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UZASADNIENIE

KONTEKST WNIOSKU

Jak pokazano w ponizszej tabeli 1, halas emitowany przez samoloty w portach
lotniczych lub w ich otoczeniu dokucza coraz liczniejszej rzeszy europejskich
obywateli, zwlaszcza noca. W zwiazku z tym zachodzi konieczno$¢ przyjecia
aktywnej strategii zarzadzania halasem w celu ztagodzenia niepozadanych skutkow.
W takiej strategii zarzadzania hatasem trzeba jednak zapewni¢ rownowage migdzy
interesami 0s6b narazonych a innymi interesami, uwzgl¢dniajac odpowiednio efekty
domina w kategoriach przepustowosci catej sieci lotniczej.

Tabela 1: Prognoza wg Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQO)
dotyczaca liczby osob dotknigtych halasem samolotow (w milionach) w Europie — w
przypadku niewprowadzania znacznych udoskonalen w kategoriach operacyjnych i

technologicznych'
Poziom hatasu W W W W
/rok
> 55 DNL 2,63 3,47 4,48 5,79
> 60 DNL 0,799 1,14 1,53 2,12
> 65 DNL 0,23 0,32 0,43 0,66

Wprowadzenie ograniczen dzialalnosci moze mie¢ znaczny wptyw na dziatalno$¢
gospodarcza 1 operacyjna, gdyz taczy si¢ z ograniczeniem dostgpu do portu
lotniczego. W zwiazku z tym, aby proces prowadzacy do podjecia decyzji o
ograniczeniach dziatalno$ci odnoszacych si¢ do poziomu hatasu byt mozliwy do
przyjecia dla wszystkich zainteresowanych stron, musi by¢ spdjny, oparty na
dowodach i solidny.

Dazac do zapewnienia spojnego podejscia do stosowania srodkow ochrony przed
halasem w portach lotniczych, ICAO przyjeta zestaw zasad 1 wskazowek
stanowiacych tak zwane ,,zrbwnowazone podejScie” do zarzadzania hatasem,
zachgcajac umawiajace si¢ panstwa w ramach ICAO do:

o zmniejszania halasu za sprawa doboru optymalnego na poziomie lokalnym
zestawu $rodkow, obejmujacych takie dziatania jak (1) zmniejszenie hatasu u
zrédta (w drodze stosowania cichszych samolotow); (2) mozliwie najlepsze
wykorzystanie terenu (planowanie przestrzenne 1 zarzadzanie gruntami
otaczajacymi porty lotnicze); (3) wprowadzenie operacyjnych procedur
ochrony przed halasem (przez stosowanie specjalnych pasow startowych, drog
czy procedur); oraz (4) natozenie ograniczen dziatalno$ci odnoszacych si¢ do
poziomu hatasu (takich jak zakaz lotow w godzinach nocnych lub stopniowe
wycofywanie glo$niejszych samolotow);

Zrédto: CAEP/8 — Dokument informacyjny 8 — dane wyrazone w $rednim poziomie hatasu w ciagu
dnia i noca (DNL) — scenariusz odniesienia w przypadku niewprowadzania znacznych udoskonalen w
kategoriach operacyjnych i technologicznych — region ICAO Europy.
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o wybrania najbardziej optacalnego zestawu srodkow;

o niewprowadzania ograniczen dziatalnosci odnoszacych si¢ do poziomu hatasu,
chyba ze wlasciwy organ, opierajac si¢ na badaniach i konsultacjach, moze
stwierdzi¢ wystgpowanie problemu hatasu, uznajac przy tym ograniczenie
dziatalno$ci za najbardziej optacalny sposéb rozwiazania tego problemu.

Niniejsze rozporzadzenie ma na celu spdjne stosowanie ograniczen dzialalnosci
odnoszacych si¢ do poziomu halasu w ramach zréwnowazonego podejscia w UE, co
powinno w znacznym stopniu ograniczy¢ ryzyko migdzynarodowych sporow
wynikajacych z oddzialywania §rodkéw ochrony przed hatasem w portach lotniczych
Unii na przewoznikéw panstw trzecich. Ponadto wiasciwe organy beda miaty
wigksza mozliwo$¢ stopniowego wycofywania najglos$niejszych samolotow ze
swoich flot. Rozporzadzenie begdace przedmiotem wniosku uchyli dyrektywe
2002/30/WE, ktora byta pomocna w rozwiazywaniu mi¢dzynarodowych sporéw oraz
odzwierciedlata pierwsze dazenia do harmonizacji polityki w obszarze zarzadzania
hatasem, w tym poprzez rozwiazanie kwestii najgtosniejszych Owczesnych
samolotow. Instrument ten trzeba jednak dostosowaé do aktualnych wymogoéw
systemu lotniczego oraz rosnacego problemu hatasu.

Rozporzadzenie zapewni solidniejszy proces oceny hatasu. W celu zapewnienia
spojniejszego stosowania zréwnowazonego podejscia w Unii wyjasnione zostana
wszystkie etapy procesu oceny. W niniejszym wniosku nie okresla si¢ jednak celow
w odniesieniu do jakosci klimatu akustycznego, ktéore nadal wynikaja z
obowiazujacych przepisow krajowych 1 lokalnych. Ukierunkowane jest ono
natomiast na system ulatwiajacy najoszczedniejsza realizacje tych celow w
odniesieniu do jakos$ci klimatu akustycznego.

UE na poziomie ICAO aktywnie wspiera opracowywanie nowych norm hatasu dla
samolotow oraz inwestuje w nowe technologie za sprawa programéw ramowych i
projektu ,,Czyste niebo™. Planowanie przestrzenne wraz z powiazanymi programami
izolacji akustycznej i rekompensat pozostaje jednak w gestii wtadz krajowych lub
lokalnych.

We wszystkich portach lotniczych stosuje si¢ rézne formy operacyjnych procedur
ochrony przed hatasem: trasy preferowane ze wzgledu na hatas (w przypadku, gdy
samoloty lataja np. nad obszarami mniej zaludnionymi), system sterowania ciagiem
silnikow (system TMS — ang. Thrust Management System — im wigkszy opdr, tym
wigkszy halas, ale samolot moze si¢ wznosi¢ maksymalnie w pionie) lub szczegdlne
srodki na ziemi (np. stosowanie specjalnych drég kotowania lub drég startowych).
UE =zapewnia swo6] wklad za sprawa prawodawstwa dotyczacego jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej, ukierunkowanego na okreslenie celow w
zakresie skutecznosci dziatania instytucji zapewniajacych sluzby zeglugi
powietrznej, jak réwniez za sprawa powiazanych programow badawczych SESAR 1
,»Czyste niebo”.

Wspdlna inicjatywa technologiczna ,,Czyste niebo” bedzie z jednym najwigkszych dotychczasowych
projektow europejskich, ktorego budzet na lata 2008—-2013 szacuje si¢ na 1,6 mld euro, przy rownym
wspotudziale Komisji Europejskiej i sektora.
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Jak pokazano na wykresie ,,Wykres 17, podstawowymi $srodkami stosowanymi w
europejskich portach lotniczych sa procedury ochrony przed hatasem. Oprécz nich
czesto stosuje si¢ jednak ograniczenia dzialalnosci. W 224 portach lotniczych UE
objetych ocena’ na potrzeby tego sprawozdania wprowadzono nastepujace
ograniczenia: w 116 przypadkach cisza nocna®, w 52 — limity poziomu hatasu, w 51
przypadkach ograniczenia dotyczyly samolotow spelniajacych normy hatasu
okreslone w ,rozdziale 3”, w 38 przypadkach byt to ilosciowy limit hatasu,
natomiast w 7 przypadkach ograniczenia mialy form¢ budzetu na ograniczenie

hatasu.

Wykres 1: Przeglad aktualnych ograniczen odnoszacych si¢ do halasu, stosowanych w

europejskich portach lotniczych (w UE i poza nia)
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Airport Noise Restrictions

Zrédto: baza danych Boeing

Uwaga:

APU: sterowane pomocnicze zrodto zasilania (do rozruchu silnikow);
NAP: plan dzialania na rzecz zmniejszenia poziomu hatasu;

Stg3-Ch3: stopniowe wycofywanie najglosniejszych samolotow, ktore spetniaja tylko stare normy

hatasu ICAO, wyszczegolnione w rozdziale 3 stosownego zalacznika ICAO.

