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TIVISTELMA

i)

ii)

Lentolikenne on kasvava ala. Tasta syystd se on tarkea Euroopan unionin
talouden kannalta. Lentoliikenneteollisden kasvu on kuitenkin nopeampaa
kuin vauhti, jolla tuotanto télla hetkella kasvaa ja jolla otetaan kayttoon
teknisid ja toiminnallisia ratkaisuja, joilla vahennetaan ympaéristovaikutuksia
niiden lahteilld. Ymparistoon kohdistuva kokonaisvaikutus tulee edelleen
kasvamaan, koska kasvuvauhdin ja sen vauhdin, jolla ympariston tila
kohenee, vélinen ero nayttdd kasvavan tarkeilla alueilla, joista
kasvihuonekaasujen péaéastot ovat yksi esimerkki. Tama ei ole kestavan
kehityksen periaatteiden mukaista. Kehityssuunta on kaannettava, koska se
vaikuttaa haitallisesti ilmastoon ja Euroopan kansalaisten elamanlaatuun ja
terveyteen. NA&in ollen pitkdn aikavalin tavoitteena on oltava
ympaéristonsuojelun tason parantaminen lentoliikennetoiminnassa siiné
maarin, etté alan kasvun aiheuttamat ymparistévaikutukset tasapainottuvat.

Haasteeseen vastaaminen edellyttda Amsterdamin sopimuksen maaraysten
mukaisesti ympéaristovaatimusten sisallyttamista eri alojen politiikkoihin
huomattavasti nykyistd paremmin. Tam& on osa Euroopan yhteisdjen
vastuusta edistdd kestavaa kehitystd ja turvata sisdmarkkinoiden tehokas
toiminta.

Tassa tiedonannossa analysoidaan ja yksildidaan ensimmaista kertaa keinoja
saavuttaa yhdenmukainen ja yhtendinen politikka Euroopan unionissa
lentoliikenteen alalla. Tata tarkoitusta varten on kayttoon saatava paremmat,
mieluiten kansainvéliset standardit ja saannot, joita on taydennettava
kaytannon kannalta toimivammilla EU:n laajuisilla kansallisilla, alueellisilla

ja paikallisilla toimilla. Naiden toimien tavoitteena tulee olla ymparistoa
vahemman kuormittavan teknologian sekd melua ja kaasupaastoja
vahentavan toimintatekniikan kayttdonoton vauhdittaminen. Lisaksi on
tarkead, ettda Euroopan unioni ajaa entista paremmin etujaan kansainvalisesséa
siviilli-ilmailujarjestéssa (ICAO).

Tassad tiedonannossa ehdotetaan taloudellisia ja sdantelya koskevia
kannustimia sellaisten likenteenharjoittajien ja kayttajien
kilpailuedellytysten vahvistamiseksi, jotka paattavat kayttdd alan viimeisinta
teknologiaa ja ympéaristbd vahemman kuormittavia toimintatapoja. Siina
ehdotetaan, etta Euroopan lentoliikennejarjestelmaan sovellettaisiin nykyista
laajemmin “"parhaimpien palkitsemisen ja pahimpien rankaisemisen”
jarjestelmd& erottelemalla toiminnat entista selvemmin niiden ympéariston
laatuun  vaikuttavien ominaisuuksien perusteella. Likemnealaa
pyydetdan osallistumaan ennakoivasti sen toiminnasta aiheutuvien
ymparistovaikutusten pienentamiseen vapaaehtoisten ymparistésopimusten
tai muiden keinojen avulla.

Komissio aikoo jatkaa tyotdan tasavertaisten kilpailuolosuhteiden luomiseksi
kaikissa liikennejarjestelmissd. Tama edellyttdd ymparistokustannusten
sisallyttamista ~ maksujarjestelmiin ~ ja  huomattavia  parannuksia
intermodaaliliikenteen solmukohtien infrastruktuuriin niin, etta kayttajat ja
likenteenharjoittajat voivat valita liikennepalveluja, jotka kuormittavat
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ympéaristdd mahdollisimman vahan ja vahentavat ruuhkia. N&ain voidaan
korvata  lyhyiden  matkojen lentoja  todella  kilpailukykyisilla
rautatieyhteyksilla.

Lentoasemilla sovellettavat paikalliset sdannot ovat osa politikkaa, jonka
paamaarana on yhdentdd johdonmukaisesti ymparistovaatimukset eri alojen
politiikkoihin. N&in ollen tassa tiedonannossa hahmoteltu tydohjelma sisaltaa
lentoasemilla toteutettavia toimia, joiden avulla sovitetaan yhteen ympariston
kannalta tarpeellinen toiminta ja tarve estaa kilpailua vaaristava paikallisten
saantéjen lisd&ntyminen.

Pidemmalla aikavalilla on tarkeaa varmistaa, etta tutkimuksen ja

teknologisen kehittdmisen viidennessa ja kuudennessa puiteohjelmassa
tahdataan ratkaiseviin edistysaskeliin, joilla parannetaan ilma-alusten ja
niiden moottoreiden ymparistonsuojelun tasoa, lisataan tietamysta ilma-
alusten pakokaasupédastojen ilmakehaan kohdistuvista vaikutuksista ja
parannetaan naita vaikutuksia koskevaa arviointia. Sen lisaksi, ettd tdméan
lentoliikennealan innovaatioilla parannetaan alan ekologista uskottavuutta,
niilla turvataan myds EY:n ilmailuteollisuuden kilpailukyky.

