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Zadanie nr 21.040
Dokumenty dotyczace hatasu lotniczego

Tytuty

Podtytuty

1. Cel i zamierzony
skutek

a. Kwestia wymagajaca rozwigzania:

W ostatnich latach Komitet ICAO ds. Ochrony Srodowiska
Naturalnego w zakresie Lotnictwa (CAEP) opracowat
zasady i wytyczne odnoszace sie do dokumentacji
dotyczacej sSwiadectwa zdatnosci w zakresie hatasu
okreslonej w tomie | (dotyczacym hatasu) zatgcznika 16 do
konwencji chicagowskiej, czwarte wydanie, poprawka 8.
Dodatek G do zatacznika 16 zawiera wytyczne w sprawie
prowadzenia dokumentacji dotyczacej swiadectw zdatnosci
w zakresie hatasu i propozycje trzech réznych opciji. Opcje
te sg nastepujace:

e Opcja 1 proponowana przez ICAO: Jeden dokument.
Swiadectwo zdatnoéci w zakresie hatasu — wszystkie
informacje zawarte sg w pojedynczym jednostronicowym
dokumencie.

e Opcja 2 proponowana przez ICAQ: Dwa uzupetniajace
sie dokumenty. Pierwszy dokument poswiadcza zdatno$c¢
w zakresie hatasu, ale ogranicza sie do identyfikacji
statku powietrznego i stwierdzenia zgodnosci. Drugi,
uzupetniajacy dokument zawiera niezbedne informacje
dodatkowe (np. poziomy hatasu); zwykle jest to
zatwierdzona strona lub kilka zatwierdzonych stron
instrukcji uzytkowania w locie (Aircraft Flight Manual —
AFM) lub instrukcji obstugi technicznej samolotu (Aircraft
Operating Manual — AOM).

e Opcja 3 proponowana przez ICAO: Trzy uzupetniajgce
sie dokumenty. Pierwszy dokument jest identyczny
z pierwszym dokumentem z opcji 2 proponowanej przez
ICAO. Drugi dokument jest zblizony do drugiego
dokumentu z opcji 2 i zawiera wszelkie mozliwe
konfiguracie hatasu w przypadku danego statku
powietrznego. Trzeci dokument jest wystawiony w trybie
regulowanym przepisami. Okresla aktualng konfiguracje
samolotu, przyporzadkowujgc rzeczywistej maksymalne;j
masie startowej (MTOM) unikalny identyfikator.

Rozporzadzenie Komisji nr (WE) 1702/2003, zmienione
rozporzadzeniem (WE) nr 335/2007, stanowi, ze panstwa
cztonkowskie UE muszg stosowac formularz 45 EASA jako
Swiadectwo zdatnosci w zakresie hatasu, zgodne z opcjq 1
proponowang przez ICAO.
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b.

W  wyniku trwajgcej debaty na temat dokumentéw
dotyczacych $wiadectwa zdatnosci w zakresie hatasu,
w pierwszej notatce odnosnie do proponowanej poprawki
(A-NPA) 13-2006 omowiono szes¢ rdznych  opcji.
Otrzymane uwagi oceniono w dokumencie reakcji na uwagi
(CRD) odnoszacym sie do notatki A-NPA. Gtéwnym
wnioskiem bylo stwierdzenie, ze w wiekszosci uwag
opowiedziano sie za opcja 1 przedstawiong w notatce A-
NPA (i. opcja 1 proponowana przez ICAO, czyli
niepodejmowanie zadnych dziatan), a takze Zze istotna
liczba uwag wyraza poparcie opcji 4 przedstawionej
w notatce A-NPA (. wybdér miedzy trzema opcjami
proponowanymi przez ICAQO).

Skala problemu (o ile mozliwe, okreslona ilosciowo):

C.

Panstwa cztonkowskie zobowigzane sg do wydawania
Swiadectw zdatnosci w zakresie hatasu dla kazdego statku
powietrznego, do ktérego majg zastosowanie zasady
okreslone w tomie | zatgcznika 16 do konwencji
chicagowskiej. Zwazywszy, ze w panstwach EASA
zarejestrowanych jest okoto 90 000 statkéw powietrznych
posiadajgcych swiadectwo zdatnosci do lotu, orientacyjnie
mozna okresli¢, ze co najmniej 60 000 z nich powinno
posiada¢ swiadectwo zdatnosci w zakresie hatasu.

