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<Procedure>PROCEDIMIENTO

En la reunión del {21/02/2002}21 de febrero de 2002, la {RETT}Comisión de Política Regional, Transportes y Turismo designó ponente de opinión a Josu Ortuondo Larrea.

En las reuniones de los días 22 de mayo y 18 de junio de 2002, la comisión examinó el proyecto de opinión.

En la última de estas reuniones, la comisión aprobó las enmiendas por 35 votos a favor y 2 abstenciones.

Estuvieron presentes en la votación los diputados: Luciano Caveri (presidente), Gilles Savary (vicepresidente), Helmuth Markov (vicepresidente), Josu Ortuondo Larrea (ponente de opinión), Emmanouil Bakopoulos, Philip Charles Bradbourn, Felipe Camisón Asensio, Luigi Cocilovo, Nirj Deva (suplente de Christine de Veyrac), Alain Esclopé, Giovanni Claudio Fava, Jacqueline Foster, Mathieu J.H. Grosch, Konstantinos Hatzidakis, Ewa Hedkvist Petersen, Juan de Dios Izquierdo Collado, Georg Jarzembowski, Dieter-Lebrecht Koch, Brigitte Langenhagen (suplente de Sérgio Marques), Emmanouil Mastorakis, Rosa Miguélez Ramos, Bill Miller (suplente de Danielle Darras), Francesco Musotto, Karla M.H. Peijs, Wilhelm Ernst Piecyk, Giovanni Pittella (suplente de Bernard Poignant), Samuli Pohjamo, José Javier Pomés Ruiz, Reinhard Rack, Carlos Ripoll i Martínez Bedoya, Dana Rosemary Scallon, Ingo Schmitt, Dirk Sterckx, Ulrich Stockmann, Hannes Swoboda (suplente de Brian Simpson), Ari Vatanen, Mark Francis Watts , y Brigitte Wenzel-Perillo (suplente de Renate Sommer).

<PgPartieA><SubPage>BREVE JUSTIFICACIÓN

<AmJust><AmJust>La< AmJust >  propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo relativa al establecimiento de un marco comunitario para la clasificación de las emisiones acústicas de los aviones subsónicos civiles para el cálculo de las tasas sobre el ruido</Titre> forma parte de la estrategia de la Unión Europea para combatir la contaminación acústica en los aeropuertos comunitarios y las zonas cercanas mediante incentivos a los agentes económicos, adaptando las tasas de aeropuerto al nivel de perturbación acústica causada por un avión determinado. En la actualidad, los criterios utilizados para diferenciar y cuantificar las perturbaciones acústicas en función de su coste ambiental difieren enormemente de un Estado miembro a otro. Esto tiene repercusiones negativas en el funcionamiento apropiado del mercado de transporte aéreo. Además, las diferencias establecidas suelen carecer de coherencia en un contexto comunitario y no siempre permiten comparar varios sistemas entre sí. La Comisión considera que tras la reciente transición a una flota que deberá estar compuesta en su totalidad por aviones conformes a los requisitos del Capítulo 3, es conveniente establecer un marco de criterios comunes para la clasificación acústica de los aviones según dicho Capítulo. Esta iniciativa se basa en la recomendación sobre las tasas sobre el ruido de la Conferencia Europea de la Aviación Civil (CEAC) y debería evitar la proliferación de sistemas de fijación de tasas sobre el ruido basados en clasificaciones diferentes. La clasificación propuesta, que se utilizará únicamente para la fijación de tasas, se basa en el ruido absoluto emitido por un avión individual y medido a efectos de expedición de un certificado acústico, de conformidad con el documento 9082 de la OACI, que señala explícitamente que "cualquier tasa relacionada con el ruido debería asociarse a la tasa de aterrizaje, posiblemente a través de recargos o reintegros, y debería tener en cuenta las disposiciones de certificación del ruido del Anexo 16 en lo que respecta a los niveles de ruido de los aviones". 
La Comisión declara que para respetar el principio de proporcionalidad entre las tasas sobre el ruido y el impacto acústico, la clasificación propuesta utiliza el nivel de energía del ruido, que equivale al antilogaritmo del nivel de ruido expresado en decibelios. Esto se justifica, según la Comisión, por el hecho de que, en niveles de ruido típicos de los aeropuertos ruidosos, los costes externos no son proporcionales al nivel de ruido expresado en decibelios, sino más bien a la energía del ruido. La Comisión indica que estos costes aumentan con más rapidez que el nivel de ruido en decibelios: un incremento de 3 decibelios implica la duplicación de los costes. 