Tamé tiedonanto on vertailukohta komission tydohjelmalle seuraavaksi
viideksi vuodeksi ja siita eteenpdain. Komissio tekee ICAO:ssa vuoden 2001
loppuun  mennessa  kaytyjen  keskustelujen  tulosten  pohjalta
uudelleenarvioinnin, jossa tarkastellaan maailmanlaajuisten, yhteisén ja
paikallisten toimenpiteiden keskindista tasapainoa, tarkoituksenaan varmistaa
Amsterdamin sopimuksessa maarattyjen ja Kioton poytakirjassa asetettujen
ympaéristotavoitteiden saavuttaminen. Komissio saattaa ensisijaiset tavoitteet
ajan tasalle, jos kansainvdlisella tasolla ei ole saavutettu edistysta tai jos
lentolikenteen ympaéristovaikutuksista ei ole saatu uusia tieteellisia
todisteita.
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JOHDANTO: POLITIIKAN HAASTEET, TAVOITTEET JA STRATEGIAT

Lentoliikenne ja siihen liittyvat alat, kuten ilmailuteollisuus ja matkailu,
kasvavat selvasti Euroopan unionin talouden keskimaaraista kasvuvauhtia
nopeammin. Kansainvalisen ilmastonmuutospaneelin (IPCC) ilmailua ja
maapallon ilmakeh&d  koskevassa  raportissatodetaan, etta
matkustajaliikenne on kasvanut vuodesta 1960 lahtien l&ahes 9 prosentin
vuosivauhdilla eli 2,4 kertaa nopeammin kuin bruttokansantuote
keskimaarin. Kansantalouksien suhdannevaihteluista huolimatta taman
keskimaaraistd nopeamman kasvun odotetaan jatkuvan, silla sen taustalla on
rakenteellisia tekijoitéa, kuten kaupan ja lentolikenteen vapauttamungotet
vapaa-ajanviettomallit, kysynnan suuri tulojousto ja kuljetettavien tuotteiden
arvon nousu.

Samanaikaisesti lentoliikenneteollisuus ja Euroopan kansalaiset havaitsevat
yha suuremmassa maarin tdman menestyksen mukanaan tuomia ongelmia,
silla lentolikenteen ymparistovaikutukset ovat myos kasvamassa.
Maailmanlaajuisesti tama kasvu vaikuttaa osaltaan kasvihuoneilmibéon ja
otsonikerroksen ohenemiseen, koska ylempaan ilmakehaan joutuvat paastot
voivat olla otsonikerroksen ohenemisen kannalta erityinen ongelma.
Alueellisella tasolla ilmailun aiheuttamat paastot edistavat happamoitumista,
rehevoitymista ja troposfaarin otsonin muodostumista. Lentoasemien
valittdmassa laheisyydesséa ollaan huolestuneita melun, typen oksidigh (NO
aiheuttamien ilmansaasteiden, haihtuvien orgaanisten yhdisteiden paastéjen
ja hiukkaspaastojen vaikutuksista ihmisten terveyteen seka ymparistoon.

On huolestuttavia merkkeja siita, etté lentoliikenteen kasvu on kumoamassa
tekniikkan kehityksen ja teollisuudenalan omien ponnistelujen avulla
saavutetun ympariston tilan paranemisen: esimerkiksi suihkukoneiden
ensimmaisella vuosikymmenella (1960-1970) onnistuttin  teknisten
parannusten avulla tehostamaan polttoainetaloudellisuutta 6,5 prosenttia
vuosittain. Vuosina 1980-2000 tama parannus on laskenut 1,9 prosenttiin
vuodessd. Kayttdtekniikan optimointi voi kompensoida vain osittain
teknisten parannusten ja kokonaiskasvun valistd yha levenevad kuilua.
Taman johdosta hiilidioksidi- (C&) ja muiden paastojen absoluuttiset maarat
ovat kasvussa. IPCC:n ilmailua ja maapallon ilmakehda koskevassa
raportissa arvioidaan hiilidioksidipdastdjen (&§Okasvavan 3 prosentin
vuosivauhtia vuosina 1990-2015.

Melup&éstdjen osalta suuntaus on samankaltainen. Siirtyminen 2 luokan
mukaisista iima-aluksista 3 luokan mukaisiin ilma-aluk3iin valtaosin

saatu paatokseen Euroopan yhteisdssa, ja lopullisesti se tulee toteutumaan
huhtikuussa 2000 Vuosina 1986-1991 toteutetut satunnaiset melutasoa

Katso IPCC:n raporttiAviation and the Global Atmosphere&Cambridge
University Press, 1999, Summary for policy makers: www.ipcc.ch

Katso tilastoliite.

llmailualan kansainvéalisen peruslainsdddanndn muodostavan Chicagon
yleissopimuksen liitteen 16 mukaiset melunluokitusstandardit.

