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(ingediend door de Commissie)

TOELICHTING

1. Inleiding

1.
De Gemeenschap dringt er al lang bij de Internationale burgerluchtvaartorganisatie (ICAO) op aan de in 1977 aangenomen geluidscertificeringsnorm in hoofdstuk 3 bij te werken. Op de vijfde plenaire vergadering van het ICAO‑comité voor milieubescherming in de luchtvaart (CAEP) is de ICAO de aanbeveling gedaan de voor straalvliegtuigen en grote propellervliegtuigen geldende geluidscertificeringsnorm aan te scherpen. 

2.
Na raadpleging van de ICAO‑leden heeft de Raad van de ICAO in juni 2001 een nieuwe geluidscertificeringsnorm goedgekeurd die als hoofdstuk 4 zal worden opgenomen in boekdeel 1 van bijlage 16 bij het verdrag inzake de Internationale burgerluchtvaart. Deze nieuwe norm heeft de volgende kenmerken:

· Hij geldt voor de certificering van vliegtuigen en dient als grondslag voor beperkingen op de exploitatie van vliegtuigen.

· Hij geeft een maximaal toelaatbare cumulatieve grens aan voor de som van de op drie geluidsmeetpunten geconstateerde waarden. Voor de huidige geluids​certificeringsnorm van hoofdstuk 3 worden de waarden voor deze drie meetpunten thans afzonderlijk gespecificeerd.

· De nieuwe cumulatieve grens is 10 decibel lager dan het totaal van de individuele grenswaarden van de bestaande norm.

· De "uitruilbepaling" van de huidige norm in hoofdstuk 3, waardoor overschrijdingen op een van de meetpunten konden worden gecompenseerd door een overeenkomstige verlaging op een ander meetpunt of beide andere meetpunten, is niet overgenomen in de norm in hoofdstuk 4.

· De norm in hoofdstuk 4 zal verplicht van toepassing zijn op nieuwe vliegtuigtypes die na 1 januari 2006 voor certificering worden aangemeld en vrijwillig voor oorspronkelijk op grond van de eisen van hoofdstuk 3 gecertificeerde vliegtuigen waarvoor certificering op grond van hoofdstuk 4 wordt aangevraagd.

3.
Tevens heeft de Raad van de ICAO regels inzake hercertificering vastgesteld die ervoor moeten zorgen dat de nationale certificeringinstanties even strikt optreden ten aanzien van voor een eerste certificering als voor hercertificering aangemelde vliegtuigen.

4.
De goedkeuring van hoofdstuk 4 en van de regels voor hercertificering dient te worden beschouwd als een belangrijke stap in de richting van vermindering van het door het luchtvervoer geproduceerde geluidsvolume. Aangezien de meeste thans geproduceerde vliegtuigen reeds in overeenstemming zijn met de norm van hoofdstuk 4, zal het effect van de goedkeuring van die norm pas over een langere periode merkbaar worden, naarmate de luchtvloten worden gemoderniseerd en vernieuwd, en is het bijgevolg niet toereikend om de geluidssituatie te verbeteren na afronding van de buitenbedrijfstelling van vliegtuigen van hoofdstuk 2. De door de markt aangestuurde invoering van hoofdstuk 4 moet derhalve vergezeld gaan van begeleidende maatregelen die moeten zorgen voor een geharmoniseerde toepassing van exploitatiebeperkingen, inclusief uitdienstneming van vliegtuigen die slechts marginaal voldoen aan de grenswaarden van hoofdstuk 3.

5.
Op de 33e algemene vergadering van de ICAO, die van 25 september tot en met 5 oktober 2001 werd gehouden, is via Resolutie A33/7 wereldwijde overeenstemming bereikt over de wijze waarop dergelijke begeleidende maatregelen/exploitatiebeperkingen dienen te worden ingepast in het concept van een evenwichtige aanpak van het geluidsbeheer. Deze consensus zal de lidstaten van de Gemeenschap in staat stellen om, op basis van een aantal in acht te nemen procedures en regels, geleidelijk marginaal conforme vliegtuigen te weren van luchthavens in de Gemeenschap die gevoelig zijn voor geluidsoverlast.

2. Geluidsoverlast op luchthavens in de Gemeenschap

6.
Het luchtverkeer concentreert zich op een relatief klein aantal luchthavens in de Gemeenschap1. Deze concentratie is grotendeels verantwoordelijk voor de ernstige geluidsoverlast op en in de omgeving van deze luchthavens. De conclusie van de binnen het CAEP uitgevoerde analyse2 was dat wereldwijd van de 1.700 bij de analyse betrokken luchthavens slechts 185 luchthavens of 11% (waarvan er 35 in de ECAC‑regio waren gevestigd) verantwoordelijk waren voor 91% van de totale blootstelling van de bevolking aan geluid.

7.
Gezien deze concentratie was het binnen het ICAO‑resort uit een oogpunt van kosteneffectiviteit niet verantwoord een kaderregeling in te voeren die zou voorzien in een wereldwijde geleidelijke uitdienstneming, op een vergelijkbare wijze als voor vliegtuigen van hoofdstuk 23. Uit de evaluatie van de ICAO blijkt echter dat er sterke regionale verschillen bestaan in de mate waarin in de komende 20 jaar problemen met betrekking tot vliegtuiglawaai worden verwacht. 

8.
Uitgaande van een aanhoudende groei in het luchtvervoer op middellange en lange termijn, ondanks de recente omslag na de tragische gebeurtenissen op 11 september 2001, en wanneer geen verdere maatregelen worden getroffen om het geluidsniveau in de omgeving van luchthavens te beperken, zal het aantal mensen in de Gemeenschap dat aan extreem vliegtuiglawaai zal worden blootgesteld naar verwachting toenemen na 2002, het jaar waarin alle vliegtuigen van hoofdstuk 2 uit het luchtruim van de Gemeenschap zullen zijn verdwenen.

9.
Om de milieudoelstelling die erin bestaat het aantal aan vliegtuiglawaai blootgestelde mensen na 2002 niet verder te laten toenemen, op een aan de eisen van de interne markt beantwoordende wijze te realiseren, stelt de Commissie een gemeenschappelijk pakket van regels en principes voor met betrekking tot geluidgerelateerde exploitatiebeperkingen in het kader van een evenwichtige aanpak van het geluidsbeheer. Bijgaand voorstel voorziet in de tenuitvoerlegging en nadere invulling op communautair niveau van het ICAO‑richtsnoer inzake geluidsbeheer dat is goedgekeurd door de 33e algemene vergadering van de ICAO, die van 25 september tot en met 5 oktober 2001 in Montreal is gehouden, en is neergelegd in Resolutie A33/7 van die algemene vergadering getiteld "Consolidated statement of continuing ICAO policies and practices", met name in de bijlage C "Policies and programmes based on a 'balanced approach' to aircraft noise management" en E "Local noise-related operating restrictions at airports".

3. Kenmerken van de voorgestelde oplossingen voor de geluidsoverlast op luchthavens in de Gemeenschap

10.
Als onderdeel van hun beleid inzake geluidsbeheer hebben de lidstaten een groot aantal maatregelen tot hun beschikking om het geluidsniveau rond luchthavens te verminderen. Deze maatregelen omvatten:

· Beperking van het vliegtuiglawaai bij de bron. Het effect van een dergelijke maatregel is alleen op langere termijn merkbaar naarmate lawaaiige vliegtuigen worden vervangen door stillere types.

· Maatregelen in de sfeer van ruimtelijke ordening. De potentiële extra voordelen van dergelijke maatregelen zijn afhankelijk van de strengheid waarmee soortgelijke maatregelen in het verleden werden toegepast.

· De toepassing van operationele procedures voor geluidsbeperking. Ook in dit geval zijn de potentiële extra voordelen afhankelijk van de strengheid waarmee dergelijke procedures in het verleden werden toegepast of gehandhaafd.

· Plaatselijke exploitatiebeperkingen in het kader van het geluidsbeheer. Deze omvatten partiële beperkingen die slechts gedurende een bepaalde periode gelden, alsook beperkingen die een volledige uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen behelzen.

· Economische instrumenten, zoals op het geluidsvolume gebaseerde luchthavenheffingen. In dit verband overweegt de Commissie de goedkeuring van een voorstel voor een richtlijn inzake de totstandbrenging van een communautair kader voor geluidsclassificering van civiele subsonische vliegtuigen met het oog op de berekening van geluidsheffingen. Met dit voorstel wordt beoogd de op luchthavens geïnde geluidsheffingen uit milieuoogpunt doeltreffender te maken.

11.
Overeenkomstig de op de 33e algemene vergadering van de ICAO bereikte consensus schrijft de voorgestelde richtlijn voor dat bij het aanpakken van geluidsoverlast rond luchthavens in de Gemeenschap alle bovenvermelde mogelijke maatregelen in beschouwing moeten worden genomen, in combinatie met eventuele exploitatiebeperkingen. Daartoe bevat het voorstel principes en voorschriften voor de uitvoering van geluidsevaluaties met het oog op beperking van geluidsoverlast.

12.
Wat geluidsoverlast en de ter beschikking staande maatregelen voor het oplossen daarvan betreft, worden in de voorgestelde richtlijn luchthavens in de volgende categorieën ingedeeld:

· Luchthavens die minder dan 50.000 vliegbewegingen per jaar verwerken. Dergelijke kleinere luchthavens, die over het algemeen geen internationaal luchtverkeer afhandelen, vallen buiten het toepassingsgebied van de voorgestelde richtlijn. Wanneer op dergelijke luchthavens geluidsoverlast wordt vastgesteld, wordt het aan de lidstaten overgelaten om passende maatregelen te treffen. 

· Luchthavens die beschikbaar zijn voor civiel luchtvervoer en die meer dan 50.000 vliegbewegingen per jaar verwerken. Tot deze categorie behoren luchthavens met en luchthavens zonder specifieke problemen op geluidsgebied. Voor luchthavens met specifieke problemen op dit gebied voorziet het gemeenschappelijke kader in regels voor de invoering van partiële beperkingen ten aanzien van de exploitatie van bepaalde civiele subsonische straalvliegtuigen, alsook exploitatiebeperkingen die de uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen behelzen.