El ponente ha mantenido amplios contactos con la Asociación de las Compañías Europeas de Navegación Aérea (AEA), así como con el ACI - Región Europea. En líneas generales, ambas organizaciones acogen con satisfacción y apoyan la propuesta de la Comisión, pero sostienen puntos de vista opuestos en lo relativo a la aplicación del apartado 3 del artículo 3 de la propuesta de la Comisión, que permite que se definan varios periodos de tiempo dentro de cualquier periodo de 24 horas y se aplique, en cualquier periodo de tiempo dado, la proporción 1:20 como la variación máxima entre las tasas mínima y máxima sobre el ruido. Tras haber examinado debidamente los argumentos de ambas organizaciones, el ponente considera que cualquier modificación de la propuesta inicial de la Comisión sobre este punto o bien conllevaría un sistema paneuropeo que reduciría considerablemente el efecto del sistema propuesto de fijación de tasas sobre el ruido, o incluso de los sistemas existentes, o bien haría inoperante la armonización de la legislación en materia de tasas sobre el ruido. No hay que olvidar, en este contexto, que la actual propuesta de la Comisión es el resultado de negociaciones amplias y prolongadas mantenidas con el conjunto de las partes interesadas en el ámbito de la CEAC.</AmJust>
ENMIENDAS

La {RETT}Comisión de Política Regional, Transportes y Turismo pide a la {ENVI}Comisión de Medio Ambiente, Salud Pública y Política del Consumidor, competente para el fondo, que incorpore en su informe las siguientes enmiendas:

<SubAmend>

	Texto de la Comisión

	
	Enmiendas del Parlamento


<Amend>Enmienda <NumAm>1</NumAm>
<TitreAm>Considerando 6</TitreAm>
	(6) El objetivo de dicha adaptación no es generar nuevos ingresos. La adaptación deberá respetar el principio de neutralidad de los ingresos y se aplicará de forma transparente y no discriminatoria.


	(6) El objetivo de dicha adaptación no es generar nuevos ingresos. La adaptación deberá respetar el principio de neutralidad de los ingresos y se aplicará de forma transparente y no discriminatoria. Ahora bien, las tasas medioambientales que se impongan con el objetivo específico de financiar las medidas adoptadas para atenuar los efectos en el medio ambiente de la zona próxima al aeropuerto, como por ejemplo el aislamiento acústico, son compatibles con los principios de tarificación actuales de la OACI y, por tanto, admitidas en la presente Directiva.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>El principio de neutralidad de ingresos significa que la suma de los recargos y reintegros no debe superar el coste de prestación de los servicios. Ahora bien, debemos dejar claro que en dicho coste de los servicios no solo se incluyen los estrictamente operativos del aeropuerto sino, además, los correspondientes a las medidas que fuera necesario adoptar para atenuar los efectos del ruido producido por los aviones en la zona próxima al aeropuerto.</AmJust>
</Amend><Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>2</NumAm>
<TitreAm>Considerando 8</TitreAm>
	(8) Las tasas sobre el ruido serán proporcionales a las molestias crecientes causadas a los seres humanos por aviones individuales por separado a la llegada y la salida. La relación entre estas molestias crecientes y el nivel acústico del avión se refleja correctamente en el nivel de energía del ruido.
	(8) Las tasas sobre el ruido responderán al ruido emitido por aviones individuales a la llegada y la salida. Las tasas sobre el ruido sirven para fomentar la utilización de aviones menos ruidosos ("tasa ordinaria sobre el ruido") y/o medidas destinadas a recuperar los costes de atenuación o prevención de los problemas de ruido en los aeropuertos ("tasa específica sobre el ruido"). La relación entre estas molestias crecientes y el nivel acústico del avión se refleja o bien en el nivel sonoro o en el nivel de energía del ruido.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>La perturbación acústica percibida por las personas no depende únicamente de la energía acústica, sino también de las circunstancias locales. Por tanto, el sistema de tasas sobre el ruido no debería vincularse exclusivamente al nivel de energía del ruido. En cuanto al concepto de "tasa sobre el ruido", en el apartado titulado "Adaptación de las tasas de ruido" del Anexo se distingue entre "tasas de ruido específicas" y "otras tasas de ruido". Tomar la energía acústica como único y exclusivo criterio para el cálculo de las tasas sobre el ruido es insuficiente.