Katso tilastoliite.



koskevat kyselytutkimukset osoittavat, etta erityisen tiheddn asutuissa
jasenvaltioissa noin 15 prosenttia vaestosta karsii iima-alusten aiheuttamasta
melustad. Toistaiseksi ei ole kansainvélisesti sovittu lyhyen eika pitkan
aikkavalin  toimenpiteistd =~ melutason  alentamiseksi  lentokenttien
l&heisyydessa. Lentokaluston jatkuvalla uusimisella ei voida riittavassa
maarin vahentdd hairiotd, jota melu aiheuttaa lentokenttien lahto- ja
laskeutumisvaylien alla asuville ihmisille. Sivuvaikutuksena on se, etta
useimpia lentoasemien infrastruktuurihankkeita vastustetaan voimakkaasti,
eika niitd voida toteuttaa aikataulussa, mika ruuhkauttaa likennetta ja lisda
polttoaineen tuhlausta entisestaan.

On olemassa todellinen vaara sellaisen noidankehdn syntymisesta, joka
vaarantaa lentoliikennealan taloudellisen kannattavuuden, maapallon
ympariston ja kansalaisten elaméanlaadun. Nykyisen ymparistdlainsdddannon,
lentoasemakohtaisten paikallisten parannustoimien sekd alan omien toimien
yhdistelmd eivat ole riittava keino sovittaa yhteen pakottavat
ymparistotarpeet talouden kilpailukyvyn ja tydpaikkojen luomisen kannalta
elintarkedn teollisudenalan kehityksen kanssa. Tarvitaankin toimia, jotka
tahtddvat nykykaytdnnon mukaisia parannuksia pidemmalle. Nykyinen
kehityssuuntaus, joka osoittaa kasvuvauhdin ja sen vauhdin, jolla ympéariston
tila kohenee, valisen eron yha suurenevan, on onnistuttava kaantamaan
yhtendisella toimintaohjelmalla, johon kuuluu poliittisia ja teallislen omia
aloitteita.  Pitkdn  aikavalin  poliittisena  tavoitteena on oltava
ympaéristonsuojelun tason parantaminen lentoliikennetoiminnassa siiné
maarin, ettd alan kasvun aiheuttamat ymparistévaikutukset tasapainottuvat.
Tama on hyvin kunnianhimoinen tavoite, erityisesti Qéastbjen osalta
ainakin niin kauan kuin moottoriteknologiassa ei saavuteta ratkaisevia
edistysaskelia. Sen saavuttamiseksi tarvitaan uutta lahestymistapaa, joka
menee paljon pidemmalle kuin perinteinen tapa turvautua paaasiassa
teknisten ymparistostandardien parantamiseen.

Naiden kunnianhimoisten tavoitteiden saavuttamiseksi ymparistonakokohdat
on siséllytettava eri alojen politiikkoihin. Amsterdamin sopimuksen — jossa
kestavan kehityksen periaate on vahvasti mukana — voimaantulo merkitsee
tallaista poliittista velvoitetta. Lentoliikennepolitikan on oltava tarked osa
yhteison strategiaa sisallyttaa ymparistopadmaarat entista paremmin yhteisén
politikkoihin, mik&d on seka Amsterdamin sopimuksen ettd Cardiffin
prosessin mukaista. Tassa tiedonannossa hahmotellaan toimenpiteitéa ja
strategioita  kestavan kehityksen periaatteiden noudattamiseksi
lentoliikenteessd, ja siihen sisdltyy 1999 pidettdvdd Helsingin
huippukokousta silmélla pitden jo osia komission tiedonann@ssdiffista
Helsinkiin esiteltavasta strategiata

Ymparistondkokohdat  eri  politikkoihin  sisallyttdvdn  strategian

perustekijoiksi ehdotetaan melua ja kaasupaasttja koskevien teknisten
ymparistostandardien  parantamista, taloudellisten ja s&&ntelyllisten
markkinapohjaisten kannustimien vahvistamista, lentoasemien tukemista

Katso LEN-raportti nro 9420, 1994.
Katso KOM(99) ....



ymparistotavoitteiden saavuttamisessa ja pitkan aikavélin teknologisen
edistyksen (tutkimus ja kehitys, t&k) edistamista. Teollisuutta kehotetaan
rekisterditymaan uuteen ympaéristbasioiden hallinta- ja
auditointijarjestelméédn (EMAS) ja harkitsemaan vapaaehtoisuuteen
perustuvia sopimuksia edella kuvattuihin haasteisiin  vastaamiseksi.
Kansainvélisella tasolla (ICAO) tehdyilla paatoksilla tulee olemaan
huomattava merkitys maaritettdessa toimintaohjelman toteutuksen
yhteydessa eri toimien vélista tasapainoa.