. Europejskie przepisy w sprawie zarzgdzania halasem w drodze ograniczenia
dzialalnoS$ci
9. Celem wniosku jest umocnienie podstawowej logiki zréwnowazonego podejscia

ICAO w drodze zacie$nienia powigzan migdzy jego poszczegélnymi filarami oraz

pod adresem: http://www.boeing.com/commercial/noise/listcountry.html. Chociaz przepisom

Baza danych Boeing ,,Porty lotnicze z ograniczeniami odnoszacymi si¢ do hatasu” jest ogélnie dostgpna

dyrektywy podlega obecnie zaledwie 69 portow lotniczych, to w zwiazku z prognozowanym na
przyszto§¢ zwigkszeniem ruchu, obejmie ona swym zakresem wigksza ich liczbg. Ogdlny przeglad

dotyczy zatem wszystkich 224 portow lotniczych.

w zwiazku z hatasem).

Cisza nocna wigze si¢ z ograniczeniem dziatalnosci w okre§lonym przedziale czasu (ograniczenia ruchu
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wyjasnienia roznych etapow procesu decyzyjnego na wypadek rozwazania
ograniczen dziatalnosci.

10. Spdjne stosowanie podejscia powinno zaowocowac okresleniem najbardziej
optacalnych rozwiazan, dostosowanych do sytuacji konkretnego portu lotniczego.
Metoda oceny bedzie réwniez nalezycie uwzgledniata skutki srodkow zmniejszania
hatasu dla catej sieci.

11. Obecnym przepisom podlega obecnie okoto 70 europejskich portow lotniczych, w
ktoérych dokonuje sig ponad 50 000 operacji cywilnych poddzwigkowych statkow
powietrznych w roku kalendarzowym.

o Spaojnos¢ z polityka w obszarze lotnictwa cywilnego oraz z innymi celami Unii

12. Inicjatywa ta jest spdjna z innymi aspektami europejskiej polityki w obszarze
lotnictwa cywilnego oraz z polityka srodowiskowa w szerszym wymiarze.

13. Przy odpowiednim wywazeniu aspektow gospodarczych, spotecznych i
srodowiskowych, europejski przemyst lotniczy powinien si¢ rozwija¢ w sSposob
zrownowazony. Srodki shuzace zmniejszaniu hatasu moga znacznie wplynaé na
przepustowo$¢ sieci lotniczej tak na ziemi, jak 1 w powietrzu. Przedstawione
propozycje zapewnia wigksza spojnos¢ dzialan na rzecz ograniczenia hatasu,
przepustowosci portow lotniczych oraz wymogdéw dotyczacych efektywnosci lotow
w ramach jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej z wdrazaniem
rozporzadzenia w sprawie skutecznosci dzialania w obszarze zarzadzania ruchem
lotniczym. W propozycjach przyjgto logike kierujaca si¢ podejsciem kompleksowym
(,,od wyjscia do wejscia”).

14. Whniosek pomoze w opracowaniu krajowych plandéw dziatania na rzecz zmniejszenia
poziomu hatasu powodowanego ruchem lotniczym, ktore panstwa czionkowskie sa
zobowiazane przyjac¢ na mocy dyrektywy 2002/49/WE.

2. KONSULTACJE Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI ORAZ OCENA SKUTKOW

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Metody konsultacji, gtowne sektory objete konsultacjami i ogdlny profil respondentow

15. Zainteresowane strony, ktorych hatas 1 lotnictwo dotycza w najwigkszym stopniu, to
obywatele mieszkajacy w poblizu portéw lotniczych, reprezentowani w grupach
spotecznosci lokalnych, porty lotnicze, operatorzy statkdw powietrznych (wsrod
ktérych szczegodlng niszg stanowia przewoznicy tadunkéw lotniczych), producenci
statkow powietrznych, lokalne organy wtadzy (w tym organy ds. planowania, ktore
reprezentuja szersze interesy gospodarcze) oraz niezalezne rady ds. hatasu. Z
wymienionymi zainteresowanymi stronami przeprowadzono liczne konsultacje:

o w 2007 r. zewngtrzny konsultant zebral odpowiedzi na kwestionariusze 1

przeprowadzil z licznymi zainteresowanymi stronami wywiady w sprawie
wdrozenia dyrektywy 2002/30/WE;
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o w 2008 r. Komisja zorganizowala otwarte konsultacje na temat rozwiazan
majacych na celu zmiang dyrektywy;

o w 2010 r. skontaktowano si¢ ze wszystkimi zainteresowanymi stronami, ktore
uprzednio wniosty wktad w proces konsultacji, jak réwniez poszerzono grono
zainteresowanych stron.

Streszczenie odpowiedzi

16.

17.

18.

Panstwa cztonkowskie uwydatnity potrzebg zachowania elastyczno$ci w ocenie
probleméw zwiazanych z hatasem oraz konieczno$¢ podjecia ustalen w wymiarze
migdzynarodowym, co pozwoli unikna¢ powielania dzialan (np. ponowne
wykorzystanie ocen oddzialywania na $rodowisko), podkreslajac tez konieczno$¢
wzajemnego dostosowania dyrektyw 2002/30/WE 1 2002/49/WE w taki sposob, aby
te same oceny mogly spelnia¢ wymogi obu tych dyrektyw; zwrécily tez uwage na
koniecznos¢ rozwazenia migdzynarodowego kontekstu w odniesieniu do stosowania
metod i srodkow.

Przedstawiciele grup spotecznosci lokalnych, a mianowicie Aviation Environment
Federation (organizacji zajmujacej si¢ badaniem wptywu lotnictwa na $rodowisko)
reprezentujacej grupy dziataczy w dziedzinie hatasu i1 srodowiska ze Zjednoczonego
Kroélestwa, Francji i Niemiec, podkreslili potrzebe wprowadzenia prawidtowych
regulacji (tj. odejscia od samych wytycznych) na podstawie progu ochrony przed
hatasem; podstawowa rol¢ ograniczen dziatalno$ci w poprawie sytuacji w obszarze
dokuczliwosci hatasu oraz réwnie wazna role bodzcow zachecajacych do wymiany
najglosniejszych samolotéw; uwydatnili tez konieczno$¢ rozszerzenia zakresu
definicji ,,samolotow marginalnie zgodnych” w celu zapewnienia faktycznych
efektow.

Operatorzy’, a mianowicie Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych,
reprezentujace tradycyjne linie lotnicze, jak rowniez European Express Association,
utrzymywali, ze zasady zréwnowazonego podejscia ICAO nalezy stosowac w sposob
prawidlowy (rozpatrujac sytuacje poszczegdlnych lotnisk jako osobne przypadki);
wyrazili tez stanowisko, ze ograniczenia dzialalno$ci nalezy stosowaé¢ w celu
ztagodzenia stwierdzonych probleméw z hatasem i tylko w ostatecznosci; ze metoda
powinna zapewnia¢ najbardziej optacalne S$rodki; oraz ze podejmujac decyzje o
ograniczeniu dziatalnos$ci, nalezy uwzglednia¢ planowanie przestrzenne. Operatorzy
zwrocili si¢ réwniez o doktadniejsze objasnienie dyrektywy, ponownie podkreslajac
potrzebg rozwazenia zmiany definicji ,,samolotu marginalnie zgodnego” w oparciu o
migdzynarodowe rozporzadzenie majace na celu uniknigcie zaktocen na rynku. W
razie konieczno$ci podjecia dziatan regulacyjnych, operatorzy = wybrali
rozporzadzenie kosztem dyrektywy.

Chociaz jest to o$wiadczenie AEA, to przyjmujac takie stanowisko, AEA reprezentuje wszystkich
operatorow, a mianowicie Stowarzyszenie Linii Lotniczych Regionéw Europy, IACA (czartery) oraz
ELFAA (Zrzeszenie Europejskich Przewoznikow Niskokosztowych), gdyz sprawa dotyczy w
podobnym stopniu ich wszystkich. Tylko IACA moze odbywa¢ stosunkowo wigcej lotdow nocnych na
potrzeby dziatalno$ci stowarzyszonych w niej przewoznikow.
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19.

20.

21.

22.

23.

Porty lotnicze®, reprezentowane przez ACI, podkreslity stosowno$¢ wykorzystania
catego zakresu srodkéw w ramach zréwnowazonego podejscia, zwracajac uwage na
mozliwos¢ rozszerzenia zakresu definicji ,,samolotu marginalnie zgodnego™.

Francuska niezalezna rada ds. hatasu (ACNUSA)’ opowiedziala si¢ za rozszerzeniem
zakresu definicji ,,samolotu marginalnie zgodnego”, stosowaniem parametrow, ktore
faktycznie odzwierciedlaja odczucia o0s6b dotknigtych hatasem, lepszym
modelowaniem hatasu w portach lotniczych oraz systematyczniejszym stosowaniem
procedur operacyjnych sprzyjajacych zmniejszeniu hatasu, takich jak ,,podejécie ze
stalym znizaniem”.