· Grootstedelijke luchthavens: een beperkt aantal luchthavens in het centrum van grote stedelijke agglomeraties die al te maken hebben met een hoog niet met de luchtvaart verband houdend geluidsniveau zodat het van deze luchthavens afkomstige extra lawaai als bijzonder hinderlijk wordt ervaren. Een definitie is opgenomen in de richtlijn. Een luchthaven kan alleen als "grootstedelijke luchthaven" worden aangemerkt als er ook een andere luchthaven is waarvan de betrokken agglomeratie gebruik kan maken.

13.
Ten behoeve van deze richtlijn zijn de milieuprestaties van vliegtuigen geëvalueerd op basis van de certificeringgrenswaarden van hoofdstuk 3. Vliegtuigen met een cumulatieve marge van niet meer dan 5 decibel boven de certificeringgrenswaarden van hoofdstuk 3 worden beschouwd als marginaal conform en worden geacht op basis van hun gewicht een meer dan proportionele bijdrage te leveren aan de verslechtering van de situatie op geluidsgebied rond een bepaalde luchthaven. Luchthavens met geluidsproblemen zullen in de gelegenheid worden gesteld om, met inachtneming van de evaluatie‑eisen, deze vliegtuigen geleidelijk te weren. Andere mogelijkheden voor geluidsbestrijding blijven beschikbaar indien de uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen niet volstaat om de doelstellingen van deze richtlijn te bereiken.

14.
Overeenkomstig de ICAO‑resolutie bevat de voorgestelde richtlijn de nodige bepalingen inzake verspreiding van de evaluatieresultaten, raadpleging van alle belanghebbende partijen en beslechting van geschillen.

15.
Binnen de instellingen van de Gemeenschap bestaat er algemeen begrip voor de moeilijkheden die luchtvaartmaatschappijen uit ontwikkelingslanden ondervinden. Alle instellingen zijn het erover eens dat speciaal aandacht dient te worden besteed aan de specifieke situatie in ontwikkelingslanden bij de invoering van maatregelen die erop gericht zijn de geluidsoverlast rond luchthavens in de Gemeenschap aan te pakken. Dit principe was ook een integrerend onderdeel van de Richtlijn 92/14/EEG van de Raad betreffende de beperking van de exploitatie van vliegtuigen van hoofdstuk 2, waarbij werd voorzien in een ontheffing voor daarvoor in aanmerking komende vliegtuigen tot 1 april 2002, de definitieve einddatum.

16.
Een van de moeilijkheden die zich voordoen bij de bestudering van de situatie in de ontwikkelingslanden is de noodzaak overeenstemming te bereiken over een definitie van "ontwikkelingsland". Er zijn namelijk verschillende definities gangbaar en bijgevolg bestaat er een aantal verschillende lijsten van staten die onder de respectieve definities vallen. De organisatie voor economische samenwerking en ontwikkeling (OESO) heeft een lijst van ontwikkelingslanden gepubliceerd (het zogenoemde deel 1), die om de drie jaar wordt herzien en is gebaseerd op de door de Wereldbank gehanteerde drempelwaarde voor landen met een hoog inkomen. Landen die gedurende drie jaar boven die drempelwaarde uitkomen worden afgevoerd van de lijst van ontwikkelingslanden. Een andere lijst van ontwikkelingslanden wordt opgesteld in het kader van het ontwikkelingsprogramma van de Verenigde Naties (UNDP). Opgemerkt dient te worden dat beide lijsten elkaar grotendeels overlappen.

17.
Ten behoeve van dit voorstel is een "ontwikkelingsland" gedefinieerd als een land dat voorkomt in deel 1 van de huidige OESO‑lijst en/of op de UNDP‑ en de UN LDC‑lijst. In bijlage 3 bij dit voorstel is een lijst opgenomen van in ontwikkelingslanden ingeschreven marginaal conforme vliegtuigen die eigendom zijn van luchtvaartmaatschappijen waarvan bekend is dat zij in de Gemeenschap opereren. Ter wille van de samenhang met eerdere communautaire wetgeving, met name Richtlijn 92/14/EEG van de Raad, en andere Europese beleidssectoren, heeft bijlage 3 geen betrekking op luchtvaartmaatschappijen van ontwikkelingslanden die noch lid zijn van de ECAC, noch deel uitmaken van de voorgestelde Europese gemeenschappelijke luchtvaartruimte. Bijlage 3 is opgesteld op basis van een onlangs in opdracht van diensten van de Commissie uitgevoerde studie4. Naar analogie met de in Richtlijn 92/14/EEG van de Raad vervatte maatregelen wordt in dit voorstel ook aangegeven volgens welke comitéprocedure de lijst van in ontwikkelingslanden ingeschreven vliegtuigen moet worden bijgewerkt.

Bijlage 3 bevat een lijst van vliegtuigen uit ontwikkelingslanden die in aanmerking komen voor een vrijstelling door een lidstaat. Om daarvoor in aanmerking te komen moet het vliegtuig tevens van 1 januari 1996 tot en met 31 december 2001 door een in het betrokken ontwikkelingsland gevestigde natuurlijke of rechtspersoon zijn geëxploiteerd. Om de vrijstelling te behouden moet het verder worden geëxploiteerd door een natuurlijke of rechtspersoon uit dat ontwikkelingsland.

18.
Om de doeltreffendheid van de harmonisatiemaatregelen waarin dit voorstel voorziet te beoordelen en de voorspelbaarheid op langere termijn van de maatregelen te garanderen, dient na een paar jaar een evaluatie plaats te vinden van de met de toepassing van de richtlijn behaalde resultaten. Daarom zal de Commissie uiterlijk vijf jaar na de inwerkingtreding van het voorstel een verslag indienen waarin in het licht van de situatie op dat moment zal worden nagegaan of een nieuw wetgevingsvoorstel op zijn plaats is. In dat verslag zal met name worden gekeken of een stringentere definitie dient te worden opgesteld van marginaal conforme vliegtuigen van hoofdstuk 3, bijvoorbeeld met het doel de voor deze categorie geldende cumulatieve marge van 5EPNdB te vervangen door 8EPNdB.

19.
De hoofddoelstelling van Verordening (EG) 925/1999 van de Raad was de invoering van een maatregel die op korte termijn een verdere wildgroei van plaatselijke met geluidshinder samenhangende exploitatiebeperkingen op luchthavens in de Gemeenschap moest voorkomen. Sinds de vaststelling van deze verordening heeft de Raad van de ICAO het CAEP een specifiek mandaat gegeven om zich te verdiepen in de ontwikkeling van technische opties voor eventuele exploitatiebeperkingen ten aanzien van aan de eisen van hoofdstuk 3 beantwoordende vliegtuigen op mondiale basis. Hoewel op de vijfde plenaire vergadering van het CAEP geen consensus kon worden bereikt over specifieke aanbevelingen om dit soort vliegtuigen op alle luchthavens van de deelnemende landen geleidelijk te weren, waren de tijdens die vergadering gevoerde besprekingen over een "evenwichtige aanpak" zeer belangrijk voor de op de 33e algemene vergadering van de ICAO bereikte overeenstemming over bovenvermelde Resolutie A33/7 

20.
Zoals op de Raad van vervoerministers op 16 oktober 2001 werd verklaard biedt deze resolutie uitzicht op vervanging van de "Hushkits"‑verordening in de nabije toekomst. Aangezien het onderhavige voorstel helpt om de omwonenden van luchthavens op middellange termijn een voldoende en noodzakelijke mate van milieubescherming te bieden, inclusief de mogelijkheid om in strijd met deze verordening ook vliegtuigen met historische rechten de toegang tot geluidsgevoelige luchthavens in de Gemeenschap te ontzeggen, zulks in volledige overeenstemming met het nieuwe internationale kader, zijn de bepalingen van Verordening (EG) 925/1999 van de Raad overbodig geworden. Deze verordening heeft haar doel bereikt en kan dus worden ingetrokken.

4. Subsidiariteit en proportionaliteit: motivering en toegevoegde waarde

21.
Bij de opstelling van dit voorstel heeft de Commissie ook gelet op de verenigbaarheid daarvan met het subsidiariteits- en het proportionaliteitsbeginsel.
22.
Een geharmoniseerde aanpak bij het in overweging nemen van exploitatiebeperkingen als onderdeel van het geluidsbeheer rond luchthavens in de Gemeenschap zal de milieuprestaties van het luchtvervoer in de Gemeenschap helpen verbeteren en een beter voorspelbare werkomgeving voor luchtvaartmaatschappijen creëren. Binnen een geliberaliseerde markt voor het luchtvervoer is het van belang te voorkomen dat door een al te versnipperde aanpak van beperkingen op luchthavens distorsies ontstaan. Een van de hoofddoelstellingen van het onderhavige voorstel voor een richtlijn is dan ook ervoor te zorgen dat wanneer op verschillende luchthavens vergelijkbare geluidsproblemen worden geconstateerd, ook vergelijkbare oplossingen worden toegepast.

23.
Een geharmoniseerde aanpak van met geluidsoverlast verband houdende exploitatiebeperkingen biedt tevens meer opties voor veilige en kosteneffectieve oplossingen voor milieuproblemen rond luchthavens. Wanneer geen geharmoniseerde parameters voorhanden zijn is het risico groot dat uiteindelijk bij het opleggen van exploitatiebeperkingen een veelheid van geluidseisen voor vliegtuigen zal worden gehanteerd. Een dergelijke versnippering zou extra kosten opleveren voor de maatschappijen die aan die uiteenlopende eisen willen voldoen en zou het opstellen van een dienstregeling voor vluchten naar en van alsook binnen de Gemeenschap veel moeilijker maken. Door de vaststelling van gemeenschappelijke drempelwaarden voor het definiëren van "marginaal" conforme vliegtuigen worden economische consequenties vermeden voor de waarde van andere vliegtuigen die mogelijk het voorwerp kunnen worden van beperkingen die worden opgelegd door individuele luchthavens die een eigen stringentere drempelwaarde hanteren voor "marginaal" conforme vliegtuigen en worden tevens de extra kosten vermeden die verbonden zijn aan het gebruik van verschillende parameters voor geluidsemissie.