I TEKNISTEN  STANDARDIEN JA  NIHIN  LHTTYVIEN
SAANTOJEN PARANTAMINEN

Melu

llIma-alusten melua koskevat sertifiointistandardit ja suositellut kaytannot

hyvaksyttin ensimmaisen kerran ICAO:n neuvostossa vuonna 1971

Chicagon yleissopimuksen 37 artiklan mukaisesti. Naitd standardeja ja
suositeltuja kaytantoja, jotka lopulta hyvaksyttiin Chicagon yleissopimuksen

litteeksi 16, on saanndllisesti mukautettu tekniikan kehitykseen. Melun

rajoittamista koskevien ICAO:n saantbjen viimeisin huomattava tarkistus

tapahtui kuitenkin vuonna 1977, jolloin kyseiseen liitteeseen sisallytettiin

melustandardeja koskeva 3 luku. Nama standardit eivat enda vastaa
moottorien ja ilma-alusten uusinta suunnitteluteknologiaa.

Aikaisemmin ICAO:n suosittelemia hyvaksyttyja standardeja kaytettiin myos
yhteisOn lainsaadanndssa mittapuuna asetettaessa tietyntyyppisten ilma-
alusten rekisterdintia tai toimintaa koskevia rajoituksia Tama
lAhestymistapa ei ole riittanyt poistamaan lentoasemainfrastruktuurin
tehokkaasta kaytostd ympaéaristoon kohdistuvaa painetta tai estdmaan
paikallisten toimintarajoitusten yleistymista. Nailla rajoituksilla on
ongelmallisia vaikutuksia toiminnan kustannustehokkuuteen ja ilmailualan
sisamarkkinoihin.

Tasta syysta on kyseenalaista, onko ICAO:n standardeja syyta jatkossakin
kayttaa kaikissa tilanteissa seka uusia ilma-alustyyppeja ja nykyisiin ilma-
aluksiin perustuvia muunnoksia koskevien tuotantostandardien laatimiseen
ettd alueellisten ymparistotavoitteiden saavuttamiseen, kuten aikaisemmin on
tehty’. Paremmin eriytettyja lahestymistapoja siis tarvitaan.

ICAO:ssa olisi kuitenkin jatkettava melusertifiointia koskevien standardien
kehittamistyota., koska standardit ohjaavat uusien ilma-alusten suunnittelua.

Neuvoston direktiivi 80/51/ETY (EYVL L 18, 24.1.1980) sellaisena kuin se

on muutettuna neuvoston direktiivilla 83/206/ETY (EYVL L 117, 4.5.1983).
Neuvoston direktiivi 98/629/ETY (EYVL L 363, 13.12.1989). Neuvoston
direktiivi 98/14/ETY (EYVL L 76, 23.3.1992) sellaisena kuin se on

muutettuna neuvoston direktiivilla 98/20/EY (EYVL L 107, 7.4.1998).
Kokemusten mukaan taméan lahestymistavan ongelmana on, etta sen avulla
pyritdan saavuttamaan mahdollisesti keskenaéan ristiriitaisia tavoitteita ja ettei
siind pystyta ottamaan rittavasti huomioon alueellisia erityispiirteita.
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Tallaiset standardit ovat tarkeitd sekd& lentolikennealan etta
ilmailuteollisuuden vaaristymattdman ja tasapainoisen kehityksen kannalta.
Tassa yhteydessa tiukempien melupdastdostandardien kayttéonotto riittanee
ohjaamaan tulevaisuuden lentokonesuunnittelua. Samalla Euroopan
yhteisolle on tarkeaa vaatia sellaisten siirtymasaantojen laatimista ICAO:n
yleisisséa puitteissa, jotka mahdollistaisivat meluisimpien 3 luvun mukaisten
ilma-alusten poistamisen kaytdsta kohtuullisen ajanjakson kuluessa niilla
alueilla, joilla se on ymparistosyista tarpeen.

ICAO:n ilmailun ymparistonsuojelukomitean (CAEP) nykyinen tydohjelma,
jonka ICAO:n 32. yleiskokous vahvisti, tarjoaa edellytykset naiden
kunnianhimoisten tavoitteiden saavuttamiselle. Tydohjelmaan sisaltyy
arvioinnin tekeminen mahdollimksista vahentdd ilma-alusten melutasoja
edelleen, mukaan lukien ilma-alusten melun lyhyen ja pitkdn aikavalin
vahentamistarpeiden maarittaminen, sek& teknisesti ja taloudellisesti
toteuttamiskelpoisista ratkaisuista. Ohjelmaan kuuluu myds nykyaikaisiin
ilma-aluksiin ja niiden toimintatapoihin paremmin mukautetun, ilma-alusten
melua koskevan sertifiointijarjestelman toteutettavuustutkimus seka
siirtyméaaikamaaraykset ilma-alusten vaiheittaiselle kaytosta poistamiselle.

Lyhyella aikavalilla ja melulle eniten altistuvien lentoasemien tilanteen
helpottamiseksi lentoliikenteen harjoittajia olisi taloudellisten ja s&éntelyyn
perustuvien kannustimien avulla rohkaistava kayttdaméaéan ilma-alusten melua
vahentavaa alan uusinta teknologiaa ja ymparistdd vahemman kuormittavaa
tekniikkaa, joka ylittdéd nykyisen 3 Iluvun mukaisiin ilma-aluksiin
sovellettavan ICAO:n standardin. N&aitd kannustimia kasitellaan tarkemmin
taman tiedonannon Il ja IV luvuissa.

