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OPIS PROBLEMU

W kontekscie regulacji wynikaj qcych z obowiazkow Organizacji Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO)' oraz zasad pomocniczosci i proporc_]onalnosm
okre§lonych w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej dyrektywa 2002/30/WE? (zwana
dalej ,,dyrektywa”), wlaczona w ramy dyrektywy w sprawie hatasu w $rodowisku’,
jest jednym z elementdéw ,,zrownowazonego podejscia” do zarzadzania hatasem w
portach lotniczych UE.

Dyrektywa ma na celu utatwienie wprowadzania ograniczen dzialalnosci w jednolity
sposOb na poziomie portéw lotniczych w celu ograniczenia lub zmniejszenia liczby
0s0b znaczaco dotknigtych szkodliwymi skutkami hatasu.

Aby osiagna¢ ten cel, w dyrektywie ustanowiono wspdlne ramy w zakresie zasad i
procedur dotyczacych wprowadzania ograniczen dzialalnosci w portach lotniczych
UE, ktore powinny zapewni¢ ochrong otaczajacego je Srodowiska naturalnego w
sposob zgodny z wymogami rynku wewngtrznego przez rozwazenie wprowadzania
podobnych  ograniczen  dziatalnoSci  w portach  lotniczych o zasadniczo
porownywalnych problemach z hatasem.
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W 2001 r. zgromadzenie Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (zwanej dalej ICAO)
poparto koncepcje ,,zrownowazonego podejscia” do zarzadzania hatasem emitowanym przez samoloty.
Ta koncepcja ICAO zapewnia ramy polityczne dla obnizenia poziomu hatasu w portach lotniczych w
sposob oszczedzajacy koszty i przez stosowanie ograniczen dzialalno$ci nie w pierszym etapie, lecz
dopiero po rozwazeniu wszelkich innych mozliwych $rodkéw, takich jak zmniejszenie hatasu
lotniczego u zrodta, planowanie 1 zagospodarowanie przestrzenne, operacyjne procedury
minimalizowania hatasu oraz ograniczenie dziatalnosci.

Dyrektywa 2002/30/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 marca 2002 r. w sprawie
ustanowienia zasad i procedur w odniesieniu do wprowadzania ograniczen odnoszacych si¢ do poziomu
hatasu w portach lotniczych Wspdlnoty (Tekst majacy znacznie dla EOG). Dz.U. L 85 z 28.3.2002, s.
40-46.

Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszaca sig do
oceny i zarzadzania poziomem hatasu w $rodowisku - Os$wiadczenie Komisji w ramach Komitetu
Pojednawczego dotyczace dyrektywy odnoszacej si¢ do oceny 1izarzadzania poziomem hatasu
w $rodowisku.
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Wspdlne ramy obejmuja:

ogolne zasady dotyczqce sposobu przeprowadzania procedury oceny hatasu, ktoéra nalezy
wzia¢ pod uwage przed wprowadzeniem ograniczen dzialalnosci odnoszacych si¢ do
poziomu hatasu. Ograniczenia dziatalno$ci oznaczaja dziatania zwiazane z hatasem, ktore
ograniczaja lub zmniejszaja dostep cywilnych poddzwigkowych samolotow odrzutowych
do portu lotniczego;

szczegolne zasady dotyczqce wprowadzania ograniczen dziatalnosci nakierowanych na
wycofanie marginalnie zgodnych samolotow, ktére sa najbardziej hatasliwe w catej flocie
powietrznej. Sa one okreslone w dyrektywie jako samoloty o skumulowanym marginesie
nieprzekraczajacym 5 decybeli w odniesieniu do limitéw certyfikacyjnych hatasu
wyszczegolnionych w rozdz. 3;

procedure’, do ktorej powinny si¢ stosowaé wlasciwe organy przy wprowadzaniu nowych
ograniczen dziatalnosci.

W zwiazku z wynikami konsultacji z zainteresowanymi stronami Komisja doszta do
wniosku, ze jezeli wezmie si¢ pod uwagg wewngtrzne ograniczenia w okreslonym
powyzej dziataniu UE, ustanowione w dyrektywie zasady i procedury dotyczace
wprowadzania obecnie przez porty lotnicze UE ograniczen dziatalno$ci nie sa
konsekwentnie stosowane, a ich wplyw jest ograniczony. Jest to szczegdlnie
widoczne na dwoch nizej wymienionych poziomach.