24.
De invoering van gemeenschappelijke parameters, onder andere voor het definiëren van marginaal conforme vliegtuigen, is ook noodzakelijk wegens de implicaties van de bestaande communautaire regelgeving inzake het functioneren van de interne markt (Verordening (EG) 2408/92 van de Raad inzake toegang tot de markt en Richtlijn 92/14/EEG van de Raad over de uitdienstneming van vliegtuigen van hoofdstuk 2), die inhouden dat een volledig verbod op de exploitatie van bepaalde aan de eisen van hoofdstuk 3 beantwoordende vliegtuigen op luchthavens in de Gemeenschap een inbreuk op die wetgeving zou betekenen. Richtlijn 92/14/EEG van de Raad dient te worden beschouwd als een op volledige harmonisatie gerichte maatregel en bijgevolg zijn de lidstaten thans nog niet gerechtigd om dergelijke vliegtuigen volledig van hun luchthavens te weren tenzij het besluit daartoe wordt gedekt door nieuwe specifieke communautaire wetgeving waarin de voorwaarden voor dergelijke maatregelen nader worden aangegeven en geharmoniseerd.

25.
Binnen de context van het onderhavige voorstel behoeven de volgende basisparameters een geharmoniseerde aanpak: de drempelwaarde in decibel voor het definiëren van marginaal conforme vliegtuigen (artikel 6) en de methode voor de evaluatie van maatregelen tegen geluidsoverlast (artikel 5, bijlage 2).

26.
Bovendien voldoet de voorgestelde maatregel aan de algemene verplichting van de Gemeenschap de duurzame ontwikkeling van economische activiteiten zoals het luchtvervoer te bevorderen, alsook te streven naar verbetering van de milieukwaliteit door milieueisen te integreren in het gemeenschappelijk beleid, onder andere op het gebied van het luchtvervoer5. De doelstellingen van de voorgestelde richtlijn zijn ook in overeenstemming met de algemene strekking van het gemeenschappelijk vervoerbeleid, die erin bestaat de duurzame ontwikkeling van vervoersactiviteiten te bevorderen.

27.
Overeenkomstig het proportionaliteitsbeginsel wordt een richtlijn in dit geval toereikend geacht. Zo behoudt elke lidstaat het recht zelf te beslissen welke tenuitvoerleggingsinstrumenten het beste binnen zijn nationale systeem passen. De voorgestelde maatregel beperkt zich tot het minimum dat vereist is om bovenvermelde doelstelling te bereiken en gaat niet verder dan hetgeen daartoe vereist is. De lidstaten wordt voldoende speelruimte gelaten om bij de ontwikkeling van passende oplossingen voor geluidsoverlastproblemen op luchthavens op hun grondgebied rekening te houden met de situatie op specifieke luchthavens.

5. resultaat van de raadpleging van de lidstaten en de belanghebbende partijen

28.
De diensten van de Commissie hebben verschillende bijeenkomsten georganiseerd met deskundigen van de lidstaten en belanghebbende partijen, zowel vóór als na de 33e algemene vergadering van de ICAO, om van gedachten te wisselen over de verschillende onderdelen van deze richtlijn. Over het algemeen hebben de geraadpleegde partijen positief gereageerd en hebben zij constructieve bijdragen geleverd.

6. Kosten en baten van de implementatie

29.
De kosten en baten van een scenario waarbij in het kader van een "evenwichtige aanpak" per luchthaven exploitatiebeperkingen zouden worden opgelegd zijn nooit geëvalueerd binnen de context van het CAEP. Tijdens de 5e plenaire vergadering van het CAEP is echter een poging gedaan6 om de aan de invoering van exploitatiebeperkingen verbonden kosten en baten te kwantificeren, uitgaande van geleidelijke uitdienstneming op alle luchthavens binnen het territorium van de Europese conferentie van de burgerluchtvaart (ECAC). Uit deze kwantificering bleek dat de implementatie van een dergelijke geleidelijke uitdienstneming kostenbesparingen zou opleveren voor de andere regio's in de wereld en geen nadelig effect op de geluidssituatie in die regio's zou hebben. Men kan gevoeglijk aannemen dat de kosten van uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen per luchthaven in slechts één regio van de wereld, in dit geval de Gemeenschap, aanzienlijk lager zullen uitvallen dan bij een algemene op alle luchthavens in de Gemeenschap geldende uitdienstneming. Bovendien zal bij de keuze van een maatregel of combinatie van maatregelen ter bestrijding van geluidsoverlast op een bepaalde luchthaven worden uitgegaan van het principe dat een maximaal milieueffect moet worden gerealiseerd tegen zo laag mogelijk kosten.

7. Bepalingen van het voorstel

30.
Artikel 80, lid 2, van het Verdrag is de passende juridische grondslag voor de voorgestelde richtlijn omdat daarmee wordt beoogd een geharmoniseerde grondslag tot stand te brengen waarop luchthavens in de Gemeenschap zich moeten baseren bij de invoering van exploitatiebeperkingen ter bestrijding van geluidsoverlast. Deze doelstelling hangt nauw samen met het correct functioneren van de interne markt voor het luchtvervoer, die is voltooid bij de invoering van het derde liberaliseringspakket. Voorts is dezelfde juridische grondslag gebruikt voor alle communautaire wetgeving op het gebied van het luchtvervoer, inclusief de wetgeving inzake beperking van geluidsemissies van vliegtuigen. 

In artikel 1 wordt de doelstelling van de voorgestelde richtlijn omschreven.

Artikel 2 bevat de definities die noodzakelijk zijn voor een juiste interpretatie van de richtlijn.

Bij artikel 3 wordt de lidstaten de verplichting opgelegd een onafhankelijke instantie aan te wijzen die verantwoordelijk is voor de tenuitvoerlegging van de richtlijn.

In artikel 4 worden de algemene regels voor het in overweging nemen van exploitatiebeperkingen als onderdeel van een evenwichtige aanpak van het geluidsbeheer op en rond luchthavens aangegeven.

Artikel 5 bevat de eisen voor de evaluatie van de geluidsproblemen op een specifieke luchthaven. De technische details met betrekking tot deze evaluatie zijn opgenomen in bijlage 2.

Artikel 6 bevat de algemene regels die moeten worden toegepast bij de uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen wanneer uit de beoordeling is gebleken dat dit noodzakelijk is om aan de milieudoelstelling te voldoen.

Artikel 7 heeft betrekking op de geldigheid van en kleine wijzigingen in exploitatiebeperkingen die reeds vóór de inwerkingtreding van de richtlijn van kracht waren.

Artikel 8 vermeldt de voorwaarden waaronder vrijstellingen kunnen worden verleend voor in ontwikkelingslanden ingeschreven vliegtuigen.

Artikel 9 voorziet in de verplichting de belanghebbende partijen te raadplegen over nieuwe exploitatiebeperkingen.

Artikel 10 voorziet in de verplichting plannen voor exploitatiebeperkingen aan te melden en dergelijke beperkingen voldoende lang van tevoren openbaar te maken.

Artikel 11 voorziet in een beroepsmogelijkheid tegen krachtens de richtlijn getroffen maatregelen.

Artikel 12 voorziet in de oprichting van een comité dat de Commissie moet assisteren bij het toezicht op de toepassing van de richtlijn.

Artikel 13 voorziet in een rapportageplicht voor de Commissie.

Bij artikel 14 wordt Verordening (EG) nr. 925/1999 van de Raad ingetrokken.

De artikelen 15 tot en met 17 bevatten standaardbepalingen die hoofdzakelijk betrekking hebben op de omzetting van de richtlijn in nationale wetgeving.

Bijlage 1 bevat een lijst van grootstedelijke luchthavens waarvoor speciale parameters gelden.

Bijlage 2 bevat een lijst van eisen waaraan moet worden voldaan bij de beoordeling van de noodzaak en de omvang van eventuele exploitatiebeperkingen.

Bijlage 3 bevat een lijst van in ontwikkelingslanden geregistreerde vliegtuigen die vrijgesteld kunnen worden van exploitatiebeperkingen. 

2001/0282 (COD)

Voorstel voor een

RICHTLIJN VAN HET EUROPEES PARLEMENT EN DE RAAD 

betreffende de vaststelling van regels en procedures met betrekking tot de invoering van geluidgerelateerde exploitatiebeperkingen op luchthavens in de Gemeenschap

(Voor de EER relevante tekst)

HET EUROPEES PARLEMENT EN DE RAAD VAN DE EUROPESE UNIE,

Gelet op het Verdrag tot oprichting van de Europese Gemeenschap, inzonderheid op artikel 80, lid 2,

Gezien het voorstel van de Commissie
,

Gezien het advies van het Economisch en Sociaal Comité
,

Gezien het advies van het Comité van de Regio's
,

Overeenkomstig de procedure van artikel 251 van het Verdrag
,

Overwegende hetgeen volgt:

(1) Een van de kerndoelstellingen van het gemeenschappelijk vervoerbeleid is duurzame ontwikkeling. Daarvoor is een geïntegreerde aanpak vereist die erop gericht is zowel het effectief functioneren van de vervoersystemen van de Gemeenschap als de bescherming van het milieu te garanderen.

(2) Duurzame ontwikkeling van het luchtvervoer vereist de invoering van maatregelen die gericht zijn beperking van de door vliegtuigen veroorzaakte geluidsoverlast op luchthavens met specifieke geluidsproblemen.
(3) In het kader van de internationale burgerluchtvaartorganisatie (ICAO) is een nieuwe, stringentere geluidscertificeringsnorm vastgesteld, zoals omschreven in hoofdstuk 4 van boekdeel 1, deel II van bijlage 16 bij het Verdrag inzake de internationale burgerluchtvaart, die op langere termijn een bijdrage zal leveren aan de verbetering van de geluidssituatie rond luchthavens.

(4)
De in hoofdstuk 4 opgenomen norm is vastgesteld voor de certificering van vliegtuigen en is niet bedoeld als grondslag voor de invoering van exploitatiebeperkingen.

(5)
De geleidelijke uitdienstneming van vliegtuigen van hoofdstuk 2 overeenkomstig Richtlijn 92/14/EEG van de Raad
 zal op 1 april 2002 zijn voltooid en dan zullen nieuwe maatregelen vereist zijn om een verslechtering van de geluidssituatie na 2002 te voorkomen, uitgaande van een verdere groei van het luchtvervoer in Europa.

(6)
Het gebruik van vliegtuigen met betere milieuprestaties kan bijdragen tot een effectievere benutting van de beschikbare luchthavencapaciteit en kan de ontwikkeling van de luchthaveninfrastructuur overeenkomstig de eisen van de markt vergemakkelijken.