Krotkie okreslenie celéow:

Celem najblizszych dziatan w zakresie tworzenia przepisow
bytoby usprawnienie, o ile jest to mozliwe, systemu
dokumentaciji dotyczacej swiadectwa zdatnosci w zakresie
hatasu w UE.

2. Opcje

a:

Zidentyfikowane opcje:

b.

e Opcja 1 wedlug A-NPA: Nie robi¢ nic. Przepisy
wykonawcze, w tym formularz 45 EASA, pozostajg
niezmienione.

e Opcja 4 wedtug A-NPA: Wprowadzi¢ zmiany do
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1702/2003 (zmieniajac
formularz 45 EASA), tak aby mozliwy byt wybér miedzy
trzema opcjami proponowanymi przez ICAO.

Wybrana opcja preferowana (o ile to mozliwe):

Opcja 1 wedtug A-NPA jest opcja preferowana.

3. Zainteresowane
sektory

Krajowe witadze Ilotnicze (NAA), wiasciciele, operatorzy
i wladze lotnisk.
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4. Skutki

a: Wszystkie zidentyfikowane skutki:

W zakresie bezpieczenstwa

W  przypadku prawidlowego wdrozenia przepisow
dotyczacych planowania zuzycia paliwa nie przewiduje sie,
aby ktorakolwiek z tych opcji miata wptyw na
bezpieczehstwo.

Gospodarcze

W ogdinym ujeciu skutki ekonomiczne poszczegdlnych opciji
w duzej mierze zalezg od nastepujgcych czynnikow:

e Czy operatorzy spoza UE stosujg systemy
administracyjne, ktére réznig sie od systemu UE, oraz
czy te réznice powodowatyby nieréwne traktowanie
operatoréw.

e Czy rozne systemy administracyjne pociggajg za sobg
rézne skutki ekonomiczne dla NAA, operatorow lub
innych stron (niezaleznie od systemow spoza UE).

e Czy rozne systemy prowadzityby do zréznicowanych
kosztéw ogdlnych systemu administracyjnego.

Na podstawie informacji dostepnych i otrzymanych w toku
procesu konsultacji z wykorzystaniem A-NPA 13-2006
Agencja nie jest w stanie ilosciowo okreslic wagi tych
czynnikéw. Jednakze mozna stwierdzi¢, ze opcja 4 wedtug
notatki A-NPA, pozostawiajgca wnioskodawcom wybor miedzy
trzema systemami ICAO, wymagataby od NAA bardziej
skomplikowanych i kosztownych czynnosci administracyjnych.

Ponadto dla uzyskania maksymalnej elastycznosci
przewidzianej w opcji 4 wedtug A-NPA operatorzy muszg
mie¢ mozliwos¢ dokonywania zmiany stanu prawnego
posiadanego $swiadectwa zdatnosci w zakresie hatasu bez
potrzeby angazowania NAA. Nastepnie konieczne bytoby
ustanowienie regulowanego systemu w celu kontrolowania
rzetelnego stosowania i prowadzenia zmian konfiguraciji.
Wigzatyby sie z tym dodatkowe koszty.

W zakresie Srodowiska naturalnego

Powszechnie uwaza sie, ze system administracyjny
certyfikacji w zakresie hatasu ma korzystny wptyw na
srodowisko naturalne. Niskie poziomy hatasu stanowig
wazny argument marketingowy dla  producentéw
i operatoréw statkébw powietrznych, a system certyfikaciji
w zakresie hatasu sprzyja mobilizowaniu sit rynkowych do
zmniejszania hatasu lotniczego. Wysokiej jakosci, doktadne
i fatwo dostepne dane na temat hatasu ufatwiajg
dokonywanie rozroznienia miedzy roznymi projektami
statkbw powietrznych i sprzyjajg konkurencji w tym
wzgledzie.

Zgodnie z tym tokiem rozumowania prosty i przejrzysty
system, taki jak jednostronicowe $Swiadectwo zdatnosci
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w zakresie hatasu przewidziane w opcji 1 wedtug A-NPA,
gwarantuje, ze poziomy hatasu pozostang pod mniejszym
wptywem codziennych wahah masy operacyjnej i dlatego
beda bardziej reprezentatywne z punktu widzenia ogélnego
poziomu technologii redukcji hatasu zawartej w projekcie
statku powietrznego.