Po pierwsze, szczegétowe zasady dotyczace wprowadzania ograniczen dziatalnosci
nakierowanych na wycofanie marginalnie zgodnych samolotow przestaty obowiazywac.
Faktycznie w miar¢ uptywu czasu liczba marginalnie zgodnych samolotow ulegta
obnizeniu do stosunkowo niskiego poziomu na skutek naturalnego procesu ich
zastgpowania w wyniku postgpu technologicznego. Definicja marginalnie zgodnego
samolotu stata si¢ przestarzata, a zwiazany z nia okres ich stopniowego wycofywania
przestat by¢ odpowiedni.

Po drugie, zainteresowane strony stwierdzity, ze w obowiazujacych ramach prawnych
ograniczenia dziatalno$ci sa inaczej interpretowane w portach lotniczych o zasadniczo
poréwnywalnych problemach zhalasem, co prowadzi do zaktocen konkurencji. Tego
rodzaju sytuacja jest wynikiem faktu, ze istniejace zasady dotyczace ogolnego sposobu
przeprowadzania procedury oceny hatasu nie sa wystarczajaco jasne i precyzyjne. Ponadto
istniejaca procedurg wprowadzania ograniczen dziatalno$ci uznano za niewystarczajaca.

ANALIZA ZASADY POMOCNICZOSCI

Dyrektywa przyczynia si¢ do prawidtowego funkcjonowania europejskiego systemu
transportu lotniczego. Stanowi krok w kierunku realizacji celéw okre§lonych w art.
90 191 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE).

Zgodnie z art. 4 TFUE dziatanie UE w zakresie ograniczen dzialalno$ci odnoszacych
si¢ do poziomu halasu wymaga uzasadnienia jako element wspolnej polityki

Procedura ta obejmuje takie obszary jak konsultacje z zainteresowanymi stronami, wcze$niejsze
powiadamianie Komisji i innych panstw cztonkowskich oraz prawo do wniesienia odwotania.
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transportu lotniczego. W tym przypadku nalezy wigc przestrzegaé zasady
pomocniczosci okre§lonej w art. 5 ust. 3 Traktatu o Unii Europejskiej. W zwiazku z
tym konieczna jest ocena dwodch aspektow.

Po pierwsze, nalezy ocenié, czy panstwa cztonkowskie, dziatajac w ramach wiasnego

ustroju  konstytucyjnego, moga Ww wystarczajacym stopniu osiagna¢ cele
wnioskowanego dziatania — jest to tzw. kryterium niezbgdno$ci. W tym przypadku w
uzasadnieniu zwraca si¢ uwage przede wszystkim na potrzebe dopilnowania, aby
panstwa czlonkowskie wdrozyly migdzynarodowe zasady i procedury w sposob
jednolity i efektywny w celu zapewnienia rownych warunkow operatorom z UE i
spoza niej.

Po drugie, nalezy rozwazy¢, czy 1 w jaki sposob cele te mozna lepiej osiagnaé przez

dziatanie po stronie UE — jest to tzw. kryterium europejskiej wartosci dodanej. Z
punktu widzenia niniejszej inicjatywy na warto$¢ dodana UE powinny sktada¢ sie¢
srodki wykonawcze uwzgledniajace sytuacj¢ réznych portow lotniczych, a
jednoczesnie zapewniajace wprowadzanie ograniczen dziatalnosci odnoszacych sig
do poziomu hatasu w portach lotniczych w sposdb oszczedzajacy koszty, w
miejscach, w ktorych sytuacja w zakresie hatasu wymaga dzialania i osiagnigto
wiasciwy, dostosowany do warunkéw lokalnych, stan rownowagi migdzy réznymi
celami polityki transportu i polityki srodowiskowej. Kazde indywidualne dziatanie
podejmowane na poziomie panstwa cztonkowskiego mogloby okaza¢ si¢
niekorzystne dla funkcjonowania rynku wewngtrznego.

