velando al mismo tiempo por que se apliquen las restricciones
operativas relacionadas con el ruido de manera rentable los lugares donde el ruido
existente requiere que se adopten medidas y por que se encuentre un equilibrio
adaptado a la situacién local entre los diversos objetivos de |a politica de transportes
y de la politica ambiental. Cualquier medida adoptada a titulo individual por un
Estado miembro podria perjudicar el funcionamiento del mercado interior.

OBJETIVOSDE LA INICIATIVA DE LA UE

En e marco regulador especifico antes sefialado, €l objetivo general de estainiciativa
es armonizar y reforzar las normas y procedimientos comunes relativos a la
introduccion de restricciones operativas relacionadas con €l ruido en los aeropuertos
delaUE en &l marco de las normas en materia de gestion del ruido.

Asi revisado, este marco comun favoreceria la adopcién de las soluciones méas
rentables contra el ruido con e fin de cumplir los objetivos de calidad del entorno
acustico establecidos por las normas de la UE, nacionales o locales. También
contribuiriaal objetivo fundamental de la politica contra el ruido de evitar, prevenir o
reducir de forma prioritaria los efectos nocivos, incluidas las molestias, de la
exposicion a ruido ambiental®.

En vista de las causas que se han establecido como origen de los problemas, €l
objetivo general de lainiciativa propuesta puede traducirse en objetivos especificos:

(1) Asegurar la eficacia de las normas sobre AMC revisando la definicion de
AMC y las correspondientes disposiciones sobre retirada de |a circul aci6n®.

(2 Hay que asegurarse de que los aeropuertos aquejados de problemas de ruido
comparables tengan en cuenta | as restricciones operativas de forma coherente:

o aclarando como realizar un proceso de evaluacion del ruido;

o reforzando el marco procedimental que permite la introduccion de
restricciones operativas.

Véase @ articulo 1 de la Directiva de ruido ambiental (2002/49/CE).
Esto implicariarevisar €l articulo 2, letrad) y € articulo 6 relativo alas «Normas sobre la introduccién
derestricciones operativas destinadas a retirar las aeronaves marginalmente conformes».
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13.

14.

Objetivos especificos Opciones de actuacion

Con €l fin de evaluar los progresos realizados para cumplir los objetivos generales y
especificos, se proponen |os siguientes objetivos operativos:

o El porcentgje de las restricciones operativas totales que sean nuevas
prohibiciones de vuelos debe situarse a un nivel comparable con €
establecido por otras grandes potencias econdmicas en 2020, reduciendo
o a menos conteniendo los niveles de exposicion acUstica de la
ciudadania.

o Toda nueva restriccién operativa deberia ir acompafiada de medidas
relativas a las AMC con e fin de conseguir la maxima reduccién de
ruido.

OPCIONESDE ACTUACION

Laldgica de construccién de las opciones de actuacion reflgja la interaccion entre |os
dos problemas. Cada opcion consta de dos componentes fundamentales, cada uno de
los cuales se refiere auno de los problemas. Mas aln, cada opcion esta disefiada para
mantener a menos e mismo entorno acUstico que si nada cambiara (opcién de
actuacion 1). Las opciones se distinguen por laintensidad de intervencion que, segun
la opcion, es mayor en e primer problemay menor en el segundo. Actuando sobre
los aspectos relacionados con las AMC (problema 1), las restricciones operativas que
afecten a las aeronaves que no son marginamente conformes (menos ruidosas) seran
menos y estaran mejor orientadas. De ahi la importancia de las cuestiones
relacionadas con la correcta aplicacion del enfoque equilibrado (problema 2) para la
reduccion de estas Ultimas aeronaves.