(7)
Een gemeenschappelijk kader dat voorziet in regels en procedures voor de invoering van exploitatiebeperkingen op luchthavens in de Gemeenschap, als onderdeel van een evenwichtige aanpak van het geluidsbeheer, zal aan de eisen van de interne markt helpen voldoen doordat vergelijkbare exploitatiebeperkingen zullen worden ingevoerd op luchthavens met grotendeels vergelijkbare kenmerken. De procedure omvat een beoordeling van het geluidsprobleem op de betrokken luchthaven, alsook een evaluatie van de ter beschikking staande maatregelen om het effect daarvan te verzachten en uiteindelijk de keuze van de maatregelen die tegen de laagste kosten maximale milieubaten opleveren.

(8)
In de artikelen 8 en 9 van Verordening 2408/92
 is onder andere voorzien in bekendmaking en onderzoek van exploitatiebeperkingen: de relatie van de desbetreffende bepalingen tot deze richtlijn dient te worden vastgesteld.

(9)
Het rechtmatige belang van de luchtvervoerssector bij de toepassing van kosteneffectieve oplossingen voor het halen van geluidsbeheersdoelstellingen dient te worden onderkend.
(10)
Op de 33e algemene vergadering van de ICAO is Resolutie A33/7 goedgekeurd waarin het begrip "evenwichtige aanpak" van het geluidsbeheer is opgenomen en een beleidsaanpak ter bestrijding van vliegtuiglawaai is ontwikkeld die onder andere voorziet in internationale richtsnoeren voor de invoering van exploitatiebeperkingen voor individuele luchthavens. Het begrip "evenwichtige aanpak" van het beheer van vliegtuiglawaai omvat vier essentiële elementen en vereist een zorgvuldige evaluatie van alle opties voor geluidsbestrijding, inclusief beperking van het vliegtuiglawaai bij de bron, maatregelen in de sfeer van ruimtelijke ordening, operationele procedures voor lawaaibestrijding en exploitatiebeperkingen, onverminderd de desbetreffende wettelijke verplichtingen, bestaande overeenkomsten, thans geldende wetgeving en het gevestigde beleid. 
(11)
Richtlijn 2002/-/EG
, een horizontale maatregel die alle vervoersmodaliteiten bestrijkt, voorziet in een gemeenschappelijke aanpak voor de evaluatie en beheersing van omgevingslawaai. Zij beoogt de bewaking van door lawaai veroorzaakte milieuproblemen in grote agglomeraties en in de omgeving van belangrijke vervoersinfrastructuren, met inbegrip van luchthavens, voorlichting van het publiek over omgevingslawaai en de gevolgen daarvan, alsook de opstelling door de bevoegde instanties van actieplannen om waar nodig omgevingslawaai te voorkomen en te beperken en om het omgevingslawaai waar dit laag is op hetzelfde peil te houden.
(12)
Richtlijn 85/337/EEG
 voorziet reeds in een algehele beoordeling van luchthavenprojecten, met inbegrip van projecten ter bestrijding van geluidshinder. Gesteld kan worden dat hiermee gedeeltelijk wordt voldaan aan de eisen van de onderhavige richtlijn ten aanzien van de beoordeling van projecten voor de uitbreiding van luchthaveninfrastructuur.

(13)
Uit een dergelijke beoordeling kan blijken dat de doelstellingen alleen kunnen worden gehaald door een beperking op nieuwe diensten en de geleidelijke uitdienstneming van vliegtuigen die slechts met een kleine marge aan de geluidscertificeringsnorm van hoofdstuk 3 voldoen.

(14)
Aan de specifieke geluidsproblemen van luchthavens die in het centrum van grote stedelijke agglomeraties zijn gevestigd (“grootstedelijke luchthavens”) dient tegemoet te worden gekomen door de mogelijkheid te creëren stringentere regels vast te stellen.

(15)
De indicatieve lijst van grootstedelijke luchthavens moet aan de hand van door de lidstaten te verstrekken informatie worden voltooid.

(16)
De uitbreiding van luchthaveninfrastructuur dient te worden vergemakkelijkt met het doel de duurzame ontwikkeling van luchtvervoersactiviteiten veilig te stellen.

(17)
Bestaande voor specifieke luchthavens geldende maatregelen voor geluidsbeheer moeten verder kunnen worden toegepast en tevens dienen bepaalde technische wijzigingen te kunnen worden aangebracht in partiële exploitatiebeperkingen.

(18)
Om te vermijden dat exploitanten uit ontwikkelingslanden onder een te zware economische druk komen te staan, dient de mogelijkheid te worden geboden deze waar nodig vrijstellingen te verlenen, zij het met de nodige waarborgen om misbruik te voorkomen.

(19)
Met betrekking tot voorstellen voor maatregelen inzake geluidsbeheer, inclusief de invoering van nieuwe exploitatiebeperkingen, dient de nodige transparantie te worden gegarandeerd en dient overleg te worden gepleegd met alle betrokken partijen. 

(20)
Exploitanten moeten voldoende lang van tevoren in kennis worden gesteld van de invoering van nieuwe exploitatiebeperkingen.

(21)
De nodige bepalingen dienen te worden vastgesteld om het recht van beroep tegen de invoering van exploitatiebeperkingen te waarborgen.
(22)
De richtlijn is in overeenstemming met het subsidiariteits- en het proportionaliteitsbeginsel zoals vermeld in artikel 5 van het Verdrag. De invoering van exploitatiebeperkingen op luchthavens in de Gemeenschap kan bijdragen tot de verwezenlijking van het doel een verslechtering van de geluidssituatie rond luchthavens te voorkomen, maar bergt de mogelijkheid in zich dat concurrentievervalsing optreedt. Deze doelstelling kan bijgevolg op efficiëntere wijze door de Gemeenschap worden gerealiseerd door middel van geharmoniseerde voorschriften met betrekking tot de invoering van exploitatiebeperkingen als onderdeel van het geluidsbeheer. De richtlijn beperkt zich tot het minimum dat vereist is om deze doelstelling te bereiken en gaat niet verder dan hetgeen daartoe nodig is.

(23)
Overeenkomstig artikel 2 van Besluit 1999/468/EG van 28 juni 1999
 tot vaststelling van de voorwaarden voor de uitoefening van de aan de Commissie verleende uitvoeringsbevoegdheden moeten bepaalde maatregelen ter uitvoering van deze richtlijn worden vastgesteld volgens de in artikel 3 van dat besluit omschreven raadplegingsprocedure.

(24)
Aangezien voor de tenuitvoerlegging van deze richtlijn bepaalde maatregelen van algemene strekking in de zin van artikel 2 van Besluit 1999/468/EG van de Raad van 28 juni 1999 tot vaststelling van de voorwaarden voor de uitoefening van de aan de Commissie verleende uitvoeringsbevoegdheden vereist zijn, dienen deze te worden vastgesteld volgens de regelgevingsprocedure van artikel 5 van dat besluit.

(25)
De in deze richtlijn vervatte maatregelen gaan boven die waarin is voorzien in Verordening (EG) 925/1999 van 29 april 1999
 betreffende de inschrijving en het gebruik in de Gemeenschap van bepaalde typen civiele subsonische straalvliegtuigen die werden aangepast en gerecertificeerd als zijnde in overeenstemming met de normen van boekdeel I, deel II, hoofdstuk 3, van bijlage 16 van het Verdrag inzake de internationale burgerluchtvaart, derde uitgave (juli 1993). Deze Verordening dient derhalve te worden ingetrokken,

HEEFT DE VOLGENDE RICHTLIJN VASTGESTELD:

Artikel 1

Doelstellingen

De doelstellingen van deze richtlijn zijn:

(a)
voorschriften voor de Gemeenschap vast te stellen om het op samenhangende wijze invoeren van exploitatiebeperkingen voor individuele luchthavens te vergemakkelijken, teneinde een verslechtering van de geluidssituatie te helpen voorkomen en het aantal mensen dat ernstige hinder ondervindt van de schadelijke gevolgen van vliegtuiglawaai te beperken of terug te dringen;

(b)
een kader te bieden dat de naleving van eisen van de interne markt garandeert door ervoor te zorgen dat bij vergelijkbare geluidsproblemen op luchthavens vergelijkbare oplossingen worden toegepast;

(c)
een duurzame ontwikkeling van de luchthavencapaciteit te vergemakkelijken;

(d)
het bereiken van specifieke doelstellingen inzake geluidsbestrijding op individuele luchthavens te vergemakkelijken;

(e)
de mogelijkheid te bieden de ter beschikking staande maatregelen te kiezen die tegen zo laag mogelijke kosten maximale milieubaten opleveren.

Artikel 2
Definities

In deze richtlijn wordt verstaan onder

(a)
"luchthaven": een civiele luchthaven waarop jaarlijks meer dan 50.000 vliegbewegingen (opstijgen of landen) plaatsvinden, met uitzondering van die welke uitsluitend voor opleidingsdoeleinden met lichte vliegtuigen worden uitgevoerd;

(b)
"grootstedelijke luchthaven": een hoofdzakelijk intra-Europese point-to-point diensten leverende luchthaven in het centrum van een grote stedelijke agglomeratie waar een aanzienlijk aantal mensen aantoonbaar hinder ondervindt van vliegtuiglawaai en waar extra vliegbewegingen bijzonder storend zijn gezien de reeds extreme geluidssituatie. Een luchthaven kan alleen als grootstedelijke luchthaven worden aangemerkt als er ook een andere luchthaven is waarvan de betrokken agglomeratie gebruik kan maken. Deze luchthavens zijn vermeld in bijlage 1;

(c)
"civiele subsonische vliegtuigen": civiele subsonische straalvliegtuigen met een gecertificeerde maximum‑startmassa van 34.000 kg of meer of met een gecertificeerde maximumcapaciteit voor het betrokken vliegtuigtype van meer dan 19 stoelen, de uitsluitend voor de bemanning bestemde stoelen niet meegerekend;

(d)
"marginaal conforme vliegtuigen": civiele subsonische straalvliegtuigen die voldoen aan de certificeringsgrenswaarden van hoofdstuk 3, zoals vastgesteld in boekdeel 1, deel II, hoofdstuk 3 van bijlage 16 bij het verdrag inzake de Internationale burgerluchtvaart, met een cumulatieve marge van niet meer dan 5EPNdB (Effective Perceived Noise in decibels - effectief waargenomen geluid in decibel), waarbij de cumulatieve marge de in EPNdB uitgedrukte waarde is die wordt verkregen door het bij elkaar optellen van de individuele marges (d.i. de verschillen tussen het gecertificeerde geluidsniveau en het maximaal toegestane geluidsniveau) op elk van de drie referentiegeluidsmeetpunten zoals omschreven in boekdeel 1, deel II, hoofdstuk 3 van bijlage 16 bij het verdrag inzake de Internationale burgerluchtvaart;

(e)
"exploitatiebeperkingen": met de geluidssituatie samenhangende maatregelen waarbij de toegang van civiele subsonische vliegtuigen tot een luchthaven wordt beperkt of teruggebracht. Daaronder vallen exploitatiebeperkingen die gericht zijn op de uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen op specifieke luchthavens, alsook partiële exploitatiebeperkingen, die de exploitatie van civiele subsonische vliegtuigen afhankelijk van de periode inperken;

(f)
"belanghebbende partijen": natuurlijke of rechtspersonen die de gevolgen ondervinden of waarschijnlijk zullen ondervinden van of belang hebben bij de invoering van geluidbeperkende maatregelen, inclusief exploitatiebeperkingen.