Przemyst lotniczy jest szczegdlnie zaangazowany w opracowywanie nowych norm
hatasu w ramach technicznych grup roboczych ICAO i koncentruje si¢ na potrzebie
rozwazenia wspotzalezno$ci, ewentualnie sprzecznych celéw, takich jak hatas i
ograniczenie emisji CO, oraz dtugoterminowe podejscie do opracowywania norm, w
ktéorym to przypadku proces ustalania norm musi nadazy¢ za technologicznymi
mozliwosciami wykonawczymi, jak rowniez musi uwzglednia¢ wartos¢ floty w
okresie zycia samolotu, nie wptywajac jednak na konkurencjg.

Na koniec lokalne wtadze Airports Regions Conference (Stowarzyszenia Regionow
Lotniskowych), odpowiadajace przede wszystkim za uzytkowanie gruntow,
przedstawily swoje podejécie z perspektywy pojemnosci Srodowiska w regionie,
obejmujace planowanie przestrzenne, stosowanie wiasciwych wskaznikow, proces
mediacji oraz potrzebe lepszego zintegrowania wymogow wynikajacych z
dyrektywy odnoszacej si¢ do oceny i zarzadzania poziomem hatasu w $rodowisku z
wymogami dyrektywy dotyczacej poziomu halasu w portach lotniczych
(2002/30/WE).

Przedstawione propozycje sa w ostatecznym rozrachunku ogolnie zbiezne z
pogladami wyrazonymi podczas konsultacji. W formalnych wnioskach podkreslona
bedzie wspolzaleznos¢ réznych s$rodkow zmniejszania hatasu, zgodnie z ktora
ograniczen dziatalno$ci odnoszacych si¢ do hatasu nie nalezy rozwaza¢ w pierwszej
kolejnosci, ale w przypadku uznania ich za konieczne, nalezy je traktowac jako
wazny 1 uzupelniajacy element szerszego zestawu optacalnych srodkow. Dokonuje
si¢ rowniez doprecyzowania definicji ,,samolotu marginalnie zgodnego”, w sposob
zapewniajacy ponowne wyposazenie wiasciwych organéw w skuteczny instrument
zmniejszania hatasu.

Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy specjalistycznej

Dziedziny nauki i wiedzy specjalistycznej, ktorych dotyczy wniosek

24.

Na potrzeby ilosciowej 1 jakosciowej analizy skutkéw tej zmiany wykonano ogdlne
badanie podstawowe. Ponadto aktualniejszych i szczegdtowych informacji na temat
liczby lotéw odbytych przez ,,samoloty marginalnie zgodne™ dostarcza Eurocontrol.

Airports Council International (ACI — Migdzynarodowe Zrzeszenie Portow Lotniczych) posiada
specjalna grupg robocza w danej dziedzinie.

ACNUSA (wraz z siostrzang organizacja Walloon) to jedyne w swoim rodzaju forum, ktore petniac
funkcje doradcza, rozwiazuje problem dokuczliwosci hatasu, dziatajac niezaleznie od wtadz i portéw
lotniczych.
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Zastosowana metodyvka

25.

Konsultant zorganizowal szeroko zakrojone konsultacje, gléwnie z formie
wywiadow z réznymi zainteresowanymi stronami, jak rowniez dokonat analizy
zrodel wtornych. Ponadto aktualnych informacji z odpowiednich hurtowni danych
dostarczyta Eurocontrol.

Streszczenie otrzymanych i wykorzystanych opinii

26.

W ramach podstawowych wnioskow stwierdzono, ze dyrektywa, mimo uznania jej
warto$ci w kategoriach rozwiazywania sporéw miedzynarodowych® i powierzenia
UE kompetencji w obszarze ograniczen dziatalnosci, nie jest skuteczna, jesli chodzi
o zgodna z oczekiwaniami harmonizacj¢ procesu decyzyjnego. Zachodzi potrzeba
uaktualnienia tej dyrektywy w celu uwzglednienia zmieniajacego si¢ sktadu floty,
umocnienia powiazanh migdzy ré6znymi aspektami zrownowazonego podejscia oraz
wprowadzenia nowych instrumentdw prawnych w obszarze zarzadzania hatasem, tak
samo jak w przypadku dyrektywy odnoszacej si¢ do oceny i zarzadzania poziomem
hatasu (2002/49/WE), opracowania nowych norm hatasu czy rozporzadzenia w
sprawie skuteczno$ci dzialania w ramach jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrzne;j.

Sposoby udostepnienia opinii ekspertow

27.

Pelna wersje sprawozdania opublikowano na stronie internetowej DG ds. Mobilnosci
1 Transportu.

ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU

Kratki opis proponowanych dzialan

Whniosek dotyczy nowego rozporzadzenia, ktore ma zastapi¢ dyrektywe
2002/30/WE. W rozporzadzeniu tym objasnia si¢ i uzupelnia wymogi zawarte w
wymienionej dyrektywie.

Wyszczegolnienie celow majacych uwydatni¢ powiazanie z innymi aspektami
zrobwnowazonego podej$cia oraz z innymi instrumentami ukierunkowanymi na
zarzadzanie hatasem powodowanym ruchem lotniczym.

Okreslenie podziatu obowiazkow.

Sporzadzenie wykazu og6lnych wymogow dotyczacych zarzadzania hatasem.

Uszczegoélowienie procesu oceny hatasu.

Wyszczegblnienie zainteresowanych stron, z ktorymi maja by¢ prowadzone
konsultacje.

PL

Panstwa cztonkowskie stanglty wobec grozby stosowania urzgdowej procedury rozpatrywania skarg w
ICAO.

7 <EMPTY> P L



PL

29.

30.

31.

32.

33.

34.

Harmonizacja danych i metod.
Wyszczegolnienie wymogdw dotyczacych zgtaszania i wprowadzania.

Dopuszczenie procedury komitetowej w celu dostosowania odniesienia do norm
hatasu do postgpu technologicznego.

Zapewnienie wsparcia wtasciwym organom.
Podstawa prawna

Podstawg prawna stanowi art. 100 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskie;j.

Zasada pomocniczoS$ci

Zasada pomocniczo$ci ma zastosowanie w zakresie, w jakim wniosek nie podlega
wytacznym kompetencjom Unii. Cele wniosku nie moga by¢ osiagnigte w sposdb
wystarczajacy przez panstwa cztonkowskie samodzielnie.

Dziatanie Unii zapewni lepsze osiagnigcie celow wniosku z nastepujacych
wzgledow:

zharmonizowane podejs$cie do ograniczen dzialalno$ci odnoszacych si¢ do poziomu
hatasu w ramach procesu zarzadzania halasem w poblizu europejskich portow
lotniczych przyczynia si¢ do zwigkszenia efektywnosci srodowiskowej dziatalnosci
w obszarze transportu lotniczego oraz zapewnia bardziej przewidywalne srodowisko
robocze liniom lotniczym 1 organom zarzadzajacym portami lotniczymi. Ponadto
zharmonizowana metoda oceny powinna zmniejszy¢ ryzyko stronniczo$ci w
konkurencji migdzy portami lotniczymi czy liniami lotniczymi oraz
niebezpieczenstwo wdrazania slabych praktyk, co moze wplywaé¢ nie tylko na
przepustowo$¢ konkretnego portu lotniczego, ale tez na ogo6lna efektywno$¢ sieci
lotnicze;j.

Podejscie  takie zapewnia Dbardziej oplacalne rozwiazania  problemow
srodowiskowych w poblizu portéw lotniczych, pozwalajac rdwniez uniknaé braku
jednolitosci poszczegdlnych wymogdéw w zakresie hatasu obowiazujacych
operatorow, ktorzy z zatozenia dzialaja w sieci migdzynarodowe;.

Zasada proporcjonalnos$ci

Whniosek jest zgodny z zasada proporcjonalnosci. Chociaz w rozporzadzeniu
dokonuje si¢ $cistej harmonizacji metody, ktora ma by¢ stosowana, to umozliwia si¢
tez panstwom cztonkowskim uwzglednianie sytuacji konkretnych portéw lotniczych
w celu opracowania wlasciwych rozwiazan problemow zwiazanych z hatasem, na
zasadzie ,kazdy przypadek osobno”. Przedstawione propozycje nie przesadzaja o
pozadanych celach w obszarze ochrony $rodowiska czy podejmowanych
konkretnych srodkach.

Wybdr instrumentow

Proponowany instrument: rozporzadzenie.
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35.

36.

37.

Inne instrumenty bytyby niewtasciwe z nastepujacych wzgledow:

o przedmiotem rozporzadzenia jest metoda oceny hatasu. Tylko rozporzadzenie
gwarantuje pelna harmonizacjg tej metody;

o proponowana metoda oceny jest wystarczajaco elastyczna, aby mozna bylo
uwzgledni¢ sytuacje konkretnego portu lotniczego, i nie przesadza o
pozadanym poziomie ochrony, jaka panstwa cztonkowskie chca zapewnié
swoim obywatelom, ani o konkretnym wyborze optacalnych §rodkow.