Toteutettavat toimet:

a)

b)

ICAO:n 32. yleiskokous vahvisti melua koskevan tydohjelman, mika
merkitsee sita, etta komission olisi osallistuttava aktiivisesti ja tiivijssa
yhteistyossa jasenvaltioiden kanssa CAEP:n tyoohjelmaan, jonka
avulla otetaan kayttdon uusi melusertifiointia koskeva standardi ja
siirtymasaannot nykyisen 3 luvun mukaisten meluisimpien ilma-
alusten poistamiseksi kaytostad. Standardin olisi oltava huomattavasti
tiukempi kuin nykyinen 3 luvun mukainen standardi. Yhteison ja [sen
jasenvaltioiden ICAO:n 32. yleiskokouksessa esittamén kannan
mukaisesti paatds olisi pyrittava tekemaan ICAO:n 33:nnessa
yleiskokouksessa vuonna 2001.

Lisdksi Euroopan komissio valmistelee toimenpiteitd, joiden

tarkoituksena on edistda objektiivisten ja syrjimattdmien edellytysten
pohjalta tiukempien vaatimusten kayttbonottoa alueellisesti ja etenkin
melulle hyvin alttiilla lentoasemilla (katso myos IV luku).

Jos ICAO ei vuonna 2001 onnistu sopimaan tiukemmasta
melusertifiointia koskevasta standardista ja siirtymasaannoista 3 |luvun
mukaisten meluisimpien ilma-alusten kaytosta poistamiseksi sellajsina,
ettd ne ovat yhteisbn vaatimusten mukaiset, voi olla tarpeen,| etta
komissio ehdottaa eurooppalaisia vaatimuksia tiiviissd yhteistyossa
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muiden teollisuusmaiden kanssa. Naihin ehdotuksiin  sisélyisi
kehitysmaille tarkoitettu taloudellisia vaikeuksia koskeva lauseke ja
niissa otettaisiin huomioon vaikutus kilpailukykyyn.

Kaasupaastot

Uudet tiukemmat standardit

llma-alusten moottoreiden paastoilla on haitallinen vaikutus seka
paikalliseen ymparistoon ettd koko ilmakehaan. Kansainvalisen siviili-
ilmailun yleissopimuksen liitteessa 16 olevassa |l niteessd maarataan
nykyisin kansainvalisista sertifiointistandardeista, jotka koskevat neljaa ilma-
alusten moottorien paastdjen ryhmaa: savua, palamattomia hiilivetyja (HC),
hiilimonoksidia (CO) ja typen oksideja (NP Liséksi ICAO:lle on annettu
valtuudet pyrkia vahentdmaan ilma-alusten kasvihuonekaasupaastoja.
NyKkyisin ilma-alusten moottoreiden sertifioinnissa kaytetaan
vertailuolosuhteina laskeutumis- ja lentoonlaht6jakson olosuhteita (LTO).
Kasvihuonekaasupaastojen vahentdmista koskevassa keskustelussa on
kyseenalaistettu laskeutumis- ja lentoonlahtéjakson soveltuvuus, kun
halutaan  arvioida lentolikenteen  vaikutusta  maailmanlaajuisiin
ymparistdongelmiin,  kuten ilma-alusten p&&stdjen aiheuttamaan
ilmastonmuutokseen ja otsonikerroksen ohenemiseen.

lIma-alusten moottoreiden péaastdja koskevassa CAEP:n nykyisessa
tybohjelmassa arvioidaan &antd hitaammin ja &&ntd nopeammin lentévien
ilma-alusten teknologista edistystd, joka saattaa vaikuttaa paastétasoihin ja
polttoaineen kulutukseen. Ohjelmassa laaditaan my6s uusia suosituksia, jotka
siséllytetdan yleissopimuksen liitteessa 16 olevaan Il niteeseen. CAEP 5:n
tybohjelmassa ensisijaisessa asemassa on ilma-alusten péaastdjen
arvioimiseen tarkoitettujen uusien parametrien kehittdminen nykyisten
laskeutumis- ja lentoonlahtdjaksoja kuvaavien parametrien korvaamiseksi
seka nousu- ja matkalentovaihetta kuvaavien parametrien laatimiseksi.
ICAO:n 32. yleiskokous vahvisti taméan tydohjelman ja korosti, ettd ICAO:n
tyossd on tarkeda ottaa taydellisesti huomioon kasvihuonekaasup&astojen
vahentamistd koskeva Kioton poytékirja. Yleiskokouksessa vaadittiin, ettd on
tehtava yhteistyota ilmastonmuutosta koskevan Yhdistyneiden Kansakuntien
puitesopimuksen (UNFCCC) sihteeriston kanssa, kun kansainvalisen
lentoliikenteen aiheuttamat kasvihuonekaasupaastot sisallytetaan kansallisiin
kasvihuonekaasupaastdjen kartoituksiin. Yleiskokous esitti myos, etta
UNFCCC:n tieteellista ja teknologista neuvontaa varten perustetun avustavan
elimen (SBSTA) kanssa on aloitettava valittomasti tiivis yhteistyd, jotta
voidaan laatia ehdotuksia kansainvélisesta lentoliikenteesta peréisin olevien
kasvihuonekaasup&éstojen (varsinkin hiilidioksidin) jakamiseen kaytettavasta
sopivasta menetelmasta.