CELE INICJATYWY UE

W okreslonych powyzej szczegdotowych ramach prawnych ogolnym celem
politycznym niniejszej inicjatywy jest harmonizacja 1 dalsze umocnienie wspolnych
zasad 1 procedur w zakresie wprowadzania ograniczen dzialalno$ci odnoszacych sig¢
do poziomu halasu w portach lotniczych UE jako elementu procesu zarzadzania
halasem.

Tak zmienione wspolne ramy prawne propagowalyby najbardziej optacalne

rozwigzania odnoszace si¢ do poziomu hatasu, opracowane tak, aby osiagna¢ cele w
odniesieniu do jakosci klimatu akustycznego ustanowione przez UE, przepisy
krajowe lub lokalne. Powinny ponadto przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia dominujacego
celu polityki w zakresie hatasu, jakim jest unikanie szkodliwych skutkow narazenia
na dzialanie hatasu w $rodowisku, w tym uciazliwosci, na podstawie ustalonych
priorytetow, zapobieganie tym skutkom lub ich obnizenie.’

Z uwagi na fakt zidentyfikowania Zrédlowych przyczyn problemow cele ogdlne

wnioskowanej inicjatywy mozna przetozy¢ na bardziej szczegotowe, takie jak:
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Zob. art. 1 dyrektywy w sprawie hatasu w $rodowisku (2002/49/WE).
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1) wprowadzenie w zycie zasad dotyczacych ustug tacznosci ruchomej na
poktadach statkow powietrznych (MCA) poprzez zmiang definicji MCA i
powiazanego przepisu w sprawie stopniowego wycofywania®;

2) zapewnienie rozwazenia ograniczen dzialalnosci w portach lotniczych
o zasadniczo porownywalnych problemach z hatasem w sposéb konsekwentny
przez podjgcie nastgpujacych dziatan:

o wyjasnienie sposobu przeprowadzenia procedury oceny hatasu;

o wzmocnienie ram proceduralnych prowadzacych do wprowadzenia
ograniczen dziatalnosci.

W celu umozliwienia oceny postgpow w dazeniu do osiagnigcia ogdlnych i

szczegotowych celow politycznych zaproponowano nastgpujace operacyjne cele
polityczne:

o stosunek nowego okresu ograniczen dziatalno$ci do catkowitego okresu
tych ograniczen nalezy ustanowi¢ na poziomie poroOwnywalnym z
poziomem, jaki do 2020 r. osiagna inne najwazniejsze potggi
gospodarcze, obnizajac przy tym lub co najwyzej zachowujac poziom
narazenia obywateli na hatas.

Wszystkie nowe ograniczenia dziatalno$ci powinny obejmowac $rodki nakierowane
na marginalnie zgodne samoloty w celu maksymalnego obnizenia poziomu hatasu.

WARIANTY POLITYCZNE

Logika konstrukcji wariantoéw politycznych stanowi odzwierciedlenie interakcji
mig¢dzy dwoma problemami. Kazdy wariant polityczny sktada si¢ z dwoch glownych
elementéw, a kazdy element jest nakierowany na rozwigzanie jednego problemu.
Ponadto kazdy wariant polityczny opracowano z mysla o utrzymaniu co najmniej
takiego samego poziomu emisji hatasu jak w przypadku dotychczasowego
scenariusza postgpowania (scenariusza BAU) (wariant polityczny nr 1). Warianty
polityczne ro6znig si¢ stopniem natgzenia interwencji, ktory — zaleznie od wariantu —
jest wyzszy w przypadku pierwszego problemu i nizszy w przypadku drugiego.
Rozwiazanie probleméw dotyczacych marginalnie zgodnych samolotow (problem nr
1) przyczyni si¢ do obnizenia liczby przypadkow ograniczenia dziatalnosci, ktore
maja wplyw na (mniej hatasliwe) samoloty o zgodnos$ci wyzszej niz marginalna, lub
do bardziej precyzyjnego nakierowania tych ograniczen. Z tego wzgledu dla
obnizenia liczby przypadkéw ograniczenia dzialalnosci, ktore maja wplyw na ten
drugi rodzaj samolotdéw, istotne znaczenie maja kwestie dotyczace prawidtowego
wdrozenia zrownowazonego podejscia (problem nr 2).