WPLYW NA BUDZET

Whniosek nie ma dodatkowego wplywu na budzet UE. Koszty zwigzane z
uprawnieniami kontrolnymi nie skutkuja dodatkowymi kosztami w poréwnaniu z
aktualnym obciazeniem finansowym monitorowania wdrazania obowiazujacego
prawodawstwa, obejmujacym zwrot kosztow udzialu w posiedzeniach komisji. Bazy
danych o certyfikatach hatasu juz istnieja. Za sprawa wniosku wprowadza si¢
bardziej formalny punkt odniesienia w celu zapewnienia jakosci danych oraz
gwarantowanego dostgpu zainteresowanym stronom. I w koncu — wniosek stanowi
nieodlaczng czg$¢ prac w obszarze zarzadzania hatasem — wraz z powiazanym
budzetem — ktore juz podjeto w innych obszarach, takich jak opracowanie przez
ICAO surowych wymogoéw w odniesieniu do hatasu, jednolita europejska przestrzen
powietrzna czy SESAR.

INFORMACJE DODATKOWE
Europejski Obszar Gospodarczy

Proponowany akt ma znaczenie dla EOG i z tego wzgledu powinien objaé takze
Europejski Obszar Gospodarczy.
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2011/0398 (COD)
Whniosek
ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie ustanowienia zasad i procedur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczen
dzialalnos$ci odnoszacych si¢ do poziomu halasu w portach lotniczych Unii w ramach
zrownowazonego podejscia oraz uchylajgce dyrektywe 2002/30/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE]J,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 100 ust.
2,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej’,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego?,
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regiondow”,

stanowiac zgodnie ze zwykla procedura ustawodawcza®,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Podstawowym celem wspdlnej polityki transportowej jest zréwnowazony rozwoj.
Wymaga on zintegrowanego podejscia ukierunkowanego na zapewnienie zardwno
efektywnego funkcjonowania systemu transportowego Unii, jak i ochrony $rodowiska
naturalnego.

(2)  Zrownowazony rozwoj transportu lotniczego wymaga wprowadzenia S$rodkow
ukierunkowanych na zmniejszenie dokuczliwosci hatasu samolotow w portach
lotniczych, w ktérych szczegdlnie wystgpuje problem hatasu. Liczna rzesza obywateli
UE jest narazona na wysoki poziom hatasu mogacy ujemnie oddziatywac na zdrowie.

(3) W nastgpstwie wyeliminowania najglos$niejszych samolotow na mocy dyrektywy
2002/30/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 marca 2002 r. w sprawie
ustanowienia zasad 1 procedur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczen
odnoszacych si¢ do poziomu hatasu w portach lotniczych Wspélnoty® oraz dyrektywy
2006/93/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12 grudnia 2006 r. w sprawie
okreslenia zasad wykonywania operacji przez samoloty objete czgscia Il rozdziat 3

! DzU.C...z S
2 DzU.C...z....,s....
3 DzU.C...z.....s
: DzU.C...z....,s

DzU. L85 z 28.3.2002, 5.40.
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(4)
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(6)

(7)

tom 1 zalacznika 16 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym,
wydanie drugie (1988 rok)°, konieczne jest uaktualnienie nowych $rodkow w celu
umozliwienia wlasciwym organom rozwigzania kwestii najglo$niejszych samolotow
dla zmniejszenia poziomu haltasu wokot portdw lotniczych w Unii w ramach
miedzynarodowego zrownowazonego podejscia do zarzadzania hatasem.

Rezolucja A33/7 Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)
wprowadza pojecie ,,zrownowazonego podejscia” do zarzadzania hatasem oraz
ustanawia spdjna metodg rozwiazywania problemu, jakim jest hatas emitowany przez
samoloty. ,,Zréwnowazone podejscie” ICAO powinno stanowi¢ podstawe dla
rozporzadzenia w sprawie halasu w odniesieniu do lotnictwa jako sektora o wymiarze
ogolnoswiatowym. W ramach zréwnowazonego podejScia uznaje si¢ wartos¢
odpowiednich zobowiazah prawnych, istniejacych porozumien, obowiazujacych
przepisow 1 ustalonych polityk, ale si¢ o nich nie przesadza. Uwzglednienie w
niniejszym rozporzadzeniu mig¢dzynarodowych zasad zrownowazonego podejscia
powinno w znacznym stopniu ograniczy¢ ryzyko migdzynarodowych sporow
wynikajacych z oddziatywania ograniczen dziatalno$ci odnoszacych si¢ do hatasu na
przewoznikow panstw trzecich.

W  sprawozdaniu Komisji dla Rady 1 Parlamentu Europejskiego w sprawie
ograniczenia dziatalnoéci powodujacej hatas w portach lotniczych UE’ wskazano na
potrzebg doprecyzowania w tekscie dyrektywy podziatu obowiazkéw oraz doktadnych
zobowiazan i praw zainteresowanych stron podczas procesu oceny hatasu w celu
podjecia optacalnych dzialan ukierunkowanych na realizacje celow w zakresie
zmniejszania hatasu.

Wprowadzenie przez panstwa czlonkowskie ograniczen dziatalno$ci w portach
lotniczych w Unii w poszczegdlnych przypadkach moze, mimo ograniczenia
przepustowosci tych portow, przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia poziomu hatasu wokot
portow lotniczych. Nieefektywne wykorzystanie przepustowosci moze jednak
spowodowac¢ zakldcenia konkurencji czy zmniejszenie ogdlnej efektywnos$ci unijnej
sieci lotniczej. Z uwagi na fakt, ze panstwa cztonkowskie nie moga w wystarczajacym
stopniu zrealizowa¢ tych celow, ktoére moze mozna skuteczniej zrealizowaé¢ na
poziomie Unii za sprawa zharmonizowanych przepiséw w sprawie wprowadzenia
ograniczen dzialalno$ci w ramach procesu zarzadzania hatasem, Unia moze przyjaé
srodki, stosujac si¢ do zasad pomocniczosci okreslonych w art. 5 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonalnosci okreslona we
wspomnianym artykule, niniejsze rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest
konieczne do osiagnigcia tych celow. Taka zharmonizowana metoda nie wymusza
celow w odniesieniu do jakosci klimatu akustycznego, ktore nadal wynikaja z
dyrektywy 2002/49/WE lub przepisoéw europejskich, krajowych czy lokalnych, jak
réwniez nie przesadza o konkretnym doborze §rodkow.

Chociaz oceny hatasu powinny odbywac si¢ regularnie, powinny one skutkowaé
dodatkowymi $rodkami ochrony przed halasem wylacznie, jezeli aktualny zestaw
srodkdw majacych na celu zmniejszenie hatasu nie prowadzi do realizacji celow w
zakresie ochrony przed halasem.

Dz.U. L 374 227.12.2006, s.1.
COM(2008) 66
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Chociaz analiza kosztow 1 korzySci wskazuje catkowita oceng dobrobytu
ekonomicznego przez porownanie wszystkich kosztow i korzys$ci, to ocena kosztow i
wynikéw koncentruje si¢ na realizacji okreslonego celu w sposob najbardziej
optacalny, wymagajac poréwnania samych kosztow.

Zawieszenie $rodkéw zmierzajacych do obnizenia poziomu hatasu jest wazne dla
uniknigcia  niepozadanych  konsekwencji dla  bezpieczenstwa lotniczego,
przepustowosci portow lotniczych 1 konkurencji. Chociaz procedura wnoszenia
odwotan od ograniczen dzialalnosci odnoszacych si¢ do hatasu moze dotyczy¢ celow
ukierunkowanych na ochrong przed hatasem, metod oceny i1 doboru optacalnych
srodkow, to odwotanie nie moze skutkowaé zawieszeniem wdrozenia tych ograniczen.
Dlatego tez — odpowiednio wczesnie przed wdrozeniem przedmiotowych srodkow —
Komisja powinna mie¢ mozliwo$¢ skorzystania z prawa do przeprowadzenia kontroli i
do zawieszenia tych srodkow, w przypadku ktérych uznano, ze mogltyby one wywota¢
niepozadane lub niezamierzone skutki. Przyjgto, Ze zawieszenie powinno
obowiazywac na czas okreslony.

Oceny hatasu powinny opiera¢ si¢ na dostgpnych informacjach, zapewniajac
wiarygodno$¢ takich informacji 1 ich dostgpnos¢ dla wlasciwych organdéw i
zainteresowanych stron. Wtasciwe organy powinny wprowadzi¢ konieczne narzgdzia
stuzace monitorowaniu i egzekwowaniu.