Jotta ympariston tilaa voitaisiin parantaa lyhyella aikavalilla, lentoliikenteen
harjoittajia olisi taloudellisin ja saantelyyn perustuvin kannustimin
rohkaistava kayttamaan lentokonemoottoriteknologiaa, jonka paastét ovat
vahaiset, ja ymparistod vahemman kuormittavaa tekniikkaa (katso Il luku
jallempana).



16.

16a.

17.

Toteutettavat toimet:

Komissio osallistuu aktiivisesti CAEP 5:n kaasupaastbja koske
tybohjelmaan saadakseen aikaan sopimuksen uusista ja toisiaan tayder
menetelmistd ja standardeista vuoteen 2001 mennessa. Tassa yhte
komissio asettaa etusijalle tarpeen taydentaa &askettain tehtya typen o
koskevaa ICAO:n paatosta toimilla, jotka kohdistuvat typen oksidien ja mu
kaasupaastojen alueellisiin ja paikallisiin vaikutuksiin. Naiden toin
tavoitteena on edistaa ICAO:n askettdin antaman, ainoastaan uusien mog
suunnitteluun sovellettavan N@tandardin toimivuutta ympariston kannal
Komissio esittaa asiaa koskevat paatelmansa vuonna 2001.

vaan
ntavista
pydessa
kKsideja

iden
nien
ttorien
a.

lImaliikenteen hallinnan (ATM) tehokkuuden lisdaminen

On arvioitu, ettd Euroopassa kuluu vuosittain hukkaan noin 350 000
likennelentotuntia lentoasemilla ja ilmaliikenteen hallinnassa tapahtuvien
viivastystel ja huonon reitityksen takia. Vastaavasti kédytetyn polttoaineen
maarassa voitaisiin saastéaa huomattavasti, jos Ioydetaan keinot

iimalilkenteen hallintajarjestelmien tehokkuuden parantamiseksi.
olemassa nayttoa siitd, etta tallaiset saastot voisivat vastata lentoliikent

On
een ja

sen paastdjen maaran kasvua ainakin kahden vuoden Hkansreessa

IPCC:n raportissa ilmailun maailmanlaajuisista vaikutuksista arvioidaan
ilmaliikenteen hallinnan parantamisen avulla polttoaineen kayttéa voi
vahentaa 6-12 prosenttia seuraavan kahden vuosikymmenen k*'uessa

, etta
daan

Vuosina 1998 ja 1999 lefiikenteen viivAstymat ja ilmatilan
ruuhkautuminen lisdantyivat Euroopassa tasaisesti. Liikenneneuvoston 19.

heindkuuta 1999 antamassa paatdslauselmassa korostettiin tarvittavan
joilla voitaisiin lievittda tilannetta, jossa yhteison lentolikenteen tetums

toimia,

karsii ja joka myos aiheuttaa palion harmia matkustajille sek&a rasittaa
ymparistdd yha enemman. Komissio on taman paatdslauselman johdosta
valmistelemassa tiedonantoa toimista, joita on viime aikoina toteutettu ja

toteutetaan parhaillaan ja joiden avulla on tarkoitus vahe

ntaa

lentoliikenteessa tapahtuvia viiveita ja ruuhkia Euroopassa; liséaksi komissio

on yksildiméssa uusia aloitteita.

Uudelle CAEP:n tydryhmalle on A&skettdin annettu tehtdvaksi esittaa
maarallinen arvio paastévahennyksista, joita uuden viestintéd-, suunnistus- ja
valvontajarjestelman/ilmaliikenteen hallintajarjestelman (CNS/ATM) avulla
on mahdollista saada aikaan. CAEP:lle on annettu lyhyen aikavalin
tavoitteeksi varmistaa parhaiden toimintatapojen kehittaminen, levittaminen
ja mahdollisimman paras todellinen kaytté ilma-alusten paastdovahennysten
saavuttamiseksi lahitulevaisuudessa. Tassa yhteydessa tarkastellaan ilma-

alusten toimintaa maassa ja lennon aikana, maahuolintalaitteit

a ja

apuvoimalaitteita sekd toimintatapojen laajempaa hyvaksymista koskevia

10
11

ECAC:n INSTAR-tutkimus, 1995.
Eurocontrolin arvio.

IPCC:n erityisraportti ilmailusta ja maapallon ilmakehasta (IPCC Special

Report Aviation and the Global Atmosphere).
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18.

19.

20.

21.

mahdollisia toimia. Komission yksikot ja Eurocontrol osallistuvat aktiivisesti

CAEP:n ty6hon.

Naiden toimenpiteiden toteuttamista edistetdan konkreettisesti myontamalla

rahoitustukea  suunnistusjarjestelmiin, ilmaliikenteen hallintaan

ja

lentoasemahankkeisiin  Euroopan laajuista likenneverkkoa koskevan

ohjelman ja muiden yhteison lahteiden (kuten TTK-ohjelmien) kautta.