Wymagatoby to zmiany art. 2 lit. d) i art. 6 w sprawie ,,zasad wprowadzania ograniczen dziatalnosci
nakierowanych na wycofanie samolotow marginalnie zgodnych”.
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Cele szczegolowe

Wprowadzenie w zycie
szczegblowych zasad
dotyczacych marginalnie
zgodnych samolotow poprzez
nastgpujace dziatania:

zmiana przestarzatej definicji
marginalnie zgodnych samolotow

wybor odpowiedniego okresu
wycofywania

Tabela 1: Mapowanie problemu, stymulatoréw i celow

Wariant polityczny nr

Zmiana definicji
marginalnie zgodnych
samolotow w celu
uwzglednienia
samolotow
niespetniajacych normy
zgodnej z rozdz. 3 -12
EPNdB

Dozwolone zakonczenie
wycofywania w ciagu 4
lat

Warianty polityczne

Wariant polityczny
nr3

Zmiana definicji
marginalnie zgodnych
samolotow w celu
uwzglednienia
samolotow
niespetniajacych
normy zgodnej z
rozdz. 3 -10 EPNdB

Dozwolone
zakonczenie
wycofywania w ciagu
2 lat

Wariant polityczny
nr 4

Zmiana definicji
marginalnie zgodnych
samolotow w celu
uwzglednienia
samolotow
niespetniajacych
normy zgodnej z
rozdz. 3 -8 EPNdB

Dozwolone
zakonczenie
wycofywania w ciagu
2 lat

Zapewnienie rozwazenia
podobnych ograniczen
dzialalnosci w portach lotniczych
o zasadniczo porownywalnych
problemach z hatasem w jednolity
sposob, poprzez podjecie
nastepujqcych dziatan:

wzmocnienie ram proceduralnych
prowadzacych do wprowadzenia
ograniczen dziatalno$ci

wyjasnienie i specyfikacja
sposobu przeprowadzenia
procedury oceny hatasu

Ustanowienie na
poziomie UE jednostki
wspierajacej wdrozenie
zréwnowazonego
podejscia

Dodatkowe zasady
okreslajace zakres
konsultacji z
zainteresowanymi
stronami

Wyzszy poziom
pewnosci prawnej w
przypadku naruszenia
przepiséw

Ustanowienie na
poziomie UE
jednostki wspierajacej
wdrozenie
Zréwnowazonego
podejscia

Dodatkowe zasady
okreslajace zakres
konsultacji z
zainteresowanymi
stronami

Przystugujace
Komisji prawo
kontroli z
mozliwo$cia
zawieszenia do czasu
uznania zmienionej
oceny za odpowiednia

Ustanowienie na
poziomie UE
jednostki wspierajace;j
wdrozenie
ZrOwnowazonego
podejscia

Dodatkowe zasady
okreslajace zakres
konsultacji z
zainteresowanymi
stronami

Obowiazkowa
kontrola przez
Komisjg i uprzednie
udzielenie zezwolenia

15.  Obecnie przepisy europejskie w sprawie halasu w portach lotniczych sa ujgte w
dyrektywie. Taki wybor instrumentu prawnego czg$ciowo doprowadzit do znacznego
zréznicowania w sposobie wprowadzania ograniczen dziatalno$ci w Europie.
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W celu rozwiazania tych problem6éw w ramach wariantow politycznych nr 3 i 4

zaproponowano przyznanie Komisji prawa kontroli. Propozycja ta jest uzasadniona
tym, ze w przypadku braku wykazania efektywno$ci kosztowej ograniczenia
dzialalnosci Komisja, przy uwzglednieniu innych instrumentéw zarzadzania
hatasem, bedzie musiata dopilnowa¢, aby taki $rodek moégt zostaé zawieszony do
czasu prawidlowego przeprowadzenia procedury oceny. Nalezy ustanowi¢
przejrzyste kryteria, majace zastosowanie w catej UE i1 zaopatrzone w wyjasnienia,
dotyczace mozliwos$ci zawieszenia ograniczen dziatalnosci.