Z drugiej strony podnoszono argument, ze sSrodowisko
naturalne  skorzystatoby z  wiekszej elastycznosci
wynikajacej z opcji 4 wedtug A-NPA, poniewaz opcja ta
uwzglednia zachete do eksploatacji przy nizszych masach
startowych, tam gdzie jest to mozliwe; stwierdzenie to jest
jednak prawdziwe tylko wéwczas, gdy wiadze lotnisk
wprowadzg system zachet w tym wzgledzie.

Mozna ostatecznie stwierdzi¢, Zze format $wiadectwa
zdatnosci w zakresie hatasu prawdopodobnie nie ma
znaczenia, jezeli chodzi o ewentualne Kkorzysci dla
Srodowiska naturalnego.

iv. Spoteczne

Prawdopodobnie nie ma powodu, by sadzi¢, iz wybdr
systemu miatby jakiekolwiek skutki spoteczne inne niz te
wskazane wczeséniej w czesci dotyczacej gospodarki.

v. Inne wymogi dotyczace lotnictwa wykraczajace poza zakres
dziatania EASA

Nie stwierdzono.

vi. Zagraniczne poréwnywalne wymogi requlacyjne

Nie stwierdzono. Nalezy jednak zauwazyé, ze im wyzszy
jest poziom harmonizacji miedzy panstwami cztonkami
ICAO, tym wieksze sg korzysci gospodarcze
i administracyjne.

b. Kwestia rownosci i sprawiedliwosci

Opcja 1 wedlug A-NPA jest prosta pod wzgledem
administracyjnym i zapewnia sprawiedliwe traktowanie
zaangazowanych podmiotéw. Jednolita realizacja tej opcji
zapewnitaby jednakowe warunki dla wszystkich operatorow
i stanowita najlepszg gwarancje rownego traktowania.

Z drugiej strony, mozna tez stwierdzi¢, ze opcja 4 wedtug A-
NPA, utrzymujgca elastyczno$¢ dopuszczong przez ICAO,
stanowitaby najlepszga gwarancje rownego traktowania
wszystkich operatorow woéwczas, gdy wiadze lotnisk wdrozg
systemy zachet. Wydaje sie jednak dziwne, ze dla wdrozenia
tego rodzaju systemow konieczne jest dokonanie zmian
przepisow, ktore majg zastosowanie do certyfikacji wyrobéw
lotniczych w zakresie ochrony srodowiska. Same regulacje
dotyczace lotnisk majg gwarantowaé réwne traktowanie
wszystkich  operatorow  niezaleznie od  stosowanych
opcji/systeméw w zakresie dokumentéw dotyczacych hatasu
lotniczego i zapewnia¢, ze nie dochodzi do dyskryminowania
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uzytkownikéw jednego rodzaju opcji/systemu. Jezeli przepisy
dotyczace lotnisk nie spetniajg tych wymogow, muszg byc¢
ponownie zbadane w swietle obowigzujacych regulacji ICAO
i innych zasad prawa miedzynarodowego odnoszacych sie do
niedyskryminaciji.

5. Podsumowanie
i ocena koncowa

a: Poréwnanie pozytywnych i negatywnych skutkow

kazdej ocenianej opcii:
Opcja 1 wediug A-NPA:

o Wszystkie informacje dotyczace parametréw hatasu sg
tatwo dostepne w jednym dokumencie. Stwierdzenie
certyfikowanego poziomu hatasu danego statku
powietrznego wymaga niewielkiej technicznej wiedzy
fachowej, co jest korzystne dla odbiorcéw tych informaciji.

o Podstawowym celem certyfikacji w zakresie hatasu jest
dopilnowanie, aby najnowsze rozwigzania technologiczne
redukujgce hatas byly uwzglednione w projekcie statku
powietrznego przedstawionym w procedurach, ktére sg
istotne dla codziennej eksploatacji; ma to z kolei
zagwarantowac, ze zmniejszenie hatasu uzyskane dzieki
tej technologii bedzie odczuwalne na terenach wokét
lotnisk. Celem certyfikacji w zakresie hatasu (oraz
wydawanych dokumentéw) nie jest dostarczanie danych
wejsciowych dla lotniskowego systemu zachet. Z tego
punktu widzenia opcje 1 wedtug A-NPA mozna uzna¢ za
wiadciwsze rozwigzanie.

o Certyfikowane poziomy hatasu, mierzone zgodnie
z postanowieniami tomu | zatgcznika 16 do konwencji
chicagowskiej, przedstawiajg w sposob jednoznaczny
parametry hatasu powodowanego przez dany statek
powietrzny.

e Przewiduje sie, ze opcja ta bedzie miata pozytywne
skutki gospodarcze w poréwnaniu z opcjg 4 wedtug A-
NPA (zob. wyzej).