Toteutettavat toimet:

Euroopan komissio lujittaa jatkossakin tukeaan ilmaliikenteen hallintaan

liittyvélle ja erityisesti Eurocontrolin tydlle seké teknisella etté organisatoris
tasolla, jotta voidaan parantaa merkittavasti ilmaliikenteen hallintajarjeste
tehokkuutta ja vahentaa nain ilma-alusten paastoja. Talla alalla parhg
toteutettavista toimista on laadittu tiedonanto samaan aikaan kasilla @
tiedonannon kanssa.

Lentotoimintaan liittyvat toimenpiteet

sella
mien
illaan
levan

Merkittavid toimia on toteutettu melun ja paastdjen vahentamiseksi niiden
lahteella. Nama eivat kuitenkaan riitd ratkaisemaan ongelmia, ja niilla on
vain vahan vaikutusta kokonaistilanteeseen lyhyella aikavalilla, koska niité
voidaan yleensa soveltaa vain uusiin ilma-aluksiin tai ilma-alustyyppeihin.
N&ain ollen on myds tarpeen keskittya lentotoimintaan liittyviin
toimenpiteisiin, joita voidaan soveltaa kaytdssa oleviin ilma-aluksiin.

Nykyiset toimintatavat edellyttavat, etta ilma-alusten on seurattava kiinteita
suoria reitteja erityisesti lahestymisen aikana, jolloin ilma-alukset ja niiden
aiheuttama melu keskittyvat suhteellisen kapealle mutta pitkélle alueelle.
Nykyaikaiset  ilma-alukset, jotka on  varustettu  kehittyneilla
lennonhallintajarjestelmilla (FMS), pystyvat suunnistamaan tarkasti ja
seuraamaan epalineaarisia reitteja, joilla valtetaan tiheédsti asuttuja alueita ja
minimoidaan ndin meluhaitat. Jos naitd mahdollisuuksia hyddynnettaisiin
taysipainoisesti ja ne yhdistettaisiin maassa sijaitseviin
melunvalvontajarjestelmiin ja ennustemalleihin, joiden avulla reitteja
voitaisiin muuttaa saannéllisesti saaolojen muutosten mukaan, voitaisiin
eliminoida joitakin meluhaittoja.

Pitkalla aikavalilla lentotoimintaan liittyvilla toimenpiteillda voidaan
pienentda  ympadristovaikutuksia  viela  huomattavasti  enemman.
Asianmukaisten lahestymislaitteiden ja aiempaa parempien lennonjohdon
apuvalineiden avulla ilma-alus voi suorittaa lahestymisen eri tavoin (kiertaen
tietyt alueet, porrastaen, segmentoiden, jyrkemmin jne.), jolla voidaan
melujalkien minimoimisen lisaksi myods jakaa ympariston kuormitus
tasaisemmin. Koska lahestymisvaiheessa noin puolet ilma-aluksen melusta
on perdisin lentorangasta, lisdhyotya voidaan saavuttaa toimintatavoilla,
joissa melun aiheuttajien, kuten laskusiivekkeiden ja laskutelineiden, kéaytto
tapahtuu  mahdollisimman myohaan laskeutumisvaiheessa, vaaditun
turvallisuustason mukaisesti.
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22.

23.

Toteutettavat toimet:

Tutkimuksen ja teknologisen kehittdmisen viidenteen puiteohjelmaan kuujuvan
likennealan erityisohjelman taytantdonpanossa komissio asettaa etusijalle
seuraavat toimet:

» validoidaan asianmukaiset mallintamis- ja ennustamisjarjestelmat, jotta on
mahdollista ottaa lentoasemilla kaytt66n optimoituja meluntorjuntamenetelmia
vaadittavien seuranta- ja taytantdonpanojarjestelmien kanssa,

» kehitetddn ja validoidaan sellaiset pitemmalla aikavalilla sovellettavat,
lentotoimintaan liittyvat toimenpiteet seka niihin liittyvat, ilma-aluksissg ja
maassa olevat valineet seka turvaverkot, joiden avulla on mahdollista vahentaa
ymparistovaikutuksia entisestaan.

I MARKKINATALOUDELLISTEN KANNUSTIMIEN
LUJITTAMINEN YMPARISTONSUOJELUN TASON
PARANTAMISEKSI

Nykyiset ympéaristonsuojelun tason parantamiseen tahtaavat taloudelliset ja
saantelyyn perustuvat kannustimet tarkoittavat paaasiassa
lentoasemamaksujen porrastamista ympéaristdvaatimusten perdéteella
Liséksi niihin voi kuulua toimia, joita jasenvaltiot toteuttavat ymparistosyista
ja jotka koskevat liikenneoikeuksien jakamista lentoasemajéarjestelmassa
ja/tai likenneoikeuksien kayttamista varsinkin silloin, kun likenne saadaan
hoidetuksi tyydyttavasti muilla likennemuodoilla. Markkinataloudellisten
kannustimien merkitysta ymparistonsuojelun tason parantajana voidaan
kuitenkin lujittaa huomattavasti, mika taydentdd kansainvalisten standardien
vaikutusta kaytdnndssa. Talla tavoin voitaisiin luoda kilpailuetua niille
lentoliikenteen harjoittajille ja kayttdjille, jotka paattavat kayttdd alan
viimeisintd teknologiaa ja ymparistba vdhemman kuormittavia toimia
("parhaimpien palkitseminen ja pahimpien rankaiseminen”). Teolisn
kanssa tehtévien vapaaehtoisten sopimusten mahdollista asemaa olisi samalla
tutkittava huolellisesti.