Nalezy tez wzia¢ pod uwage fakt, ze warianty polityczne zawieraja uaktualniona

definicje marginalnie zgodnego samolotu. Ta definicja musiataby mie¢ takie samo
zastosowanie we wszystkich panstwach czlonkowskich, stanowiac normg techniczna
uzgodniong przez te panstwa z ICAO. Biorac pod uwage prawdopodobna potrzebg
zmiany tej definicji w przysztosci w celu dotrzymania kroku postgpowi naukowemu i
niezaleznemu odnowieniu floty powietrznej, we wszystkich wariantach politycznych
uwzgledniono mozliwo$¢ aktualizacji tej definicji poprzez akt delegowany wydany
przez wlasciwy komitet.

Na podstawie tych argumentéw mozna stwierdzi¢, ze rozporzadzenie stanowitoby

prawdopodobnie bardziej odpowiednie narzedzie dla celéw przelozenia zmian
politycznych na przepisy prawa.
OCENA SKUTKOW

Analiza wplywu wskazuje na to, ze trzy warianty polityczne wyraznie wykazuja
skutki gospodarcze, spoteczne i sSrodowiskowe.
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— Z ekonomicznego punktu widzenia wydaje si¢, ze wariant polityczny nr 2 jest
ogolnie  korzystny, gdyz powoduje najmniejszy  wzrost  kosztow
administracyjnych.  Jednak w  odniesieniu do  kwestii  stosunkéw
migdzynarodowych wariant ten mozna uzna¢ za ambitny. Wariant polityczny nr 3
pozwala unikna¢ tego rodzaju negatywnego oddzialtywania na stosunki
mig¢dzynarodowe, ale stanowilby dodatkowe obciazenie dla budzetu UE. W tym
wariancie politycznym poziom obcigzenia administracyjnego bytby podobny jak
w przypadku wariantu nr 1.

— Rowniez ze spolecznego punktu widzenia warianty polityczne nr 2, 3 1 4
wykazuja podobny wplyw. Jedyna znaczaca roéznica w skutkach wynika z zakresu
kontroli, jakiej poddaje si¢ $rodki operacyjne majace wptyw na bezpieczenstwo
samolotow. W tym wzgledzie warianty polityczne nr 2 i 3 mozna uzna¢ za w
znacznym stopniu rownowazne.

— W odniesieniu do $rodowiska wariant polityczny nr 4 wyraznie wyrdznia si¢
stosunkowo wysokim potencjalem do wywierania negatywnych skutkdéw
zwiazanych z kompromisowym rozwigzaniem dotyczacym srodkow operacyjnych
w zakresie hatasu i zmiany klimatu. Warianty polityczne nr 2 i 3 ponownie mozna
uzna¢ za w znacznym stopniu poréwnywalne pod wzgledem wplywu na
srodowisko.

Tabela 2: Tabela podsumowujaca skutki w porownaniu z wariantem politycznym nr 1

Wariant Wariant Wariant

polityczny nr 2 polityczny nr 3 polityczny nr 4

Wplyw na  wdroienie  zréownowaionego Sredni Sredni Wysoki
podejscia

Skutki ekonomiczne

Wplyw na:
efektywne funkcjonowanie europejskiej sieci Niski Niski Niski
lotniczej
porty lotnicze Sredni Sredni Niski
operatorow statkow powietrznych Niski Niski Sredni
producentéw kadtubow i silnikow lotniczych Sredni Sredni Neutralny
koszty administracyjne Do Do Do
1 800 000 euro 3000 000 euro 4200 000 euro
rocznie rocznie rocznie
budzet UE Niski Sredni Wysoki
stosunki migdzynarodowe Wysoki Niski Sredni
Skutki spoleczne
Wplyw na zarzadzanie i uczestnictwo Wysoki Wysoki Wysoki
Wplyw na poziom i warunki zatrudnienia Niski Niski Niski
Wplyw na bezpieczenstwo Niski Sredni Sredni




Skutki srodowiskowe

Wplyw na poziom hatasu Neutralny Neutralny Neutralny
Wplyw na zmiang klimatu Sredni Sredni Neutralny
Legenda:

Skutki negatywne zaznaczono pogrubiona kursywa na ciemnopomaranczowym tle.