Uznaje si¢ fakt, ze panstwa czlonkowskie podejmowaly decyzj¢ o ograniczeniach
dziatalnosci odnoszacych si¢ do hatasu zgodnie z krajowym ustawodawstwem w
oparciu o metody oceny halasu uznane na poziomie krajowym, ktére nie moga
(jeszcze) by¢ w pelni spojne z metoda opisana w autorytatywnym sprawozdaniu
Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego Doc 29 na temat ,,Standardowej
metody obliczania poziomic hatasu wokot cywilnych portow lotniczych”, nie
korzystajac przy tym z uznanych na poziomie migdzynarodowym informacji na temat
emisji hatasu przez samoloty. Efektywnos$¢ i1 skuteczno$¢ ograniczenia dziatalnosci
wraz z efektywnoscia i skuteczno$cia stosownego planu dziatania, ktérego elementem
jest dane ograniczenie, nalezy jednak ocenia¢ wedlug metod zalecanych we
wspomnianym sprawozdaniu ECAC Doc 29 oraz metod wskazanych w ramach
zréwnowazonego podejscia ICAO. W zwiazku z tym panstwa czlonkowskie powinny
w pelni dostosowaé swoje oceny ograniczen dzialalnosci przewidziane w
ustawodawstwie krajowym do metod opisanych w sprawozdaniu ECAC Doc 29.

Centralizacja informacji na temat hatasu skutkowataby znacznym ograniczeniem
obciazen administracyjnych dla operatoréw statkow powietrznych 1 organdow
zarzadzajacych portami lotniczymi. Udzielanie takich informacji i zarzadzanie nimi
odbywa si¢ obecnie na poziomie poszczegdlnych portow lotniczych. Na potrzeby
dzialalnosci dane te trzeba przekaza¢ do ich dyspozycji. Wazne jest wykorzystanie
banku danych Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (Agencji)
dotyczacych certyfikacji hatasu w formie narzedzia do walidacji, wraz z danymi
Europejskiej Organizacji ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (Eurocontrol)
dotyczacymi poszczegolnych lotow. Dane takie sa obecnie systematycznie potrzebne
do celoéw centralnego zarzadzania ruchem lotniczym, lecz trzeba je doprecyzowaé do
celow niniejszego rozporzadzenia oraz rozporzadzenia w sprawie skuteczno$ci
dzialania w obszarze zarzadzania ruchem lotniczym. Dobry dostep do walidowanych
danych modelowych powinien skutkowac¢ lepsza jako$cia mapowania poziomic hatasu
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(14)

(15)

(16)

poszczegOlnych portow lotniczych oraz mapowania strategicznego na potrzeby
podejmowania decyzji w obszarze polityki.

Aby odzwierciedli¢ nieustajacy postep technologiczny w budowie silnikow 1
ptatowcow oraz metody stosowane do mapowania poziomic hatasu, Komisj¢ nalezy
uprawni¢ do przyjmowania aktéw prawnych zgodnie z art. 290 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej w odniesieniu do regularnego uaktualniania norm
hatasu dla statkdow powietrznych okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu oraz
odniesienia do powiazanych metod certyfikacji; do zmiany definicji ,,samolotu
marginalnie zgodnego” i odpowiednio definicji ,,samolotu cywilnego”, jak rowniez do
uaktualniania odniesienia do metody obliczania poziomic halasu. Szczegdlnie wazne
jest, aby realizujac prace przygotowawcze, Komisja przeprowadzata wlasciwe
konsultacje, réwniez na poziomie eksperckim. Przygotowujac i sporzadzajac akty
delegowane, Komisja powinna jednoczes$nie przekazywac stosowne dokumenty
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, dokonujac tego we wlasciwym czasie oraz w
prawidtowy sposob.

Aby zapewni¢ jednolite warunki wdrazania niniejszego rozporzadzenia, Komisji
nalezy przyzna¢ uprawnienia wykonawcze. Wykonywanie tych uprawnien powinno
odbywac sig zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 182/2011 Parlamentu Europejskiego
1 Rady z dnia 16 lutego 2011 r. ustanawiajacym przepisy 1 zasady ogdlne dotyczace
trybu kontroli przez panstwa cztonkowskie wykonywania uprawnien wykonawczych
przez Komisje."

Do celow przyjmowania decyzji wykonawczych, stanowiacych, czy panstwa
cztonkowskie planujace wprowadzi¢ ograniczenia dziatalno$ci moga to uczyni¢ w
przypadku zawieszenia przez Komisj¢ ograniczen dzialalno$ci, nalezy stosowac
procedure doradcza, majac na uwadze ograniczony zakres tych decyzji.

Uwzgledniajac konieczno$¢ spdjnego stosowania metody oceny halasu na rynku
lotniczym UE, w niniejszym rozporzadzeniu okresla si¢ wspolne przepisy dotyczace
ograniczen dziatalno$ci odnoszacych si¢ do hatasu. W zwiazku z tym nalezy uchyli¢
dyrektywe 2002/30/WE,

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot, cele i zakres

W niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢ przepisy w sprawie spojnego
wprowadzenia ograniczen dziatalno$ci odnoszacych si¢ do hatasu w poszczegdlnych
portach lotniczych w celu zmniejszenia poziomu hatasu i ograniczenia lub
zmniejszenia liczby os6b w znacznym stopniu dotknigtych szkodliwymi skutkami
hatasu emitowanego przez samoloty, zgodnie ze zrownowazonym podejsciem.

Cele rozporzadzenia

Dz.U.L 55z28.2.2011, s. 13.
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utatwienie realizacji szczeg6lnych celow ukierunkowanych na ochrong przed
hatasem w $rodowisku, ustanowionych w przepisach unijnych, krajowych i
lokalnych, jak rowniez ocena ich wspotzaleznosci z innymi celami w
dziedzinie ochrony $rodowiska, na poziomie poszczegdlnych portéw
lotniczych;

b) umozliwienie wyboru najbardziej optacalnych $rodkéw zmierzajacych do
zmniejszenia poziomu hatasu zgodnie ze zréwnowazonym podejsciem w celu
zapewnienia zréwnowazonego rozwoju portow lotniczych i przepustowosci
sieci zarzadzania ruchem lotniczym z perspektywy ,,od wyjscia do wejscia”.

3. Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do samolotéw cywilnych.

Rozporzadzenie nie ma zastosowania do samolotow stuzb wojskowych, celnych, policyjnych
1 tym podobnych.

Artykut 2

Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastgpujace definicje:

1)

2)

3)

4)

»port lotniczy” oznacza port lotniczy, w ktorym dokonuje si¢ ponad 50 000
operacji samolotow cywilnych w roku kalendarzowym (przez operacj¢ rozumie
si¢ start lub ladowanie), przy czym uwzglednia si¢ $rednia operacji z ostatnich
trzech lat kalendarzowych poprzedzajacych oceng hatasu;

»Zrownowazone podejscie” oznacza metode spdjnego stosowania calego
zakresu dostepnych §rodkéw, takich jak zmniejszenie hatasu emitowanego
przez samoloty u zrodla, planowanie i1 zagospodarowanie przestrzenne,
operacyjne procedury ochrony przed hatasem oraz ograniczenia dziatalno$ci, w
celu najbardziej optacalnego rozwiazania problemu hatasu w poszczegolnych
portach lotniczych;

»samolot” oznacza statoptat o calkowitej certyfikowanej masie startowej
34 000 kg lub wigkszej lub z maksymalna wedtug certyfikatu dla danego typu
statku powietrznego pojemnos$cia pomieszczen wewngtrznych zawierajacych
ponad 19 siedzacych miejsc pasazerskich, z wylaczeniem miejsc
przeznaczonych tylko dla zatogi;

»samolot marginalnie zgodny” to cywilny samolot, ktory speilnia limity
certyfikacyjne ustanowione w tomie 1 cze$¢ II rozdziat 3 zalacznika 16 do
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (Konwencja
chicagowska), mieszczac si¢ w granicach skumulowanego marginesu
wynoszacego mniej niz 10EPNdB (efektywnie odczuwalny hatas w
decybelach), gdzie skumulowany margines jest liczba wyrazona w jednostkach
EPNdB, otrzymana przez dodanie indywidualnych margineséw (tj. rdéznic
pomigdzy certyfikowanym poziomem hatasu 1 maksymalnym dopuszczalnym
poziomem hatasu) z kazdego z trzech referencyjnych punktéw pomiaru hatasu
okreslonych w tomie 1 czgs$¢ II rozdziat 4 zalacznika 16 do Konwencji
chicagowskiej;
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g)

h)

5) ,dzialania zwiazane z hatasem” to wszelkie $rodki wplywajace na klimat
akustyczny wokot portow lotniczych, podlegajace zasadom zrownowazonego
podejécia ICAO, obejmujace rowniez inne dzialania pozaoperacyjne, ktoére
moga oddziatywa¢ na liczbg osdb narazonych na hatas emitowany przez
samoloty;

6) ,ograniczenia dzialalno$ci” oznaczaja dzialania zwiazane z hatasem, ktore
ograniczaja optymalne wykorzystanie przepustowosci portu lotniczego, w tym
ograniczenia dziatalno$ci nakierowane na wycofanie z eksploatacji w
poszczegblnych portach lotniczych samolotow marginalnie zgodnych, jak
roOwniez ograniczenia dziatalno$ci o charakterze czg¢§ciowym, wpltywajace na
dziatalnos$¢ cywilnych statkow powietrznych wedtug pory dnia.