En cuanto al concepto de "tasa sobre el ruido", en el apartado titulado "Adaptación de las tasas de ruido" del Anexo se distingue entre "tasas de ruido específicas" y "otras tasas de ruido". Dada la diferente forma de calcularlas (véase el Anexo), debería realizarse ya en este punto una distinción clara.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>3</NumAm>
<TitreAm>Considerando 9</TitreAm>
	(9) A fin de garantizar la máxima transparencia entre los sistemas de fijación de tasas sobre el ruido en los aeropuertos comunitarios, el marco común de la clasificación de las emisiones acústicas de los aviones deberá ser aplicado, tras un periodo de transición adecuado, por los aeropuertos que realizan vuelos comerciales entre los Estados miembros y que perciben tasas sobre el ruido.
	(9) A fin de garantizar la máxima transparencia entre los sistemas de fijación de tasas sobre el ruido en los aeropuertos comunitarios, el marco común de la clasificación de las emisiones acústicas de los aviones deberá ser aplicado, tras un periodo de transición adecuado, por los aeropuertos que realizan vuelos comerciales entre los Estados miembros y que perciben tasas sobre el ruido o desean implantarlas. Podrán mantenerse los sistemas alternativos de tasas sobre el ruido ya existentes en los aeropuertos siempre que sean de mayor alcance y más avanzados que el sistema propuesto de tasas sobre el ruido.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>La necesaria armonización del cálculo de las tasas sobre el ruido no debe restringir la eficacia de los sistemas ya existentes. Los sistemas de tasas sobre el ruido de algunos aeropuertos tienen mayor alcance y garantizan un elevado nivel de protección contra el ruido. La adaptación de dichos sistemas a la Directiva supondría un empeoramiento e iría en detrimento de la población que vive en las proximidades de los aeropuertos.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>4</NumAm>
<TitreAm>Considerando 13</TitreAm>
	(13) La Comisión deberá realizar el 1 de abril de 2008 una evaluación de la aplicación de la presente Directiva.
	(13) La Comisión deberá realizar el 1 de abril de 2010 una evaluación de la aplicación de la presente Directiva.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>La fecha indicada en el texto original es poco realista.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>5</NumAm>
<TitreAm>Artículo 1, apartado 2</TitreAm>
	La presente Directiva se aplica con arreglo a las disposiciones establecidas en el artículo 4 a los aeropuertos o sistemas de aeropuertos que realizan vuelos comerciales entre los Estados miembros y que están situados en el territorio de un Estado miembro, siempre que apliquen tasas sobre el ruido.
	La presente Directiva se aplica con arreglo a las disposiciones establecidas en el artículo 4 a los aeropuertos o sistemas de aeropuertos que realizan vuelos comerciales entre los Estados miembros y que están situados en el territorio de un Estado miembro, siempre que apliquen tasas sobre el ruido o se vayan a implantar. Podrán mantenerse los sistemas alternativos de tasas sobre el ruido ya existentes en los aeropuertos siempre que sean de mayor alcance y más avanzados que el sistema propuesto de tasas sobre el ruido.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>La necesaria armonización del cálculo de las tasas sobre el ruido no debe restringir la eficacia de los sistemas ya existentes. Los sistemas de tasas sobre el ruido de algunos aeropuertos tienen mayor alcance y garantizan un elevado nivel de protección contra el ruido. La adaptación de dichos sistemas a la Directiva supondría un empeoramiento e iría en detrimento de la población que vive en las proximidades de los aeropuertos.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>6</NumAm>
<TitreAm>Artículo 2, apartado 1, letra (a)</TitreAm>
	(a) “tasa del ruido", una exacción específica sobre el ruido percibida por el aeropuerto, relacionada con las características acústicas certificadas del avión y destinada a recuperar los costes de atenuación o prevención de los problemas de ruido y a fomentar la utilización de aviones menos ruidosos.
	(a) “tasa del ruido", una exacción sobre el ruido percibida por el aeropuerto, relacionada con las características acústicas certificadas del avión o sus niveles de ruido medidos en el aeropuerto; sirve para fomentar la utilización de aviones menos ruidosos ("tasa ordinaria sobre el ruido") y/o entraña la adopción de medidas destinadas a recuperar los costes de atenuación o prevención de los problemas de ruido en los aeropuertos ("tasa específica sobre el ruido").