Artikel 3

Bevoegde instantie
De lidstaten wijzen de onafhankelijke bevoegde instanties aan die verantwoordelijk zijn voor de tot het toepassingsgebied van de richtlijn behorende aangelegenheden.

Artikel 4
Algemene regels voor geluidsbeheer van vliegtuigen

1.
De lidstaten zorgen ervoor dat de bevoegde instanties een evenwichtige aanpak vaststellen die inhoudt dat zij de maatregelen bestuderen die ter beschikking staan om de geluidsproblematiek op een luchthaven op hun grondgebied aan te pakken, en daarbij nagaan welk effect te verwachten is van een beperking van het vliegtuiglawaai bij de bron, maatregelen in de sfeer van ruimtelijke ordening, operationele procedures voor lawaaibestrijding en andere mogelijke maatregelen voor geluidsbeheer, zoals economische stimulansen en exploitatiebeperkingen. 

2.
Bij het overwegen van exploitatiebeperkingen houden de bevoegde instanties rekening met de te verwachten kosten en baten van de diverse ter beschikking staande maatregelen, alsook met de specifieke kenmerken van de betrokken luchthaven.

3.
De krachtens deze richtlijn genomen maatregelen of combinaties van maatregelen mogen niet restrictiever zijn dan noodzakelijk is om de voor een specifieke luchthaven vastgestelde milieudoelstelling te halen. Zij mogen evenmin discriminerend zijn voor luchtvaartmaatschappijen van bepaalde nationaliteiten of voor individuele luchtvaartmaatschappijen.

Artikel 5
Evaluatieregels

1.
De lidstaten zorgen ervoor dat een besluit inzake exploitatiebeperkingen dat door de beheersinstantie van een luchthaven of een overheidsinstantie van de bevoegde instantie wordt gevraagd, is gebaseerd op de in bijlage 2 gespecificeerde informatie die in een passende vorm door de beheersinstantie van de luchthaven wordt verstrekt.

2.
Wanneer luchthavenprojecten worden onderworpen aan een milieueffect​beoordeling zoals bedoeld in Richtlijn 85/337/EEG, zoals gewijzigd bij Richtlijn 97/11/EG, wordt de overeenkomstig de bepalingen van Richtlijn 85/337/EEG van de Raad uitgevoerde beoordeling als gelijkwaardig en in overeenstemming met het bepaalde in lid 1 beschouwd, mits de beoordeling de in bijlage 2 bij deze richtlijn vermelde elementen omvat.

Artikel 6
Regels voor de invoering van op de uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen gerichte exploitatiebeperkingen

1.
Indien uit de evaluatie van alle overeenkomstig de voorschriften van artikel 5 uitgevoerde ter beschikking staande maatregelen blijkt, nadat eerst partiële exploitatiebeperkingen in overweging zijn genomen, dat voor de realisering van de doelstellingen van deze richtlijn op de uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen gerichte exploitatiebeperkingen moeten worden ingevoerd, gelden in plaats van de procedure van artikel 9 van Verordening 2408/92/EG de volgende regels ten aanzien van de betrokken luchthaven:

(a)
zes maanden na de afronding van de evaluatie en het besluit van een bevoegde instantie een exploitatiebeperking in te voeren, mogen op de betrokken luchthaven geen door marginaal conforme vliegtuigen te verrichten nieuwe diensten worden toegestaan;

(b)
minimaal één jaar daarna kan door de bevoegde instantie van elke exploitant worden verlangd dat hij marginaal conforme vliegtuigen uit zijn vloot afstoot in een jaarlijks tempo van maximaal 20% van de op de betrokken luchthaven opererende vloot van marginaal conforme vliegtuigen van die exploitant. Bij het bepalen van het afstotingstempo moet rekening worden gehouden met de leeftijd van de vliegtuigen en de samenstelling van de totale vloot.

2.
Met inachtneming van de in artikel 5 opgenomen evaluatieregels kunnen de in bijlage 1 vermelde grootstedelijke luchthavens maatregelen treffen die stringenter zijn wat betreft de definitie van marginaal conforme vliegtuigen, mits deze maatregelen niet van invloed zijn op civiele subsonische straalvliegtuigen die, hetzij op grond van de oorspronkelijke certificering, hetzij na hercertificering voldoen aan de geluidsnormen van boekdeel 1, deel II, hoofdstuk 4, van bijlage 16 bij het verdrag inzake de Internationale burgerluchtvaart.

3.
Op verzoek van een lidstaat of op eigen initiatief onderzoekt de Commissie de toepassing van lid 1 en lid 2 en, binnen drie maanden na ontvangst van een verzoek daartoe en na raadpleging van het in artikel 12, lid 1, bedoelde comité, overeenkomstig de procedure van artikel 12, lid 3, besluit zij of de betrokken lidstaat door kan gaan met de invoering van de exploitatiebeperking. De Commissie deelt haar besluit mee aan de Raad en de lidstaten.


Elke lidstaat kan het besluit van de Commissie binnen één maand voorleggen aan de Raad. De Raad kan met gekwalificeerde meerderheid van stemmen binnen één maand een andersluidend besluit nemen.

Dit artikel laat artikel 8 van Verordening 2408/92/EG onverlet.

Artikel 7

Bestaande exploitatiebeperkingen

Artikel 5 is niet van toepassing op:

(a)
exploitatiebeperkingen die reeds van kracht waren op de datum van inwerkingtreding van deze richtlijn;

(b)
technische wijzigingen in partiële exploitatiebeperkingen die geen significant kosteneffect hebben voor de luchtvaartondernemingen op een willekeurige luchthaven in de Gemeenschap en die na de inwerkingtreding van deze richtlijn zijn aangebracht.

Artikel 8

Ontwikkelingslanden

1.
Niet-conforme vliegtuigen die zijn ingeschreven in ontwikkelingslanden en zijn vermeld in bijlage 3 worden vrijgesteld van de toepassing van het bepaalde in artikel 6, lid 1 en lid 2, mits:

(a)
dergelijke vliegtuigen, waaraan een geluidscertificering is verleend op grond van de normen van hoofdstuk 3, boekdeel 1, van bijlage 16 bij het verdrag inzake de Internationale burgerluchtvaart, op bestemmingen in de Gemeenschap vlogen tussen 1 januari 1996 en 31 december 2001 ("de referentieperiode");

(b)
deze vliegtuigen gedurende de referentieperiode voorkwamen in het register van het betrokken ontwikkelingsland en verder door een in dat land gevestigde natuurlijke of rechtspersoon worden geëxploiteerd.
2.
Een lidstaat die een vrijstelling verleent stelt de bevoegde instanties van de overige lidstaten en de Commissie onverwijld in kennis van de door hem verleende vrijstellingen, onder vermelding van de in bijlage 3 gespecificeerde gegevens.

Artikel 9

Raadpleging en transparantie

De lidstaten zorgen ervoor dat een raadplegingsprocedure met betrekking tot de toepassing van de artikelen 5 en 6 wordt vastgesteld waarbij alle belanghebbende partijen worden betrokken. De bevoegde instanties dienen openheid en transparantie ten aanzien van gegevens en berekeningsmethodiek te betrachten met inachtneming van het handelsgeheim.

Artikel 10

Openbaarmaking

1.
De lidstaten zorgen ervoor dat, wanneer de bevoegde instanties besluiten tot de invoering van een nieuwe exploitatiebeperking, dit ten behoeve van alle belanghebbende partijen openbaar wordt gemaakt ten minste 

(a)
zes maanden vóór de inwerkingtreding van de in artikel 6, lid 1, onder a), bedoelde maatregelen;

(b)
één jaar vóór de inwerkingtreding van de in artikel 6, lid 1, onder b), en artikel 6, lid 2, bedoelde maatregelen.

2.
Elke lidstaat stelt de overige lidstaten en de Commissie onverwijld in kennis van elke nieuwe exploitatiebeperking die hij voornemens is in te voeren op een luchthaven op zijn grondgebied.

Artikel 11

Recht van beroep

De lidstaten zorgen ervoor dat elke belanghebbende partij gerechtigd is tegen de krachtens de artikelen 6 en 7 getroffen maatregelen beroep aan te tekenen bij een nationaal gerecht of een onafhankelijke overheidsinstantie, anders dan die welke de betwiste maatregel heeft vastgesteld.

Artikel 12

Comité

1.
De Commissie wordt bijgestaan door het bij artikel 11 van Verordening 2408/92/EG ingestelde comité.

2.
Het Comité kan door de Commissie worden geraadpleegd over elke aangelegenheid met betrekking tot de toepassing van deze richtlijn.

3.
Wanneer naar dit lid wordt verwezen, is de raadplegingsprocedure van artikel 3 van Besluit 1999/468/EG van toepassing, met inachtneming van artikel 7, lid 3, en artikel 8 van dat besluit.

4.
Wanneer naar dit lid wordt verwezen, is de regelgevingsprocedure van artikel 5 van Besluit 1999/468/EG van toepassing, met inachtneming van artikel 7, lid 3, en artikel 8 van dat besluit.

Artikel 13

Informatie en herziening

De lidstaten verstrekken de Commissie desgevraagd informatie over de toepassing van deze richtlijn.

Uiterlijk vijf jaar na de inwerkingtreding van deze richtlijn brengt de Commissie bij het Europees Parlement en de Raad verslag uit over de toepassing daarvan.

Het verslag gaat indien nodig vergezeld van voorstellen voor de herziening van de richtlijn.