Cuadro 1: Problema, fuerzas motricesy objetivos

Opcidén 2 Opcién 3

Opcién 4

Asegurar la eficacia de las normas
especificas sobre AMC:

revisando |a definicion obsoleta Cambiar ladefinicionde Cambiar la definicion Cambiar ladefinicion

deAMC AMC paraincluir las de AMC paraincluir de AMC paraincluir
aeronaves que no las aeronaves que no las aeronaves que no
alcanzan el nivel de12  acanzan €l nivel de 10  alcanzan €l nivel de 8
EPNdJB del capitulo 3 EPNJB del capitulo3  EPNdB del capitulo 3

eligiendo un plazo deretiradade  Retirada completa Retirada completa Retirada completa

lacirculacion adecuado permitida en 4 afios permitida en 2 afios permitida en 2 afios

Hay que asegurarse de que los
aeropuertos aquejados de
problemas de ruido comparables
tengan en cuenta restricciones
operativas similares de forma

coherente:
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reforzando el marco
procedimental que permite la
introduccion de restricciones
operativas

aclarando y especificando como
realizar un proceso de evaluacion
del ruido

Creacion de unacélula
de apoyo anivel dela
UE para aplicar laBA

Normas adicionales
sobre el alcancede la
consulta con las partes
interesadas

Mayor certidumbre
juridicadelos
procedimientos de
infraccion

Creacion de una
célulade apoyo a
nivel dela UE para
aplicar laBA

Normas adicionales
sobre el alcancede la
consulta con las partes
interesadas

Derecho de examen
delaComision con
posible suspensién
hasta que la

Creacién de una
célulade apoyo a
nivel dela UE para
aplicar laBA

Normas adicionales
sobre €l alcance de la
consulta con las partes
interesadas

Examen obligatorio de
laComisiony
autorizacion previa

15.

16.

17.

18.

19.
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evaluacion revisada se
considere adecuada

La legislacion europea sobre € ruido en los aeropuertos es actuamente una
Directiva. Esta eleccion de instrumento juridico es en parte responsable de las
grandes variaciones que presentan las restricciones operativas introducidas en
Europa.

Con € fin de corregir los problemas detectados, las opciones 3 y 4 proponen otorgar
a la Comision derecho de examen. Esto se justifica por € hecho de que si no se
demuestra la rentabilidad de una restriccion operativa, teniendo en cuenta otros
instrumentos de gestion del ruido, la Comision tendria que asegurarse de que se
puede suspender esa medida hasta que se redlice el proceso de evaluacion
correctamente. Seria necesario establecer criterios transparentes, con una misma
aplicacion e interpretacion en toda la UE, acercas de la posibilidad de suspender una
restriccion operativa.

También estd el hecho de que las opciones de actuacion incluyen unarevision de la
definicion de AMC. Esta definicion tendria que aplicarse por igual en todos los
Estados miembro, al ser una norma técnica acordada por los mismos Estados
miembros en la OACI. Ante la probable necesidad futura de modificar esta
definicion para que se adapte a progreso cientifico y alarenovacién autbnoma de la
flota aérea, todas las opciones de actuacion contemplan la posibilidad de revisar la
definicién de AMC através de un acto delegado por |a comisién apropiada.

De acuerdo con esta argumentacion, es probable que un Reglamento sea un
instrumento méas adecuado para transformar estos cambios en legisacion.
EVALUACION DE LOSIMPACTOS

El andlisis de los impactos demuestra que las tres opciones de actuacién tienen claras
repercusiones econdmicas, socialesy ambientales.
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— Desde € punto de vista econémico, la opcion 2 parece ser preferible en general,
ya que es la que tiene un menor incremento de costes administrativos. Sin
embargo, esta opcion puede considerarse complicada en € terreno de las
relaciones internacionales. La opcion 3 evitaria este efecto negativo sobre las
relaciones exteriores, pero impondria una carga adicional sobre el presupuesto de
la UE. Esta opcion mantendria la carga administrativa en un nivel parecido al de
laopcién 1.