Wyrazenie ,,WYSOKI” wskazuje na wysokie prawdopodobienstwo znaczacych skutkow. Wyrazenia ,,SREDNI”
i ,,NISKI” oznaczaja mniejsze prawdopodobienstwo wywotania znaczacych skutkow. W kazdym przypadku
wielko$¢ oddziatywania zalezy od $rodkoéw wybranych wedlug uznania organéw lokalnych i krajowych oraz
operatorow statkow powietrznych.

6. POROWNANIE WARIANTOW
6.1. Spojnosé

20. Jak wskazano powyzej, wariant polityczny nr 3 jest najbardziej spéjnym dziataniem
utrzymujacym stan delikatnej rownowagi dla osiagnigcia szczegdlowych celow
politycznych. W ramach tego wariantu nie przewiduje si¢ zadnego znaczacego
negatywnego wplywu, wigc reprezentuje on najkorzystniejsze kompromisowe
rozwiazania w sektorze gospodarczym, spotecznym i srodowiskowym.

6.2. Skutecznos$¢

21. W tabeli 3 przedstawiono zwigzty przeglad skutecznos$ci wariantow politycznych w
odniesieniu do szczegotowych celow politycznych okreslonych w sekcji 3. Z danych
tych wynika, ze pod wzgledem skuteczno$ci nie mozna ustali¢ wyraznej
priorytetowej pozycji. Niemniej jednak wydaje sig, ze wariant polityczny nr 3 jest
najbardziej zrownowazony, gdyz zapewnia pakiet dziatan najbardziej odpowiedni dla
osiagnigcia wyznaczonych celow.

22. W przypadku celu obejmujacego zasady dotyczace marginalnie zgodnych samolotow
skuteczno$¢ zamierzonych wariantow politycznych jest uzalezniona od poziomu
ambicji w odniesieniu do emisji hatasu przez samoloty. Oczekuje si¢, ze w tym
wzgledzie najwyzsza oceng uzyska wariant polityczny nr 2, gdyz zmieniona definicja
marginalnie zgodnych samolotow jest najbardziej restrykcyjna i obejmuje samoloty,
ktore pod wzglgdem emisji hatasu nie spetniaja normy zgodnej z rozdz. 3 -12
EPNdB, a wigc zblizaja si¢ do samolotow speiniajacych norme¢ zgodna z rozdz. 4.
Wariant polityczny nr 4 charakteryzuje si¢ najnizsza skuteczno$cia, gdyz jest
najmniej ambitny w odniesieniu do emisji hatasu przez samoloty; wariant polityczny
nr 2 zostal oceniony wyzej niz wariant nr 3.

23. W przypadku celu obejmujacego konsekwentne wprowadzanie ograniczen
dziatalnosci w portach lotniczych UE skuteczno$¢ planowanych wariantow
politycznych jest uzalezniona od zakresu dokonanej kontroli jakosci. W tym
wzgledzie najwigksze mozliwos$ci oferuje wariant polityczny nr 4. W tym przypadku
korzysci sa wynikiem skoncentrowania znacznie wigkszej uwagi na ramach
proceduralnych, w szczegdlnosci przy uwzglednieniu waznej roli Komisji w zakresie
kontroli jakosci procedury oceny. Komisja bedzie kierowa¢ przebiegiem
obowiazkowej kontroli i decydowaé o przyznaniu wcze$niejszego zezwolenia w
odniesieniu do kazdego zamierzonego ograniczenia dziatalnosci w portach
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lotniczych UE. W poréwnaniu z wariantem politycznym nr 4 wariant nr 3 jest mniej
skuteczny ze wzgledu na brak systematycznej kontroli jakosci. Jednak dzigki temu
Komisja podczas kontroli jako$ci bedzie mogla skupi¢ si¢ na najbardziej
problematycznych ograniczeniach dziatalnosci. Oczekuje sig, ze wariant polityczny
nr 2 bedzie zdecydowanie najmniej skuteczny, gdyz kontrola jakosci procedury
oceny bedzie przeprowadzana ex post w trybie postgpowania w sprawie naruszenia