Het bevat een evaluatie van de doeltreffendheid van deze richtlijn, en met name van de noodzaak de in artikel 2, onder d), vermelde definitie van marginaal conforme vliegtuigen te herzien.

Artikel 14

Intrekking

Verordening (EG) nr. 925/1999 wordt ingetrokken met ingang van de datum van inwerkingtreding van deze richtlijn.

Artikel 15
Tenuitvoerlegging

De lidstaten doen de nodige wettelijke en bestuursrechtelijke bepalingen in werking treden om vóór 1 januari 2003 aan deze richtlijn te voldoen. Zij stellen de Commissie daarvan onverwijld in kennis.

Wanneer de lidstaten deze bepalingen vaststellen, wordt in deze bepalingen of bij de officiële bekendmaking van deze bepalingen een verwijzing naar de onderhavige richtlijn opgenomen. De vorm van deze verwijzing wordt bepaald door de lidstaten.

Artikel 16

Inwerkingtreding

Deze richtlijn treedt in werking op de dag volgende op die van haar bekendmaking in het Publicatieblad van de Europese Gemeenschappen.
Artikel 17

Adressaten

Deze richtlijn is gericht tot de lidstaten.

Gedaan te Brussel, 

Voor het Europees Parlement
Voor de Raad

De voorzitter
De voorzitter

BIJLAGE 1

Lijst van grootstedelijke luchthavens

Berlin-Tempelhof

Stockholm Bromma

London City

Belfast City

BIJLAGE 2

In artikel 5, lid 1, bedoelde informatie

1.
Huidige inventaris

1.1
Een beschrijving van de luchthaven, inclusief informatie over de omvang, locatie en omgeving daarvan, alsook over het volume en de samenstelling van het luchtverkeer. 

1.2
Een beschrijving van de milieudoelstellingen voor de luchthaven en de nationale context.

1.3
Details over de geluidscontouren voor het lopende en de vorige jaren, inclusief een evaluatie van het aantal mensen dat last heeft van vliegtuiglawaai. Beschrijving van de voor de ontwikkeling van de contouren gebruikte computermethode. 

1.4
Een beschrijving van de reeds betroffen maatregelen ter vermindering van vliegtuiglawaai: onder andere informatie over ruimtelijke ordening en grondbeheer; programma's voor geluidsisolatie; operationele procedures zoals PANS-OPS; exploitatiebeperkingen zoals geluidsgrenswaarden, beperking/verbod op nachtvluchten; geluidsheffingen; aanbevolen start- en landingsbanen, uit geluidsoogpunt aanbevolen routes/ follow-up van vluchttraject; geluidsbewaking.

2.
Prognose wanneer geen nieuwe maatregelen worden getroffen 

2.1
Beschrijving van (eventuele) ontwikkelingen op de luchthaven die reeds zijn goedgekeurd en in het programma zijn opgenomen, bijvoorbeeld capaciteitsverhoging, uitbreiding van start- en landingsbanen en/of de terminal, alsook de verwachte toekomstige verkeerssamenstelling en geraamde groei.

2.2
In geval van uitbreiding van de luchthavencapaciteit, de aan die extra capaciteit verbonden voordelen.

2.3
Een beschrijving van het effect op de geluidssituatie wanneer geen verdere maatregelen worden genomen, alsook van het effect van de reeds geplande maatregelen ter verbetering van de geluidssituatie over dezelfde periode.

2.4
Prognose geluidscontouren, inclusief een evaluatie van het aantal mensen dat waarschijnlijk last zal hebben van vliegtuiglawaai, waarbij onderscheid wordt gemaakt tussen bestaande en nieuw gebouwde woonwijken.

2.5
Evaluatie van de consequenties en mogelijke kosten van het uitblijven van maatregelen ter beperking van het effect van een eventueel verwachte geluidstoename.

3.
Evaluatie van bijkomende maatregelen

3.1
Hoofdlijnen van de ter beschikking staande bijkomende maatregelen en opgave van de belangrijkste redenen voor de keuze daarvan. Beschrijving van de voor verdere analyse geselecteerde maatregelen en informatie over de aan de invoering daarvan verbonden kosten; het aantal mensen dat er naar verwachting baat bij zal hebben en het tijdschema; een rangschikking van specifieke maatregelen naar algemene effectiviteit.

3.2
Evaluatie van de kosteneffectiviteit of de kosten/batenverhouding van de invoering van specifieke maatregelen, rekening houdend met de sociaal‑economische effecten van die maatregelen op de gebruikers van de luchthaven: exploitanten (passagiers- en goederenvervoer); reizigers en plaatselijke bevolking.

3.3
Een overzicht van de mogelijke milieu- en concurrentie‑effecten van de voorgestelde maatregelen op andere luchthavens, exploitanten en andere belanghebbende partijen.

3.4
Redenen voor de keuze van de optie waaraan de voorkeur is gegeven.

3.5
Niet‑technische samenvatting.

4.
Relatie tot de (voorgestelde) richtlijn inzake de evaluatie en de beheersing van omgevingslawaai [COM (2000) 468]
4.1
Wanneer geluidsbelastingkaarten en actieplannen als bedoeld in de richtlijn omgevingslawaai zijn opgesteld, zullen deze worden gebruikt voor het verstrekken van de in deze bijlage vermelde informatie.

4.2
De evaluatie van blootstelling aan geluid (namelijk. geluidscontouren en aantal mensen dat hinder ondervindt) zal worden uitgevoerd met gebruikmaking van ten minste de gemeenschappelijke geluidsbelastingsindicatoren Lden and Lnight zoals omschreven in de richtlijn omgevingslawaai, voor zover beschikbaar.

BIJLAGE 3

Lijst van marginaal conforme vliegtuigen uit ontwikkelingslanden (ingedeeld naar geografische regio)

Noot: Uitzonderingen voor in deze bijlage vermelde vliegtuigen worden verleend binnen het algemene kader van het beleid en de besluitvorming van de Verenigde Naties (bijvoorbeeld sancties, embargo, enz.)

	Type
	Registratie
	Cumulatieve marge (in EPNdB)
	Exploitanten

	ACAC en AFCAC

Egypte 

	B707-300F-cargo
	SU-AVZ
	2.5
	Air Memphis

	B747-300
	SU-GAL
	3.4
	Egyptair

	B747-300
	SU-GAM
	3.4
	Egyptair

	Marokko

	B747-200
	CN-RME
	0.6
	Royal Air Moroc

	Angola

	B747-300
	D2-TEA
	3.4
	TAAG

	B747-300
	D2-TEB
	3.4
	TAAG

	IL62M
	D2-TIF
	0.1
	TAAG

	Gabon

	B747-200
	F-ODJG
	3.4
	Air Gabon

	Ghana

	DC8-62F cargo
	9G-BAN
	1.1
	Continental

	B747-200F Cargo
	9G-MKI
	2.3
	MK Airlines

	B747-200F Cargo
	9G-MKJ
	2.6
	MK Airlines

	B747-200F Cargo
	9G-MKL
	?
	MK Airlines

	DC8-62F Cargo
	9G-MKG
	1.4
	MK Airlines

	DC8-62F Cargo
	9G-MKH
	1.4
	MK Airlines

	DC8-62F Cargo
	9G-MKK
	1.2
	MK Airlines

	Zuid‑Afrika

	B747SP
	ZS-SPA
	4.9
	SAA

	B747SP
	ZS-SPC
	4.9
	SAA

	B747SP
	ZS-SPE
	4.9
	SAA

	B747-300
	ZS-SAC
	3.4
	SAA

	B747-300
	ZS-SAJ
	3.4
	SAA

	B747-300
	ZS-SAT
	3.4
	SAA

	B747-300
	ZS-SAU
	3.4
	SAA

	B747-300
	ZS-SKA
	3.4
	SAA

	B747-300
	ZS-SKB
	3.4
	SAA

	B767-200
	ZS-SRB
	4.2
	SAA

	B767-200
	ZS-SRC
	4.2
	SAA

	LACAC

Cuba

	IL62M
	CU-T-1217
	0.1
	Cubana

	IL62M
	CU-T-1225
	0.1
	Cubana

	IL62M
	CU-T-1280
	0.1
	Cubana

	IL62M
	CU-T-1282
	0.1
	Cubana

	IL62M
	CU-T-1283
	0.1
	Cubana

	IL62M
	CU-T-1284
	0.1
	Cubana

	Argentinië

	B747-200
	LV-MLO
	2.4
	Aerolineas Argentinas

	B747-200
	LV-MLP
	2.4
	Aerolineas Argentinas

	B747-200
	LV-MLR
	2.4
	Aerolineas Argentinas

	B747-200
	LV-OEP
	2.4
	Aerolineas Argentinas

	B747-200
	LV-OEZ
	2.4
	Aerolineas Argentinas

	B747-200
	LV-OPA
	2.4
	Aerolineas Argentinas

	B747-200
	LV-YPC
	2.4
	Aerolineas Argentinas

	Oost‑Europa (behalve leden van ECAC of de voorgestelde Europese gemeenschappelijke luchtvaartruimte)