Opcja 4 wediug A-NPA:

e Opcje te mozna uzna¢ za najbardziej elastyczne
rozwigzanie dla operatoréw. Umozliwia ona np.
stosowanie proponowanej przez ICAO opcji 3
w odniesieniu do statku powietrznego, w przypadku
gdy operator ma ekonomiczng i Srodowiskowg
potrzebe regularnego roéznicowania certyfikowanych
danych w zakresie hatasu. Jednakze cel ten mozna
osiggna¢ przy pomocy opcji 1 wedlug A-NPA,
dokonujgc dodatkowych ustalen miedzy operatorem
a lotniskiem. Takie ustalenia mogq oznaczaé, ze np.
operator zgtasza wladzom lotniska rzeczywistg mase
startowg oraz — gdzie stosowne — poziomy hatasu
odpowiadajgce kazdemu lotowi i na podstawie tych
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danych wiadze lotniska obliczajg optaty za ladowanie
dla tego konkretnego lotu. Biorgc pod uwage te
koncepcje, Agencja nie widzi potrzeby zmiany
przepisbw zawartych w czeéci 21 podczesé
| rozporzadzenia Komisji nr 1702/2003.

e Utrzymany zostaje pierwotny system ICAO w ksztalcie
uzgodnionym w procesie CAEP.

b. Zestawienie podmiotow, ktorych dotyczyilyby te skutki
oraz kwestie rownosci i sprawiedliwosci:

Wplyw na wszystkie zainteresowane podmioty — NAA,
wiascicieli, operatoréw i operatorow lotnisk — byiby
jednakowy.

c. Ocena koncowa i zalecenie opcji preferowanej:

Celem wydawania swiadectw zdatnosci w zakresie hatasu
ma by¢ wykazanie, ze statek powietrzny spetnia wymogi
dotyczace hatasu okreslone w zatgczniku 16 do konwencji
chicagowskiej (przeniesionej do prawa wspdélnotowego na
podstawie art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002) i dzieki
temu ma prawo do swobodnego przemieszczania sie
zgodnie z tg konwencja. Dysponujgc tym dokumentem,
operator i/lub wiasciciel moze wykazaé¢ wladzom lotniska lub
innym wiadzom, ze statek powietrzny spetnia konieczne
wymagania. Zasadniczym celem sSwiadectwa zdatnosci

w zakresie hatasu — mimo ze zawiera ono informacje
techniczne, w tym maksymalng mase startowg
i poziom/poziomy hatasu — nie jest zapewnienie danych

wejsciowych dla lotniskowego systemu zachet; w zwigzku
ztym uznaje sie, ze obie rozwazane opcje przyniosg
identyczne wyniki, a zatem — identyczne korzysci dla
Srodowiska.

Zastosowanie opcji 1 wediug A-NPA jest jednak mnigj
kosztowne i daje wiekszg pewnosé, co do zgodnosci statku
powietrznego z obowigzujagcymi wymogami w zakresie
certyfikacji. Byt to jeden z gtdwnych argumentéw, ktory
pierwotnie przesadzit o wybraniu przez Komisje opcji 1
planowanej przez ICAO i wprowadzeniu jej do przepisu
wykonawczego (czeé¢ 21, podczesc I).

W konsekwencji Agencja nie widzi powoddw, by wszczynaé
procedure tworzenia prawa w celu wprowadzenia zmian do
obecnych przepiséw  regulacyjnych, ktore majg
zastosowanie do formatu swiadectwa zdatnosci w zakresie
hatasu, uznajac, ze ksztattowanie lotniskowych systemodw
zachet stosownie do rzeczywistego hatasu emitowanego
przez kazdy statek powietrzny ma by¢ rozwigzane
w ramach odpowiednich uregulowan prawnych.
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