przepisow.
Tabela 3: Skuteczno$¢ planowanych wariantéw politycznych w odniesieniu do szczegélowych celow
politycznych
Szczegolowe cele polityczne Wariant Wariant Wariant Wariant
polityczny  polityczny  polityczny  polityczny
nr1 nr2 nr3 nr4
Wprowadzenie w zycie szczegdtowych zasad dotyczacych Neutralna ~ Wysoka Srednia Niska
marginalnie zgodnych samolotéw poprzez nastgpujace
dziatania:

zmiana przestarzatej definicji marginalnie zgodnych
samolotéw

wybor odpowiedniego okresu wycofywania

Zapewnienie rozwazenia  podobnych ograniczen Neutralna Niska Srednio Wysoka
dziatalnos$ci w portach lotniczych o zasadniczo wysoka
porownywalnych problemach zhatasem w jednolity

sposob, poprzez podjecie nastepujacych dziatan:

wyjasnienie 1 specyfikacja sposobu przeprowadzenia
procedury oceny hatasu

wzmocnienie ram proceduralnych prowadzacych do
wprowadzenia ograniczen dziatalno$ci

6.3. Efektywnosé

24, Przy uwzglednieniu faktu, ze inicjatywa bgdaca przedmiotem wniosku ma charakter
proceduralny, catkowity koszt planowanych wariantow politycznych obejmuje
koszty administracyjne i koszty dla budzetu UE.

25. W S$wietle szczegotowych szacunkdow przedstawionych powyzej wydaje sig, ze
wariant polityczny nr 2 jest najbardziej efektywny, gdyz spowodowatby najmniejszy
wzrost kosztow administracyjnych. W ocenie tej nie wzigto jednak pod uwage
potencjalnych kosztow sporow migdzynarodowych na rynku lotniczym o wysokim
stopniu globalizacji, ktére moga mie¢ negatywne skutki dla unijnych operatoréw
statkdw powietrznych.

6.4. Whnioski

26. W $wietle przytoczonych argumentow preferowanym wariantem jest wariant
polityczny nr 3. Wydaje sig, ze jest on najbardziej odpowiednim wariantem
politycznym dla osiagnigcia celéw okreslonych w sekcji 3, w szczegdlnosci w
odniesieniu do spdjnosci.
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7. MONITOROWANIE I OCENA

217. Komisja nalezycie oceni rozporzadzenie i podda je analizie po uptywie pigciu lat od
jego przyjecia. Poza dowodami uzyskanymi w indywidualnych przypadkach w
ramach kontroli lub procedury odwolawczej Komisja bedzie stale monitorowac
pakiet kluczowych wskaznikow i podda je aktualizacji w celu sledzenia skutecznosci

rozporzadzenia.

Kluczowe wskazniki

Tabela 4: Monitorowanie wskaznikow

Definicja

Monitorowanie poziomu emisji hatlasu przez samoloty oraz jakosci polityk zarzqdzania hatasem

Certyfikacja hatasu

Liczba operacji wykonywanych
przez marginalnie zgodne
samoloty

Przeglqd ograniczen dziatalnosci
oraz roznych srodkow tagodzqcych
skutki hatasu

Wskaznik okresla poziom emisji
hatasu przez samolot.

Wskaznik okresla liczbe lotoéw
wykonanych przez marginalnie
zgodne samoloty w  regionie

podlegajacym ECAC (ewentualnie

z podzialem na porty 1 linie
lotnicze).
Nowy wskaznik polaczy

informacje pochodzace z planoéw
dzialania w zakresie hatasu oraz
planow skuteczno$ci dziatania w
zakresie jakosci srodkow
tagodzacych skutki hatasu.

Wskaznik monitoruje postegp w
poziomie emisji hatasu przez
samolot.

Wskaznik przedstawia tendencje w
korzystaniu z marginalnie
zgodnych samolotow.

Wskaznik ujawni jako$¢ procedury
oceny poziomu hatasu.
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