— Desde un punto de vista social, las opciones 2, 3y 4 tienen un impacto similar. La
Unica gran diferencia radica en el alcance del examen a que se someten las
medidas operativas que afectan a la seguridad de las aeronaves. Las opciones 2y
3 pueden considerarse basicamente equival entes en este sentido.

— En relaciéon con e medio ambiente, se puede distinguir claramente la opcién 4
porgue tiene muchas posibilidades de acarrear efectos negativos relacionados con
formulas de compromiso entre las medidas operativas de lucha contra el ruido y €l
cambio climatico. Una vez mas, cabe considerar las opciones 2 y 3 comparables
en relacion con su impacto ambiental.

Cuadro 2: Resumen de impactos en compar acién con la opcién de actuacion 1
Opciodn 2 Opcidn 3 Opci6n 4

Repercusién sobre la aplicacion del enfoque Media Media Alta
equilibrado

Repercusiones econémicas

Incidencia sobre:

El funcionamiento eficiente de lared europea de Baja Baja Baja
aviacion
Aeropuertos Media Media Baja
Operadores de aeronaves Bagja Baja Media
Fabricantes de bastidores y motores de aeronaves Media Media Neutra
Costes administrativos Hasta Hasta Hasta
1800000 3000000 4200000
EUR/afio EUR/afio EUR/afio
Presupuesto de la UE Baja Media Alta
Relaciones internacionales Alta Baja Media
Repercusiones sociales
Repercusion sobre la gobernanzay la participacion Alta Alta Alta
Repercusion sobre € nivel y las condiciones de Baja Baja Baja
empleo
Repercusiones sobre la seguridad Baja Media Media

I mpacto medioambiental
Repercusiones sobre € ruido Neutra Neutra Neutra

Repercusiones sobre el cambio climatico: Media Media Neutra
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Leyenda

L as repercusiones negativas se indican en negritay cursivay resaltado naranja oscuro.

«ALTA» se refiere a una probabilidad ata de que las repercusiones sean importantes. «MEDIA» y «<BAJA» se
refiere a que hay menos probabilidades de que las repercusiones sean importantes. La magnitud de larepercusion
dependera en todo caso de las medidas elegidas a criterio de las autoridades locales y nacionales y de los
operadores de las aeronaves.

6. COMPARACION DE LAS OPCIONES
6.1. Coherencia
20. De acuerdo con lo anterior, la opcion 3 es la mas coherente, con una actuacion

equilibrada para conseguir los objetivos especificos marcados. No se prevé que esta
opcion de actuacion tenga repercusiones negativas y por tanto es la que requiere
menos formulas de compromiso entre los ambitos econdémico, socia y ambiental.

6.2. Eficacia

21. El Cuadro 3 ofrece una panordmica de |la eficacia de estas opciones de actuacion para
conseguir los objetivos especificos definidos en la seccion 3. Se observa que, en lo
gue respecta a la eficacia, no es posible establecer prioridades claras. No obstante, la
opcion 3 parece ser la opcidon més equilibrada, porque comprende las medidas méas
adecuadas para cumplir los objetivos marcados.

22. En cuando a objetivo relacionado con las normas sobre AMC, la eficacia de las
opciones previstas depende de su grado de ambicion con respecto a los niveles
acusticos de las aeronaves. En este sentido, cabe prever que la opcion 2 obtenga la
mejor puntuacion, porque la definicion revisada de AMC es la mas estricta, por
cuanto comprendera aquellas aeronaves que no alcancen los 12 EPNdB del
capitulo3 y por tanto se aproximen a los niveles acusticos del capitulo 4. En
consecuencia, la opcion 4 es la menos eficaz, por ser la menos ambiciosa en cuanto
al nivel acustico de las aeronaves, mientras que la opcion 2 obtiene mejor puntuacion
gue laopcion 3.