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>Las características acústicas certificadas no bastan por sí solas, pues el grado en que la población se ve realmente afectada depende de las circunstancias locales, por lo que se mide mejor directamente en el aeropuerto. En cuanto al concepto de "tasa sobre el ruido", en el apartado titulado "Adaptación de las tasas de ruido" del Anexo se distingue entre "tasas de ruido específicas" y "otras tasas de ruido". Dada la diferente forma de calcularlas (véase el Anexo), debería realizarse ya en este punto una distinción clara.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>7</NumAm>
<TitreAm>Artículo 2, apartado 1, letra (b)</TitreAm>
	(b) “adaptación”, las diferencias que pueden existir entre los niveles de tasas sobre el ruido aplicadas dentro de un marco en el que los ingresos permanecen globalmente invariables.
	(b) “adaptación”, las diferencias que pueden existir entre los niveles de tasas sobre el ruido aplicadas, en el caso de las tasas ordinarias sobre el ruido, dentro de un marco en el que los ingresos permanecen globalmente invariables.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>En la letra a) del apartado 1 del artículo 2 se distingue entre tasas ordinarias y específicas. Pero la neutralidad de los ingresos sólo concierne a las tasas ordinarias.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>8</NumAm>
<TitreAm>Artículo 2, apartado 1, letra (c)</TitreAm>
	(c) “La”, el nivel de ruido de un avión en la llegada. Equivale al valor del nivel certificado de ruido expresado en decibelios EPN en el punto de medición de la aproximación y se calcula según el volumen 1 del Anexo 16 del Convenio sobre la aviación civil internacional, tercera edición, julio 1993. La energía del ruido correspondiente es igual al antilogaritmo La/10.
	(c) “La”, el nivel de ruido de un avión en la llegada. Equivale al valor del nivel certificado de ruido expresado en decibelios EPN en el punto de medición de la aproximación y calculado según el volumen 1 del Anexo 16 del Convenio sobre la aviación civil internacional, tercera edición, julio 1993, o al valor del nivel medido en el aeropuerto. Siempre que el nivel de ruido se refiera a la energía del ruido, éste es igual al antilogaritmo La/10.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>De acuerdo con la enmienda 8, es necesaria esta adición para que en el cálculo de los valores de ruido se tengan en cuenta las mediciones de la presión sonora o del nivel sonoro que han de efectuarse sobre el terreno.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>9</NumAm>
<TitreAm>Artículo 2, apartado 1, letra (d)</TitreAm>
	(d) “Ld”, el nivel de ruido de un avión en la salida. Equivale a la media aritmética de los niveles certificados de ruido expresados en decibelios EPN en los puntos de medición de ruido lateral y de sobrevuelo definidos en dicho Anexo 16. La  correspondiente es igual al antilogaritmo Ld/10.
	(d) “Ld”, el nivel de ruido de un avión en la salida. Equivale a la media aritmética de los niveles certificados de ruido expresados en decibelios EPN en los puntos de medición de ruido lateral y de sobrevuelo definidos en dicho Anexo 16, o al valor del nivel medido en el aeropuerto. Siempre que el nivel de ruido se refiera a la energía del ruido, éste es igual al antilogaritmo Ld/10.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>De acuerdo con la enmienda 8, es necesaria esta adición para que en el cálculo de los valores de ruido se tengan en cuenta las mediciones de la presión sonora o del nivel sonoro que han de efectuarse sobre el terreno.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>10</NumAm>
<TitreAm>Artículo 3, título</TitreAm>
	Marco común para el cálculo de las tasas del ruido
	Marco común para el cálculo y la revisión de las tasas del ruido