Artykut 3

Wlasciwe organy

Panstwa czlonkowskie wyznaczaja wilasciwe organy odpowiedzialne za przyjecie
srodkoOw w obszarze ograniczen dzialalno$ci oraz niezalezny organ odwotawczy.

Wiasciwe organy i organ odwotawczy sa niezalezne od wszelkich organizacji,
ktorych moglyby dotyczy¢ dzialania zwiazane z hatasem.

Panstwa cztonkowskie powiadamiaja Komisj¢ o nazwach i adresach wyznaczonych
wlasciwych organow oraz organu odwotawczego, o ktorych mowa w ust. 1.
Artykut 4
Ogolne zasady zarzadzania halasem emitowanym przez samoloty

Panstwa cztonkowskie przyjmuja zrownowazone podejscie do zarzadzania halasem
emitowanym przez samoloty. W tym celu panstwa cztonkowskie:

oceniaja sytuacj¢ pod wzgledem halasu w poszczegdlnych portach lotniczych;
okreslaja cel ukierunkowany na ochrong przed hatasem w srodowisku;
okreslaja dostgpne $rodki zmierzajace do ograniczenia skutkow hatasu;
oceniaja mozliwa optacalnos$¢ dostepnych srodkow;

wybieraja Srodki;

W przejrzysty sposob przeprowadzaja konsultacje z zainteresowanymi stronami w
kwestii planowanych dziatan;

podejmuja decyzje w kwestii srodkow i przekazuja odpowiednie powiadomienie o
tej decyzji;

wdrazaja srodki; oraz
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zapewniaja rozwiazywanie Sporow.

Podejmujac dzialania zwiazane z halasem, panstwa czlonkowskie rozwazaja
ponizszy zestaw dostgpnych srodkow w celu okreslenia najbardziej optacalnego
zestawu Srodkow:

przewidywalne skutki zmniejszenia hatasu emitowanego przez samoloty u zrodta;
planowanie i zagospodarowanie przestrzenne;

operacyjne procedury ochrony przed hatasem;

ograniczenia dziatalno$ci, ale nie w pierwszej kolejnosci.

Dostgpne $rodki moga obejmowaé wycofanie samolotow marginalnie zgodnych, w razie

stwierdzenia takiej konieczno$ci.

W ramach zréwnowazonego podej$cia panstwa czionkowskie moga zroéznicowaé
srodki zmierzajace do zmniejszenia poziomu hatasu stosownie do typu samolotu,
wykorzystania pasa startowego lub ram czasowych, ktorych te srodki dotycza.

Bez uszczerbku dla przepiséw ust. 3, ograniczenia dziatalnosci w formie wycofania
samolotéw marginalnie zgodnych z operacji majacych miejsce w porcie lotniczym
nie dotycza cywilnych poddzwigkowych statkow powietrznych, ktdre na podstawie
pierwotnie lub ponownie wydanego certyfikatu spetniaja norm¢ hatasu okreslona w
tomie 1 czg$¢ Il rozdzial 4 zalacznika 16 do Konwencji chicagowskie;j.

Srodki lub zestawy $rodkéw przyjete na podstawie niniejszego rozporzadzenia w
stosunku do okreslonego portu lotniczego nie moga by¢ bardziej restrykcyjne niz jest
to konieczne dla osiagnigcia celow ukierunkowanych na ochrong przed hatasem w
srodowisku, okreslonych dla danego portu lotniczego. Ograniczenia dziatalno$ci nie
moga wprowadza¢ zadnej dyskryminacji, zwlaszcza ze wzgledu na narodowosc,
tozsamos¢ czy dzialalno$¢ operatorow statkow powietrznych.

Srodki przyjete zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem wspomagaja krajowe plany
dzialan w odniesieniu do hatasu emitowanego przez ruch lotniczy, o ktorych mowa
w art. 8 dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady.’

Artykut 5
Zasady oceny halasu

Wiasciwe organy regularnie oceniaja sytuacj¢ pod wzglegdem hatasu w
poszczegolnych portach lotniczych na swoim terytorium, zgodnie z wymogami
dyrektywy 2002/49/WE oraz z przepisami krajowymi lub lokalnymi. Wtasciwe
organy moga zwroci¢ si¢ o wsparcie do organu weryfikujacego skutecznos¢
dziatania, o ktérym mowa w art. 3 rozporzadzenia Komisji (UE) nr 691/2010."

Dz.U.L 189 z 18.7.2002, s. 12.
Dz.U. L 201 z3.8.2010, s. 1.
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Na potrzeby oceny biezacej i1 przyszitej sytuacji pod wzgledem hatasu wiasciwe
organy stosuja metodg, wskazniki oraz informacje wyszczegdlnione w zataczniku I.

Jezeli ocena sytuacji pod wzgledem hatasu ujawnia konieczno$¢ podjecia nowych
srodkow w celu osiagnigcia lub utrzymania poziomu realizacji celow
ukierunkowanych na ochrong przed hatasem, wlasciwe organy nalezycie
uwzgledniaja udziat kazdego rodzaju $rodka w ramach zréwnowazonego podejscia,
zgodnie z zaltacznikiem I.

Wiasciwe organy zapewniaja utworzenie na wtasciwym poziomie forum wspotpracy
technicznej miedzy organem zarzadzajacym portem lotniczym, operatorem statku
powietrznego 1 instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej w obszarze
dziatan, za ktore te podmioty odpowiadaja, z nalezytym uwzglednieniem
wspotzaleznosci Srodkow majacych na celu zmniejszenie hatasu 1 ograniczenie
emisji. Cztonkowie takiego forum wspotpracy technicznej przeprowadzaja regularnie
konsultacje z lokalnymi mieszkancami lub ich przedstawicielami oraz udzielaja
technicznych informac;ji 1 stuza wtasciwym organom doradztwem w kwestii sSrodkow
ukierunkowanych na zmniejszenie hatasu.

Wiasciwe organy oceniaja optacalno$¢ nowych s$rodkéw okreslonych w ust. 3,
dokonujac tego zgodnie z zalacznikiem II. Drobnej zmiany technicznej istniejacego
srodka, ktora nie wpltywa znacznie na przepustowos¢ czy dziatalno$¢, nie uwaza si¢
za nowe ograniczenie dziatalno$ci.

Wiasciwe organy organizuja w odpowiednim czasie i w konkretny sposéb proces
konsultacji z zainteresowanymi stronami, zapewniajac otwarto$¢ i przejrzystos¢ w
zakresie danych 1 metody dokonywania obliczen. Zainteresowane strony musza miec
na przedstawienie uwag co najmniej trzy miesiace przed przyjeciem nowych
srodkow. Wsrod zainteresowanych stron musza si¢ znajdowaé co najmniej:

a)  przedstawiciele lokalnych mieszkancéw okolic portéw lotniczych, dotknigtych
hatasem emitowanym przez ruch lotniczy;

b)  wlasciwe organy zarzadzajace portem lotniczym;

c) przedstawiciele operatoréw statkdéw powietrznych, ktérych moga dotyczyé
dzialania zwiazane z halasem;

d) odpowiednie instytucje zapewniajace shuzby zeglugi powietrznej;
¢)  menedzer sieci, o ktorym mowa w rozporzadzeniu Komisji nr 677/2011."

Wilasciwe organy monitoruja i kontroluja wdrazanie $rodkow majacych na celu
zmniejszenie poziomu hatasu oraz podejmuja dziatania, kiedy zachodzi taka
potrzeba. Zobowiazane sa dopilnowaé, aby lokalnym mieszkancom okolic portow
lotniczych regularnie udzielano stosownych informacji.

11

Dz.U.L 185z 15.7.2011, s. 1.
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Artykut 6
Informacje dotyczace emisji halasu

Podstawa decyzji o ograniczeniach dziatalnosci odnoszacych si¢ do hatasu jest
poziom emisji halasu przez samolot ustalany w procedurze -certyfikacyjnej
przeprowadzonej zgodnie z tomem 1 zatacznika 16 do Konwencji chicagowskiej,
wydanie piate z lipca 2008 r.