Bosnië-Herzegovina

	Yak 42
	T9-ABD
	5.0
	Air Bosnia

	Yak 42
	T9-ABF
	5.0
	Air Bosnia

	Georgië

	IL62M
	UK 86577
	0.1
	Airzena Georgian AL

	Kazachstan

	TU 154M
	UN 85719
	1.6
	Aero Eko

	TU 154M
	UN 85780
	1.6
	Aero Eko

	TU 154M
	UN 85781
	1.6
	Aero Eko

	Yak42
	UN 42338
	5.0
	Irtysh Avia

	Yak42
	UN 42342
	5.0
	Irtysh Avia

	Yak42
	UN 42407
	5.0
	Irtysh Avia

	Yak42
	UN 42447
	5.0
	Irtysh Avia

	Yak42
	UN 42448
	5.0
	Irtysh Avia

	Kirgizstan

	TU 154M
	EX 85718
	1.6
	Kyrghystan AL

	TU 154M
	EX 85762
	1.6
	Kyrghystan AL

	IL62M
	EX 62100
	0.1
	Quadrotour Aero

	Fyrom

	DC9-32
	Z3-AAB
	0.2
	MAT Macedonian AL

	DC9-32
	Z3-ARE
	0.2
	MAT Macedonian AL

	Tadzjikistan

	TU 154M
	E 85651
	1.6
	Tajik Air

	TU 154M
	E 85691
	1.6
	Tajik Air

	Turkmenistan

	Yak 42
	EZ-J672
	5.0
	Turkmenistan AL

	Yak 42
	EZ-J673
	5.0
	Turkmenistan AL

	Yak 42
	EZ-J674
	5.0
	Turkmenistan AL

	Oezbekistan

	IL62M
	UK 86573
	0.1
	Uzbekistan AL

	IL62M
	UK 86578
	0.1
	Uzbekistan AL

	IL62M
	UK 86579
	0.1
	Uzbekistan AL

	IL62M
	UK 86932
	0.1
	Uzbekistan AL

	IL62M
	UK 86933
	0.1
	Uzbekistan AL

	Federale Republiek Joegoslavië

	DC10-30
	YU-AMB
	1.1
	JAT

	DC9-32
	YU-AJI
	0.2
	JAT

	DC9-32
	YU-AJL
	0.2
	JAT

	Rest van de wereld

China

	B747-200 cargo
	B 2446
	3.4
	Air China

	B747-200 cargo
	B 2448
	3.4
	Air China

	B747-200 cargo
	B 2450
	3.4
	Air China

	B747-200 cargo
	B 2462
	3.4
	Air China

	Iran

	B747-200
	EP-IAG
	0.6
	Iran Air

	B747-200
	EP-IAH
	0.6
	Iran Air

	India

	B747-200
	VT-EDU
	0.8
	Air India

	B747-200
	VT-EFU
	0.8
	Air India

	B747-200
	VT-EGA
	0.8
	Air India

	B747-200
	VT-EGB
	0.8
	Air India

	B747-200
	VT-EGC
	0.8
	Air India

	Koeweit

	B747-200
	9K-ADB
	0.7
	Kuwait Airways

	Maleisië

	B747-300 cargo
	9M-MHK
	4.4
	Malaysia AL

	Pakistan

	B747-200
	AP-AYV
	?
	PIA

	B747-200
	AP-AYW
	?
	PIA

	B747-200
	AP-BAK
	2.3
	PIA

	B747-200
	AP-BAT
	2.3
	PIA

	B747-200
	AP-BCL
	?
	PIA

	B747-200
	AP-BCM
	?
	PIA

	B747-200
	AP-BCN
	?
	PIA

	B747-200
	AP-BCO
	?
	PIA

	B747-300
	AP-BFU
	?
	PIA

	B747-300
	AP-BFV
	?
	PIA

	B747-300
	AP-BFW
	?
	PIA

	B747-300
	AP-BFY
	?
	PIA


FINANCIEEL MEMORANDUM BIJ HET BESLUIT 
	Beleidsgebied(en): Luchtvervoer

Activiteit(en):

	


	Benaming van de actie: Voorstel van een richtlijn van het europees parlement en de raad betreffende de vaststelling van regels en procedures met betrekking tot de invoering van geluidgerelateerde exploitatiebeperkingen op luchthavens in de gemeenschap


1.
BEGROTINGSPLAATS(EN) + OMSCHRIJVING(EN)

Titel B2-7 "Vervoer, begrotingspost:

B2-704 A "Maatregelen ter ontwikkeling, evaluatie en bevordering van een beleid voor duurzame ontwikkeling - uitgaven voor administratief beheer", voor ondersteuning

2.
ALGEMENE CIJFERS

2.1
Totale toewijzing voor de actie (deel B): miljoen euro aan VK

2.2
Duur:

2002 tot 2006. Dit komt overeen met de periode tussen de datum van inwerkingtreding van de richtlijn en de datum waarop de Commissie haar verslag over de toepassing van de richtlijn moet indienen. Naar verwachting zullen twee bijeenkomsten van deskundigen noodzakelijk zijn om dit verslag voor te bereiden.

2.3
Meerjarenraming van de uitgaven:

a)
Tijdschema vastleggingskredieten/betalingskredieten (financiering uit de begroting) (cf. punt 6.1.1)

in miljoen euro (tot op 3 decimalen nauwkeurig)

	
	2002
	2003


	2004


	2005


	2006


	2007- 2011
	Totaal

	Vastleggings-kredieten
	
	
	
	
	
	
	0

	Betalingskredieten
	
	
	
	
	
	
	0


b)
Technische en administratieve bijstand en ondersteuningsuitgaven (cf. punt 6.1.2)
	VK
	0
	0
	0
	0,016
	0,016
	0
	0,032

	BK
	0
	0
	0
	0,016
	0,016
	0
	0,032


	Subtotaal a+b
	
	
	
	
	
	
	

	VK
	0
	0
	0
	0,016
	0,016
	0
	0,032

	BK
	0
	0
	0
	0,016
	0,016
	0
	0,032


c)
Financiële gevolgen in verband met de personele middelen en andere huishoudelijke uitgaven

(cf. punten 7.2 en 7.3)

	VK/BK
	0,036
	0,036
	0,036
	0,036
	0,036
	0
	0,036


	TOTAAL a+b+c
	
	
	
	
	
	
	

	VK
	0,036
	0,036
	0,036
	0,052
	0,052
	0
	0,212

	BK
	0,036
	0,036
	0,036
	0,052
	0,052
	0
	0,212


2.4
Verenigbaarheid met de financiële programmering en de financiële vooruitzichten

[x]
Voorstel verenigbaar met de bestaande financiële programmering.

[…]
Dit voorstel vereist een herprogrammering van de betrokken rubriek van de financiële vooruitzichten.

[…]
inclusief, in voorkomend geval, een beroep op de bepalingen van het interinstitutioneel akkoord.

2.5
Financiële gevolgen voor de ontvangsten

[x]
Geen enkele financiële implicatie (betreft technische aspecten in verband met de tenuitvoerlegging van een maatregel)

OF

[…]
Financiële gevolgen - Het effect op de ontvangsten is als volgt:

in miljoen € (tot op 1 decimaal nauwkeurig)

	
	
	Vóór de actie (jaar n-1)
	
	Situatie na de actie

	Begrotingsonderdeel
	Ontvangsten
	
	
	Jaar n3
	n+1
	n+2
	n+3
	n+4
	n+5

	
	a) Ontvangsten in absolute termen1
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	b) Wijziging van de ontvangsten2
	 (
	
	
	
	
	
	
	


3.
BEGROTINGSKENMERKEN

	Aard van de uitgave
	Nieuwe
	Deelname EVA
	Deelname kandidaat-lidstaten
	Rubriek FV

	NVU
	GK
	NEE
	NEE
	NEE
	nr. [3]


4.
RECHTSGRONDSLAG

Verdrag tot oprichting van de Europese Gemeenschap: artikel 80, lid 2.

5.
BESCHRIJVING EN MOTIVERING

5.1
Doel van het communautaire optreden

5.1.1
Doelstellingen

Te zorgen voor een geharmoniseerde aanpak van de maatregelen ter bestrijding van lawaai rond luchthavens in de Gemeenschap. Daartoe moet het bij artikel 11 van Verordening 2408/92/EG van de Raad ingestelde comité worden geraadpleegd over alle aangelegenheden met betrekking tot de toepassing van de richtlijn, met name over maatregelen die tot concurrentievervalsing kunnen leiden.

5.1.2
Genomen maatregelen die onder de evaluatie ex ante vallen

Niet van toepassing

5.1.3
Naar aanleiding van de evaluatie ex post genomen maatregelen

Niet van toepassing

5.2
Voorgenomen acties en wijze van financiering uit de begroting

Bij de vaststelling van Verordening (EG) 925/1999 van de Raad heeft de Raad de nadruk gelegd op de noodzaak voor de Commissie haar overleg met de Verenigde Staten binnen het kader van de Internationale burgerluchtvaartorganisatie (ICAO) voort te zetten, teneinde internationale overeenstemming te bereiken over regels voor de geleidelijke uitdienstneming van de lawaaiigste vliegtuigen op geluidsgevoelige luchthavens in de Gemeenschap. Op de 33e algemene vergadering van de ICAO (september-oktober 2001) is wereldwijde overeenstemming bereikt over de milieuaspecten, met name over de wijze hoe geluidsoverlast rond luchthavens dient te worden aangepakt. Met deze richtlijn wordt op communautair niveau uitvoering gegeven aan deze ICAO‑resolutie, waardoor concurrentievervalsing wordt voorkomen.

5.3
Tenuitvoerlegging

De voor de verwezenlijking van de doelstellingen van deze actie getroffen maatregelen zullen door de Commissie worden beheerd met gebruikmaking van de volgende middelen:

-
evaluatie van de doeltreffendheid van de wetgeving (deskundigen​vergaderingen

-
samenwerking met het comité exploitatiebeperkingen (artikel 12 van de richtlijn).

6.
FINANCIËLE GEVOLGEN
6.1
Totale financiële gevolgen voor deel B (voor de gehele programmeringsperiode)

6.1.1 Financiering

VK in miljoen euro (tot op 3 decimalen nauwkeurig)

	Opsplitsing
	Jaar n
	n +1
	 n +2
	n +3
	n+ 4
	n + 5 en volgende begro-tingsjaren
	Totaal

	Actie 1
	
	
	
	
	
	
	

	Actie 2
	
	
	
	
	
	
	

	Enz.
	
	
	
	
	
	
	

	TOTAAL
	
	
	
	
	
	
	

	6.1.2 Technische en administratieve bijstand, ondersteuningsuitgaven en IT-uitgaven (vastleggingskredieten)


	
	
	7.1.1. 
	7.1.2. 
	7.1.3. 