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>El marco común para el cálculo de las tasas del ruido debe incluir tanto el establecimiento de nuevas tasas como la división de las existentes.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>11</NumAm>
<TitreAm>Artículo 3, frase introductoria</TitreAm>
	Los Estados miembros adoptarán las medidas necesarias para garantizar que el cálculo de las tasas del ruido en los aeropuertos de su territorio se basan en los siguientes criterios:
	Los Estados miembros adoptarán las medidas necesarias para garantizar que el cálculo y la revisión de las tasas del ruido en los aeropuertos de su territorio se basan en los siguientes criterios:


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>La enmienda está relacionada con la enmienda 10 del autor, que incluye una nueva disposición en sustancia en el punto 3 bis del artículo 4.

</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>12</NumAm>
<TitreAm>Artículo 3, apartado 1</TitreAm>
	(1) La tasa del ruido por llegadas y salidas será proporcional al impacto acústico relativo de las llegadas y salidas en la población que reside en las proximidades de los aeropuertos. La tasa del ruido por llegada y salida de un aeropuerto determinado se calculará tal como establece el Anexo de la presente Directiva.
	(1) La tasa del ruido por llegadas y salidas corresponderá al impacto acústico relativo de las llegadas y salidas en la población que reside en las proximidades de los aeropuertos. La tasa del ruido por llegada y salida de un aeropuerto determinado se calculará tal como establece el Anexo de la presente Directiva. Se permitirán tasas unitarias diferentes para franjas horarias diferentes .


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>La utilización del término "proporcional" sugiere una relación matemática, pero ésta no se da. Debe garantizarse asimismo que se tienen en cuenta los criterios de forma realmente uniforme. Además, debe aclararse que el impacto acústico se percibe de noche con más intensidad que durante el día. Por tanto, debería permitirse diferenciar las tasas del ruido también según franjas horarias.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>13</NumAm>
<TitreAm>Artículo 3, apartado 2</TitreAm>
	(2) El cálculo de las energías del ruido en la llegada y la salida se basará en los niveles de ruido La y Ld.
	(2) El cálculo de las tasas del ruido en la llegada y la salida se basará en los niveles de ruido La y Ld.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>La modificación es necesaria porque este artículo trata del cálculo de las tasas del ruido. Los niveles de ruido La y Ld no están necesariamente relacionados sólo con el concepto de la energía del ruido.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>14</NumAm>
<TitreAm>Artículo 3, apartado 3</TitreAm>
	(3) En cuanto a la adaptación de las tasas del ruido dentro de un periodo de tiempo determinado, la relación entre la tasa máxima y la tasa mínima sobre el ruido no será superior a 20. Podrá aplicarse una relación inferior.
	(3) Tras su implantación o revisión, los sistemas de tasas del ruido no deberán modificarse durante al menos dos períodos de programación de horarios.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>Las compañías aéreas necesitan cierto grado de certidumbre para planificar los costes futuros.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>15</NumAm>
<TitreAm>Artículo 4, apartado 1</TitreAm>
	(1) A partir del 1 de abril de 2003
	(1) A partir del 1 de abril de 2004

	(a) en toda revisión importante de los sistemas de tasas del ruido existentes
	(a) en toda revisión importante de los sistemas de tasas del ruido existentes