Na wniosek Komisji operatorzy statkbw powietrznych przedstawiaja wymienione
nizej informacje dotyczace hatasu w odniesieniu do swoich samolotow, ktore
korzystaja z portéw lotniczych w Unii Europejskie;j:

a)  numer na ogonie samolotu;

b) certyfikat lub certyfikaty hatasu uzywanych samolotoéw, wraz z powiazana
faktyczna masa startowa;

c¢)  wszelkie zmiany w samolocie wptywajace na emisj¢ hatasu;

d) informacje na temat hatasu emitowanego przez samolot i dane eksploatacyjne
samolotu do celow modelowania hatasu.

W odniesieniu do wszystkich lotow z wykorzystaniem portu lotniczego w Unii
operatorzy samolotow musza przedstawi¢ certyfikat hatasu 1 numer na ogonie
samolotu.

Dane udostgpnia si¢ nieodptatnie w formie elektronicznej z zastosowaniem
okreslonego formatu, jezeli ma zastosowanie.

Agencja weryfikuje dane dotyczace hatasu emitowanego przez samolot oraz dane
eksploatacyjne do celéw modelowania zgodnie z art. 6 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr
216/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady."

Dane przechowuje si¢ w centralnej bazie danych i udostgpnia si¢ wiasciwym
organom, operatorom statkow powietrznych, instytucjom zapewniajacym stuzby
zeglugi powietrznej oraz organom zarzadzajacym portami lotniczymi na potrzeby
dziatalnosci prowadzonej przez te podmioty.

Artykut 7

Zasady wprowadzania ograniczen dzialalnoSci

Przed wprowadzeniem ograniczenia dziatalno§ci wlasciwe organy przekazuja
panstwom czlonkowskim, Komisji i stosownym zainteresowanym stronom
powiadomienie z sze$ciomiesigcznym  wyprzedzeniem, liczac do dnia
przypadajacego dwa miesiace przed okresleniem parametréw koordynacyjnych dla

Dz.U.L 792z19.3.2008, s. 1.
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czasu na start lub ladowanie, o ktorych mowa w art. 2 lit. m) rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 95/93", dla danego portu lotniczego w odpowiednim sezonie lotniczym.

Po przeprowadzeniu oceny zgodnie z art. 5 do powiadomienia o decyzji zalacza si¢
pisemne sprawozdanie zawierajace Wwyjasnienie powodoéw  wprowadzenia
ograniczenia dzialalnos$ci, ustalonego dla danego portu lotniczego celu w zakresie
ochrony $rodowiska naturalnego, $rodkow, ktdre uznano za mogace pomoc w
realizacji tego celu, jak roéwniez oceng ewentualnej optacalnosci roéznych
rozwazanych S$rodkow, a w stosownych przypadkach réwniez ich skutki o
charakterze transgranicznym.

W  przypadku, gdy ograniczenie dziatalnosci dotyczy wycofania samolotu
marginalnie zgodnego z portu lotniczego, sze$¢ miesigcy od powiadomienia w porcie
tym nie mozna wprowadza¢ zadnych nowych ustug z zastosowaniem takiego
marginalnie zgodnego samolotu. Wtasciwe organy podejmuja decyzje w sprawie
rocznego wskaznika dla wyeliminowania marginalnie zgodnego samolotu z flot
operatoréw obstugujacych dany port lotniczy, uwzgledniajac wiek samolotu oraz
sktad catej floty. Bez uszczerbku dla przepisow art. 4 ust. 3, wskaznik ten nie moze
przekracza¢ 20% nalezacej do danego operatora floty samolotow marginalnie
zgodnych obstugujacych ten port lotniczy.

Odwotanie od decyzji o ograniczeniu dziatalnosci odnoszacych si¢ do hatasu sktada
si¢ zgodnie z prawem krajowym.

Artykut 8
Kraje rozwijajace si¢

Wiasciwe organy moga zwolni¢ samoloty marginalnie zgodne zarejestrowane w
krajach rozwijajacych si¢ z ograniczen dzialalno$ci odnoszacych si¢ do hatasu pod
warunkiem, ze samoloty takie:

a)  otrzymaly certyfikat hatasu wedlug norm okreslonych w rozdziale 3, tom 1
zatacznika 16 do Konwencji chicagowskiej;

b)  byly uzywane w Unii przez okres pigciu lat poprzedzajacych wejscie w zycie
niniejszego rozporzadzenia, byly zarejestrowane w danym kraju rozwijajacym
si¢ 1 nadal sa eksploatowane przez osobg fizyczna lub prawna zamieszkata lub
majaca siedzibe w tym kraju.

W przypadku, gdy panstwo cztonkowskie przyznaje zwolnienie przewidziane w ust.
1, niezwlocznie informuje o tym wlasciwe organy pozostatych panstw
cztonkowskich oraz Komisjg.

13

Dz.U.L 14 z22.1.1993.
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Artykut 9
Wylaczenie dzialalnosci lotniczej o wyjatkowym charakterze

W indywidualnych przypadkach panstwa cztonkowskie moga zezwoli¢ w portach lotniczych
usytuowanych na ich terytorium na pojedyncze operacje samolotdéw marginalnie zgodnych,
ktore nie moglyby by¢ prowadzone na podstawie innych przepisow niniejszego
rozporzadzenia.

Wylaczenie ogranicza si¢ do:

a)  samolotow, ktorych indywidualne operacje maja charakter tak wyjatkowy, ze
odmowa czasowego wytaczenia nie bytaby uzasadniona,;

b) samolotow w lotach niedochodowych — w celu modyfikacji, napraw lub

przegladow.
Artykut 10
Uprawnienia kontrolne
1. Na wniosek panstwa cztonkowskiego lub z inicjatywy wiasnej oraz bez uszczerbku

dla toczacej si¢ procedury odwotawczej Komisja moze szczegétowo zbada¢ decyzje
o ograniczeniu dziatalno$ci przed wdrozeniem takiego ograniczenia. Komisja moze
zawiesi¢ decyzje, jezeli w jej opinii nie spetnia ona wymogow okreslonych w
niniejszym rozporzadzeniu lub jest niezgodna z prawem unijnym.

2. Wiasciwe organy przedstawiaja Komisji informacje dowodzace zgodnosci decyzji z
niniejszym rozporzadzeniem.

3. Komisja podejmuje decyzjg, czy wlasciwy organ moze wprowadzi¢ ograniczenie
dziatalnos$ci, zgodnie z procedura doradcza ustanowiona w art. 13 ust. 2,

uwzgledniajac w szczegdlnosci kryteria z zatacznika II. Komisja przekazuje swoja
decyzje do wiadomosci Rady i zainteresowanego panstwa cztonkowskiego.

4. W przypadku niepodjecia przez Komisj¢ decyzji w terminie szesciu miesigcy od
otrzymania informacji, o ktéorej mowa w ust. 2, wlasciwy organ moze wykonac
planowana decyzjg o ograniczeniu dziatalnosci.

Artykut 11
Akty delegowane

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktoéw delegowanych zgodnie z art. 12,
dotyczacych:

a) zmian definicji samolotu zawartej w art. 2 pkt 3 oraz definicji samolotu
marginalnie zgodnego zawartej w art. 2 pkt 4;
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b)  zmian 1 uaktualnien norm certyfikacji hatasu przewidzianych w art. 4 1 8; oraz
procedury certyfikacyjnej przewidzianej w art. 6 ust. 1;

¢) zmian metody 1 sprawozdania technicznego, o ktérych mowa w zataczniku I.

Artykut 12
Wykonywanie uprawnien

Powierzenie Komisji uprawnien do przyjecia aktéw delegowanych podlega
warunkom okreslonym w niniejszym artykule.

Uprawnienia do przyjecia aktow delegowanych, o ktorych mowa w art. 11, powierza
si¢ Komisji na czas nieokreslony od dnia wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia.

Przekazanie uprawnien, o ktdrym mowa wart. 11, moze zosta¢ odwolane przez
Parlament Europejski lub przez Rade. Decyzja o odwotaniu konczy przekazanie
okreslonych wniej uprawnien. Decyzja o odwolaniu staje si¢ skuteczna od
nastgpnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej
lub w okreslonym w tej decyzji pézniejszym terminie. Nie wptywa ona na waznos$¢
jakichkolwiek juz obowiazujacych aktow delegowanych.

Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go réwnoczes$nie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Akt delegowany przyjety na podstawie art. 11 wchodzi w zycie tylko jesli Parlament
Europejski albo Rada nie wyrazity sprzeciwu w terminie dwoch miesigcy od
przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu iRadzie, lub jesli, przed
uptywem tego terminu, zarowno Parlament Europejski, jak i Rada poinformowaty
Komisjg, ze nie wniosa sprzeciwu. Termin ten przedluza si¢ o dwa miesiace
z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 13

Komitet

Komisja jest wspierana przez komitet ustanowiony na podstawie art. 25
rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady."*

Jest to komitet w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

W przypadku odniesienia do niniejszego ustgpu zastosowanie ma art. 4
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

W przypadku gdy opinia komitetu ma by¢ uzyskana w drodze procedury pisemnej,
procedura ta konczy si¢ bez osiagnigcia rezultatu, jesli przed uptywem terminu na
wydanie opinii zdecyduje o tym przewodniczacy komitetu lub wniesie o to zwykta
wickszo$¢ cztonkow komitetu.

Dz.U. L 293 z31.10.2008, s. 3.
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Artykut 14
Informacje i zmiany

Panstwa cztonkowskie na zadanie przedktadaja Komisji informacj¢ o stosowaniu niniejszego
rozporzadzenia.

Nie p6ézniej niz pigc¢ lat od wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia Komisja zobowiazana
jest ztozy¢ Parlamentowi Europejskiemu oraz Radzie sprawozdanie z jego wykonania.

W razie koniecznosci sprawozdaniu maja towarzyszy¢ propozycje zmian do niniejszego
rozporzadzenia.

Artykut 15

Uchylenie

Dyrektywa 2002/30/WE traci moc z dniem wej$cia w zycie niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 16
Wejscie w zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w
Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie wiaze w calosci i1 jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqcy Przewodniczqcy
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ZAYACZNIK 1

Ocena sytuacji pod wzgledem halasu w porcie lotniczym
Metodologia:

l. wlasciwe organy beda korzystaty z metod oceny hatasu, ktdre opracowano zgodnie
ze sprawozdaniem ECAC Doc 29 na temat ,Standardowej metody obliczania
poziomic hatasu wokot cywilnych portow lotniczych”, wydanie trzecie.

Wskazniki:

1. wptyw hatasu powodowanego ruchem lotniczym bedzie opisywany co najmniej
wskaznikami hatasu Lgen 1 Luigns, ktore okresla sig 1 oblicza zgodnie z zalacznikiem I
do dyrektywy 2002/49/WE.

2. W celu odzwierciedlenia dokuczliwo$ci hatasu powodowanego ruchem lotniczym
wlasciwe organy moga korzysta¢ z dodatkowych wskaznikoéw hatasu o naukowe;j
podstawie.

Informacje dotyczace zarzadzania hatasem:

l. Stan biezacy
1.1 Opis portu lotniczego zawierajacy informacje o jego wielkos$ci, umiejscowieniu,

otoczeniu, charakterystyce i nat¢zeniu ruchu lotniczego.

1.2 Opis celow w zakresie zrbwnowazenia Srodowiskowego dla portu lotniczego oraz w
kontekscie celow krajowych. Obejmuje on réwniez opis celow w zakresie hatasu
emitowanego przez samoloty dla danego portu lotniczego.

1.3 Szczegdtowe informacje na temat poziomic hatasu dla roku biezacego 1 lat
poprzednich — w tym ocena liczby osob dotknigtych hatasem emitowanym przez
samoloty.

1.4 Opis istniejacych i planowanych $rodkow majacych na celu zarzadzanie hatasem

emitowanym przez samoloty, juz wdrozonych w ramach zrownowazonego podejscia,
jak réwniez opis ich skutkow dla poziomu hatasu i udzialu w jego zmianie; $rodki te
beda obejmowaty:

1.4.1. w odniesieniu do zmniejszenia hatasu u zrodta:

- rozwdj floty samolotéw 1 udoskonalenia technologiczne;

- specjalne plany modernizacji floty;

1.4.2. w odniesieniu do planowania i zagospodarowania przestrzennego:

- stosowane instrumenty planowania, takie jak planowanie kompleksowe czy
strefowanie hatasu;
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- stosowane S$rodki stuzace zmniejszaniu hatasu, takie jak kodeksy budowlane,
programy izolacji akustycznej czy $rodki majace na celu ograniczenie obszaru uzytkowanych
gruntow wrazliwych;

- proces konsultacji w sprawie §rodkéw ukierunkowanych na uzytkowanie gruntow;
- monitorowanie nielegalnego przekraczania zabudowa granic sasiednich posesji;

1.4.3. w odniesieniu do operacyjnych §rodkéw ochrony przed halasem, w stopniu, w jakim
srodki te nie ograniczaja przepustowosci portu lotniczego:

- preferencyjne uzytkowanie drog startowych;
- korzystanie z tras preferowanych ze wzgledu na hatas;
- korzystanie z procedur ochrony przed hatasem przy starcie i ladowaniu;

- wskazanie zakresu, w jakim S$rodki te sa regulowane na podstawie wskaznikow
ochrony $rodowiska, o ktéorych mowa w zataczniku I do rozporzadzenia Komisji (UE) nr
691/2010;

1.4.4. w odniesieniu do ograniczen dziatalno$ci:

- wykorzystanie ograniczen o charakterze globalnym, takich jak zasady naktadania
ograniczen w odniesieniu do liczby operacji czy ilosciowe limity hatasu;

- stosowanie instrumentow finansowych, takich jak optaty lotniskowe z tytutu emis;ji
hatasu;

- stosowanie ograniczen w stosunku do konkretnych samolotow, takich jak wycofanie
samolotow marginalnie zgodnych;

- stosowanie ograniczen cz¢sciowych, stosowanie innych srodkow w ciagu dnia i noca.

2. Prognoza bez uwzglednienia nowych srodkow

2.1 Opis rozbudowy portu lotniczego (jesli istnieje), juz zatwierdzonej i w
przygotowaniu, na przyktad zwigkszenia przepustowosci, rozbudowy drog
startowych i/lub terminalu oraz charakterystyka przewidywanego przysztego ruchu
lotniczego 1 jego szacowany wzrost.

2.2 W przypadku zwigkszenia przepustowosci portu lotniczego — korzysci wynikajace z
dodatkowej przepustowos$ci w szerszych kategoriach sieci lotniczej 1 regionu.

2.3 Opis skutkéw utrzymania ogoélnego poziomu hatasu bez podejmowania dalszych
srodkow 1 tych srodkéw, ktore sa juz zaplanowane dla zmniejszenia wptywu halasu
w tym samym okresie.

2.4 Prognozowane poziomice halasu — w tym ocena liczby o0s6b prawdopodobnie
dotknigtych hatasem emitowanym przez samoloty — z rozréznieniem osiedli
istniejacych i nowo zbudowanych.
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2.5

3.1

3.2

3.3

3.4

Ocena konsekwencji 1 mozliwych kosztow niepodejmowania dziatania na rzecz
zmniejszenia wptywu zwigkszonej emisji hatasu — jesli przewiduje sig taki rozwoj
sytuacji.

Ocena dodatkowych $rodkow

Zarys dostepnych dodatkowych $rodkow oraz wskazanie gldéwnych powodow ich
wyboru. Opis tych srodkéw wybranych do dalszej analizy i informacje o rezultatach
analizy kosztow 1 wynikoéw, zwlaszcza kosztoéw wprowadzenia tych s$rodkow;
szacowana liczba osob, ktore skorzystaja z wprowadzenia tych $rodkow oraz ramy
czasowe; uszeregowanie ogolnej skutecznosci poszczegolnych srodkow.

Zarys potencjalnych skutkéw, jakie proponowane srodki bgda mialy w obszarze
srodowiska naturalnego i1 konkurencji dla innych portow lotniczych, operatoréw i
innych zainteresowanych stron.

Przyczyny wyboru preferowanej opcji.

Podsumowanie o charakterze nietechnicznym.
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ZALACZNIK 11

Ocena oplacalnosci ograniczen dzialalnosci odnoszacych si¢ do halasu

Optacalnos¢ planowanych ograniczen dziatalno$ci odnoszacych si¢ do hatasu bedzie oceniana
z uwzglednieniem ponizszych elementéw, w miar¢ mozliwosci wyrazonych w kategoriach
ilosciowych:

1) przewidywane korzysci z zastosowania planowanych srodkéw pod wzgledem emisji
hatasu, obecnie i w przysztosci;

2) bezpieczenstwo operacji lotniczych, w tym ryzyko stron trzecich;
3) przepustowos$¢ portu lotniczego;
4) skutki dla europejskiej sieci lotnicze;.

Ponadto wlasciwe organy moga nalezycie uwzglednic¢ nastgpujace czynniki:

1) zdrowie 1 bezpieczenstwo mieszkancoéw okolic portu lotniczego;
2) zrobwnowazenie srodowiskowe, w tym wspotzaleznos$¢ hatasu 1 emisji;
3) bezposredni, posredni i katalityczny wplyw na zatrudnienie.
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