23. En cuanto a objetivo relacionado con la introduccion coherente de restricciones
operativas en los aeropuertos de la UE, la eficacia de las opciones de actuacion
previstas depende del grado de control de calidad aplicado. La opcién 4 es la que
mejores posibilidades ofrece en este sentido. Un aspecto positivo de esta opcion es
gue se centra mucho méas en e marco procedimental, sobre todo dado el destacado
papel que desemperiala Comision en el control de calidad del proceso de evaluacion.
De hecho, la Comision se encargara del examen obligatorio y autorizacién previa de
todas las restricciones operativas que se contemple aplicar en los aeropuertos de la
UE. Laopcion 3 es menos eficaz que la opcion 4 porque e control de calidad no sera
sistematico. Sin embargo, permitira a la Comision centrarse en €l control de calidad
de las restricciones operativas mas problematicas. Se cree que la opcién 2 sera la
menos eficaz con diferencia, porque el control de calidad del proceso de evaluacion
serealizard a posteriori, através de procedimientos de infraccion.
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Cuadro 3: Eficacia de las opciones de actuacion previstas en cuanto al cumplimiento de los obj etivos
especificos

Objetivos estratégicos concretos Opcion  Opcién  Opcién  Opcion

1 2 3 4

Asegurar la eficacia de las normas especificas sobre AMC: neutral dta media baja
revisando la definicion obsoleta de AMC

eligiendo un plazo de retirada de la circulacion adecuado

Hay que asegurarse de que los aeropuertos aquejados de problemas  neutral baja media- ata
de ruido comparables tengan en cuenta restricciones operativas dta
similares de forma coherente:

aclarando y especificando como realizar un proceso de evaluacion
del ruido

reforzando el marco procedimental que permite la introduccion de
restricciones operativas

6.3. Eficiencia

24, Dado que la iniciativa propuesta es de indole procedimental, el coste total de las
opciones de actuacion previstas comprende costes administrativos y € coste para €l
presupuesto de la UE.

25. En vista de las estimaciones antes descritas, la opcion 2 parece ser la més eficiente,
ya que comportaria el menor incremento de los costes administrativos. Sin embargo,
este andlisis no tiene en cuenta los costes que pueda acarrear un litigio internacional
en el globalizado mercado de transporte aéreo, que podria afectar negativamente a
los operadores de aeronaves de la UE.

6.4. Conclusion

26. En vista de todo lo explicado anteriormente, se da preferencia a la opcion de
actuacion 3, ya que parece ser, sobre todo por coherencia, la més adecuada para
cumplir los objetivos sefialados en la seccion 3.

7. SEGUIMIENTO Y EVALUACION

27. La Comisién evaluard y revisara debidamente el Reglamento en un plazo de cinco
anos desde su adopcion. Ademas de las pruebas que se obtengan en el marco de un
examen o procedimiento de recurso en casos concretos, la Comision realizara un
seguimiento constante de una serie de indicadores basicos que se actuaizaran para
controlar la eficacia del Reglamento.
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Indicadores clave

Cuadro 1: Indicador es de seguimiento

Definicion

Adecuacion a las necesidades

Seguimiento de los niveles acUsticos de las aeronaves y de la calidad de las politicas de control del ruido

Certificacién actstica

Ndmero de movimientos de AMC

Panoramica de restricciones

operativas y conjunto de medidas
de atenuacion del ruido

Este indicador sefidalos niveles
acUisticos de |as aeronaves nuevas.

Este indicador sefidla el nimero de
vuelos redlizados en la region
CEAC de las AMC (puede
detallarse por aeropuerto y por
compariia aérea).

Este nuevo indicador recopilaria
informacion de los planes de accién
contra € ruido y de los planes de
actuacion en relacion con lacalidad
de las medidas de atenuacion del
ruido.

Este indicador vigila la evolucién
de los niveles aclisticos de las
aeronaves nuevas.

Este indicador sefiala las tendencias
deuso de AMC.

Este indicador mostraria la calidad
del proceso de evaluacion del
ruido.
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