	(b) a los sistemas de tasas del ruido recientemente introducidos.
	(b) a los sistemas de tasas del ruido recientemente introducidos.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>Para aplicar las bases de nuevos sistemas de tasas del ruido que ha de prever la Directiva es necesario un período transitorio más prolongado, para que las autoridades aeroportuarias puedan adaptarse en un plazo adecuado al nuevo marco jurídico. De esto no resulta, sin embargo, ninguna necesidad de modificar el plazo de aplicación previsto en el apartado 2.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>16</NumAm>
<TitreAm>Artículo 4, apartado 2</TitreAm>
	(2) A partir del 1 de abril de 2006, a todos los sistemas de tasas del ruido.
	(2) A partir del 1 de abril de 2006, a todos los sistemas de tasas del ruido. Lo anterior no será aplicable a los aeropuertos que dispongan ya de un sistema de tasas del ruido de mayor alcance que el sistema propuesto en la Directiva.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>La armonización no debe restringir la eficacia de los sistemas ya existentes. Los sistemas de tasas sobre el ruido de algunos aeropuertos tienen mayor alcance su modificación con arreglo a la Directiva supondría un empeoramiento e iría en detrimento de la población que vive en las proximidades de los aeropuertos.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>17</NumAm>
<TitreAm>Artículo 7, párrafo 1</TitreAm>
	A más tardar el 1 de abril de 2008, La Comisión presentará al Parlamento Europeo y al Consejo un informe basado en la experiencia de la aplicación de la presente Directiva.
	A más tardar el 1 de abril de 2010, la Comisión presentará al Parlamento Europeo y al Consejo un informe basado en la experiencia de la aplicación de la presente Directiva.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>La fecha indicada en el texto original es poco realista.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>18</NumAm>
<TitreAm>Anexo, Cálculo de la tasa del ruido, párrafo 2</TitreAm>
	La es el nivel de ruido certificado en la aproximación;
	La es el nivel de ruido certificado o medido sobre el terreno en la aproximación;


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>Véase la justificación de la enmienda 8.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>19</NumAm>
<TitreAm>Anexo, Cálculo de la tasa del ruido, párrafo 3</TitreAm>
	Ld = (Lf + Ll)/2, Lf y Ll son los niveles certificados de ruido en los puntos de medición de ruido lateral y de sobrevuelo,
	Ld = (Lf + Ll)/2, Lf y Ll son los niveles de ruido certificados o medidos sobre el terreno en los puntos de medición de ruido lateral y de sobrevuelo,


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>Véase la justificación de la enmienda 8.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>20</NumAm>
<TitreAm>Anexo, Cálculo de la tasa del ruido, párrafo 4</TitreAm>
	Ta y Td son los límites acústicos en llegadas y salidas correspondientes a categorías de aviones relativamente silenciosos para un aeropuerto determinado. Estos límites se fijan alrededor de 13 decibelios por debajo de los límites superiores y corresponden al 95% de la energía acústica emitida en el aeropuerto, tal como indica el gráfico.
	Ta y Td son los límites acústicos en llegadas y salidas correspondientes a categorías de aviones relativamente silenciosos para un aeropuerto determinado. Estos límites son determinados por el propio aeropuerto de acuerdo con su sistema de tasas del ruido.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>Los límites propuestos por la Comisión se refieren a una divergencia máxima de las tasas del ruido 20 veces superior a la tasa mínima. Este factor de divergencia equivale a una diferencia de 13 decibelios. Esta limitación de la divergencia de las tasas del ruido ha de rechazarse por los motivos mencionados en la enmienda 21 y, por tanto, no debe tenerse en cuenta en la fórmula para el cálculo de la tasa del ruido.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>21</NumAm>
<TitreAm>Anexo, Adaptación de las tasas de ruido, párrafo 2</TitreAm>
	E d i  es la energía acústica relativa en la salida para el avión considerado y
	E d i  es la energía acústica relativa o la presión sonora en la salida para el avión considerado y


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>Resulta de la justificación de la enmienda 8.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
<Amend><LANG:ES>Enmienda <NumAm>22</NumAm>
<TitreAm>Anexo, Adaptación de las tasas de ruido, párrafo 3</TitreAm>
	N y ( E d j son el número previsto de salidas y la energía acústica acumulada prevista en la salida durante el año considerado.
	N y ( E d j son el número previsto de salidas y la energía acústica acumulada o la presión sonora acumulada prevista en la salida durante el año considerado.


<Crossref></Crossref>
<TitreJust>Justificación</TitreJust>
<AmJust>Resulta de la justificación de la enmienda 8.</AmJust>
</LANG:ES></Amend>
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