	
	2002
	2003
	 2004
	2005
	2006
	2007-2011
	Totaal

	1) Technische en administratieve bijstand:
	
	
	
	
	
	
	

	a) Bureaus voor technische bijstand
	
	
	
	
	
	
	

	b) Andere technische en administratieve bijstand:

- intra muros:

- extra muros:

waarvan: voor het opzetten en onderhouden van geautomatiseerde beheer​systemen:


	
	
	
	
	
	
	

	Subtotaal 1
	
	
	
	
	
	
	

	2) Ondersteuningsuitgaven:
	
	
	
	
	
	
	

	a) Studies
	
	
	
	
	
	
	

	b) Vergaderingen van deskundigen
	0
	0
	0
	0,016
	0,016
	0
	0,032

	c) Informatie en publicaties
	
	
	
	
	
	
	

	Subtotaal 2
	0
	0
	0
	0,016
	0,016
	0
	0,032

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	TOTAAL
	0
	0
	0
	0,016
	0,016
	0
	0,032


6.2.
Berekening van de kosten per overwogen maatregel in deel B (voor de gehele programmeringsperiode)

VK in miljoen euro (tot op 3 decimalen nauwkeurig)

	Opsplitsing
	Soort prestaties/ producties (projecten, dossiers,…)
	Aantal prestaties/ producties

(totaal voor de jaren 1…n)
	Gemiddelde eenheidskosten
	Totale kosten

(totaal voor de jaren 1…n)


	
	1
	2
	3
	4=(2X3)

	Actie 1

Vergadering van deskundigen


	Vergadering (20 deskun​digen)
	2 (vergaderingen in 2005 en 2006)
	0,016 (800euro per deskundige: 650 voor reis- en 150 voor verblijfskosten)
	0,032

	TOTALE KOSTEN
	
	
	
	0,032


7.
GEVOLGEN VOOR HET PERSONEELSBESTAND EN DE ADMINISTRATIEVE UITGAVEN

7.1.
Gevolgen voor de personele middelen

	Soort ambten
	Aan het beheer van de actie toe te wijzen huidige of extra personeelsleden
	Totaal
	Beschrijving van de taken die uit de actie voortvloeien

	
	Aantal vaste ambten
	Aantal tijdelijke ambten
	
	

	Ambtenaren of tijdelijke functionarissen
	A
B
C
	0, 15 mensjaar
	
	0,15
	Voorbereiding en follow-up van vergaderingen van deskundigen en van het comité exploitatie​beperkingen

Zo nodig kan een uitgebreidere beschrijving worden bijgevoegd.

	Ander personeel
	
	
	
	

	Totaal
	0,15
	
	0,15
	


7.2
Algemene financiële gevolgen in verband met de personele middelen

	Soort ambten
	Bedragen in euro
	Wijze van berekening *

	Ambtenaren

Tijdelijke functionarissen
	16.200


	0,5 mensjaar x 108 000 euro

	Ander personeel

(begrotingsplaats vermelden)
	
	

	Totaal
	16.200
	


De bedragen stemmen overeen met de totale uitgaven gedurende 12 maanden.

7.3
Andere huishoudelijke uitgaven die uit de actie voortvloeien

	Begrotingsplaats

(nr. en omschrijving)
	Bedrag in euro
	Wijze van berekening

	Totale toewijzing (Titel A-7)

A-701 – Dienstreizen

A-7030 – Vergaderingen

A-7031 – Comités die moeten worden geraadpleegd (1)

Comité exploitatiebeperkingen
A-7032 – Comités die niet hoeven te worden geraadpleegd (1)
A-7040 – Conferenties

A-705 – Studies en adviezen


Overige uitgaven (aangeven welke)
	-

-

-

19.500


	-

-

-

2 vergaderingen per jaar x 15 deskundigen x 650 euro per deskundige

	Informatiesystemen (A-5001/A-4300)
	
	

	Overige uitgaven - deel A (aangeven welke)
	
	

	Totaal
	19.500
	


De bedragen stemmen overeen met de totale uitgaven gedurende 12 maanden.

(1) De aard van het comité en de groep waar het deel van uitmaakt, vermelden.

	I.
Jaartotaal (7.2 + 7.3)

II.
Duur van de actie

III.
Totale kosten van de actie (I x II)
	35.700 euro 5 jaar

178.500 euro


8.
TOEZICHT EN EVALUATIE

8.1
Follow-upsysteem

In artikel 12 wordt de rol van het Comité met betrekking tot de toepassing van de richtlijn omschreven. Bij artikel 13 wordt de Commissie de verplichting opgelegd uiterlijk vijf jaar na de inwerkingtreding van de richtlijn verslag uit te brengen.

8.2
Procedure en periodiciteit van de voorgeschreven evaluatie

Uiterlijk vijf jaar na de inwerkingtreding van de richtlijn dient de Commissie bij de Raad en het Europees Parlement haar verslag over de toepassing van de richtlijn in, eventueel vergezeld van voorstellen voor de herziening daarvan. Dit verslag zal worden opgesteld in nauwe samenwerking met de lidstaten.

9.
FRAUDEBESTRIJDINGSMAATREGELEN

Reis- en verblijfskosten met betrekking tot vergaderingen van deskundigen en bijeenkomsten van het Comité exploitatiebeperkingen worden pas vergoed nadat de Commissie alle nodige controles heeft uitgevoerd.

EFFECTBEOORDELINGSFORMULIER

EFFECT VAN HET VOORSTEL OP HET BEDRIJFSLEVEN, MET NAME OP HET MIDDEN- EN KLEINBEDRIJF (MKB)

Titel van het voorstel: Voorstel van een richtlijn van het europees parlement en de raad betreffende de vaststelling van regels en procedures met betrekking tot de invoering van geluidgerelateerde exploitatiebeperkingen op luchthavens in de gemeenschap

Referentienummer van het document 

COM(2001)695

Voorstel

1.
Waarom is, gelet op het subsidiariteitsbeginsel, communautaire wetgeving op dit gebied noodzakelijk en wat zijn de voornaamste doelstellingen?

Een geharmoniseerde aanpak van het geluidsbeheer en exploitatiebeperkingen rond luchthavens in de Gemeenschap door middel van communautaire wetgeving ter uitvoering van de internationaal overeengekomen ICAO‑Resolutie A33/7 zal de milieuprestaties van het luchtvervoer in de Gemeenschap helpen verbeteren en een beter voorspelbare werkomgeving voor luchtvaartmaatschappijen creëren. Binnen een geliberaliseerde markt voor het luchtvervoer is het van belang te voorkomen dat door een al te versnipperde aanpak van beperkingen op luchthavens distorsies ontstaan. Een van de hoofddoelstellingen van het onderhavige voorstel voor een richtlijn is dan ook ervoor te zorgen dat wanneer op verschillende lichthavens vergelijkbare geluidsproblemen worden geconstateerd, ook vergelijkbare oplossingen worden toegepast. 

Effect op het bedrijfsleven

2.
Waarop is het voorstel van invloed?

· Welke bedrijfstakken?

Hoofdzakelijk luchthavens met een bepaald minimum‑verkeersvolume, zoals omschreven in de definities in het voorstel, die met een geluidsprobleem te maken hebben, alsook de luchtvervoerexploitanten die op die luchthaven opereren.

· Welke bedrijfsomvang (met welk aandeel van kleine en middelgrote bedrijven)?

Aangezien luchthavens waarop jaarlijks niet meer dan 50.000 vliegbewegingen plaatsvinden niet onder de toepassing van de richtlijn vallen, is het aandeel van kleine en middelgrote bedrijven te verwaarlozen.

· Zijn er bijzondere geografische gebieden van de Gemeenschap waar deze bedrijven voorkomen?

Neen

3.
Wat moeten de bedrijven doen om aan de voorgestelde wetgeving te voldoen?

De bevoegde instantie moet ervoor zorgen dat een onder het toepassingsgebied van het voorstel vallende luchthaven die met een geluidsprobleem te maken heeft het principe van een evenwichtige aanpak van het geluidsbeheer toepast bij het bestuderen van maatregelen ter bestrijding van de geluidsoverlast. Luchtvervoersexploitanten kunnen verplicht worden op een aantal luchthavens marginaal conforme vliegtuigen geleidelijk uit dienst te nemen.

4.
Welke economische gevolgen zal het voorstel waarschijnlijk hebben?

· voor de werkgelegenheid

geen

· voor de investeringen en de oprichting van nieuwe bedrijven

geen

· voor het concurrentievermogen van de bedrijven?

Het zal een impuls geven aan het gebruik van stille vliegtuigen op luchthavens waar een geluidsprobleem is geconstateerd.

5.
Bevat het voorstel maatregelen om rekening te houden met de bijzondere situatie van kleine en middelgrote bedrijven (minder zware of andere eisen, enz.)?

Op grond van het proportionaliteitsbeginsel geldt het voorstel niet voor kleinere civiele luchthavens, namelijk luchthavens waar minder dan 50.000 vliegbewegingen per jaar plaatsvinden.

Met de specifieke situatie van kleine en middelgrote luchtvervoersexploitanten kan rekening worden gehouden door toepassing van het bepaalde in artikel 6, lid 1, onder b), dat het onder andere mogelijk maakt het tempo waarin vliegtuigen moeten worden afgestoten afhankelijk te maken van de samenstelling van de vloot.

Raadpleging

6.
Geef een overzicht van de organisaties die over het voorstel zijn geraadpleegd en zet hun standpunten in grote lijnen uiteen.

Bij de opstelling van het voorstel hebben de diensten van de Commissie verschillende bijeenkomsten georganiseerd met de diverse koepelorganisaties van de belanghebbende partijen, namelijk de Vereniging van Europese Luchtvaart​maatschappijen (AEA), de Airports Council International European Region (ACI Europe), de Internationale Luchtvervoersvereniging (IATA), de Europese Vereniging van fabrikanten van lucht- en ruimtevaartmaterieel (AECMA), de European Business Association (EBA), de European Express carriers Association (EEA), de Vereniging van Luchtvaartmaatschappijen van Europese regio's (ERA), de International Air Carriers Association (IACA) en de European Federation for Transport and Environment (T&E). De belanghebbende partijen konden over het algemeen de door de diensten van de Commissie voorgestelde aanpak ter uitvoering van Resolutie A33/7 van de algemene vergadering van de ICAO onderschrijven.

1	In de "Study on Constraints to Growth" van de Europese burgerluchtvaartconferentie ECAC - Eurocontrol, die in januari 2000 aan de ministers van vervoer van de bij de ECAC aangesloten landen is aangeboden, zijn 107 ECAC�luchthavens, die samen ongeveer 85% van het ECAC�vervoer afhandelen, opgenomen.


2	Evaluatie op basis van het voor het comité voor milieubescherming in de luchtvaart (CAEP) ontwikkelde model: MAGENTA (Model for Assessing Global Exposure to the Noise of Transport Aircraft).


3	Richtlijn 92/14/EEG van de Raad.


4	TRL, Study on the impact on developing nations from the effects of Community aircraft noise legislation, B2001/B2-7040/512.315628.


5	Zoals bepaald in de artikelen 2 en 6 van het Verdrag tot oprichting van de Europese Gemeenschap.


6	CAEP/5, Flimsy nr 23.
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