Taloudelliset kannustimet

Lentoliikenteen harjoittaja ja  lentoasemia  sitovat  tekniset
vahimmaisvaatimukset ovat tarked ymparistonsuojelun tason parantamiseen
vaikuttava tekija lentoliikenteessd. Naiden vahimmaisvaatimusten vaikutus
on kuitenkin rajallinen, jos tavoitteena on edistda markkinalahtoisia
paatoksia melun ja kaasupaastdjen vahentdmiseksi. Tallaisen
lAhestymistavan myota lentoliikenteen harjoittajat voivat joustavasti valita
tiettyihin ympéaristdongelmiin liittyvien erilaisten taloudellisten kannustimien
perusteella ne toimenpiteet, joita ne aikovat kayttdaa paastojen
vahentamiseksi. Nain niiden on mahdollista l6ytdd kustannustehokkaita

12

Komission ehdotukseen lentokenttdmaksujen vahvistamisen yhteisista
periaatteista sisaltyy mahdollisuus porrastuksiin ymparistdsyista.
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24.

25.

26.

ratkaisuja. Tahan ajatteluun perustuu periaate, jonka mukaan liikenteen
ulkoiset ymparistokustannukset veloitetaan liikenteenharjoittiilt jota
olisi sovellettava lentoliikenteeseenkin.

Y mpaéristotavoitteet eivat kuitenkaan ole ainoa syy sille, etté lentoliikenteelle
pyritddn loytamaan tasapuolisempi kohtelu maksujen ja verojen
kokonaisjarjestelmassé: kansainvalisen siviili-ilmailun alkuaikoina tehtyjen
paatdsten seurauksena kansainvaliset lennot on vapautettu veroista. Tallainen
verovapaus herattaa perusluonteisia kysymyksia eri aloilla toteutettavan
tasapuolisen kohtelun, sisdmarkkinoiden ja vyleisen liikennepolitiikan
nakokulmista seka siita, ettd paamaardna on sisallyttaa lentoliikenteen
ulkoiset kustannukset hintoihin.

Lentopetrolin verotus

Korjatakseen sitd epéatasapainoa, joka johtuu kansainvélisen ilmailun
vapauttamisesta valmisteverosta, Euroopan komissio antoi marraskuussa
1996 kertomuksen, jossa suositellaan, ettéd kivenndisoljyjen valmistevero
olisi ulotettava koskemaan lentopetrolia. Kertomuksessa todettiin, etta tama
olisi toteutettava heti, kun kansainvédlinen oikeudellinen tilanne antaa
yhteisOlle mahdollisuuden peria kyseistd veroa kaikilta I@kémteen
harjoittajilta, myds yhteisén ulkopuolisten maiden likenteenharjoittafilta
Neuvosto hyvaksyi kertomuksen kesakuussa 1997 ja pyysi 9. kesékuuta 1997
antamassaan paatdslauselmassa komissiota toimittamaan lisétietoja téllaisen
verotuksen vaikutuksista Komissio tilasi tata varten tutkimuksen, jossa
analysoidaan ilma-alusten polttoaineen verotiista

Tutkimuksen térkeimmista tuloksista kay ilmi lentopetrolille yhteisén
alueella asetetun valmisteveron vahimmaistason (245 euroa 1 000 litraa
kohden) vaikutukset. Tutkimuksessa esitetddn useita erilaisia veron
soveltamiseen liittyvia hahmotelnifa Naista hahmotelmista erityista
huomiota kannattaa kiinnittda sellaiseen, jossa veroa peritddn Kkaikilta
yhteison lentoasemilta lahtevilta reiteiltéd (komission ehdotuksen vaihtoehto
A), sekd sellaiseen, jossa veroa peritaan kaikilta yhteison sisdisilta
lentoreiteilté ainoastaan yhteison liikenteenharjoittajilta (vaihtoehto B).

13

14

15

16
17

Katso valkoinen kirjaOikeudenmukainen maksu infrastruktuurin kaytpsta
KOM(1998) 466 lopllinen.

Katso KOM(96) 549 lopullinen.

Euroopan ymparisto- ja likenneneuvosto, Luxemburg 17.6.1997, 9 kohdan f
alakohta.

Resource Analysis, Delft, 1998.

Samanaikaisesti tehtiin myds laskelmia, joissa verotustasona oli 185 euroa
(kuten Japanissa) ja 10 euroa (kuten Yhdysvalloissa) 1 000 litraa kohden.
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Taulukko: Tiivistelma verotusvaihtoehtojen merkittavimmista vaikutuksista vuonna
2005 (245 ecua/1000 litraa)

. E . .
Yksikkd 2035 Verotusvaihtoehdot (verotustaso: 245 euroa/l1 000 litraa)
Vaikutukset
Unit
Kaikki reitit EU:sta (2) EU:n sisaiset reitit
Indikaattori Vaihtoehto A ainoastaan EU:n
likenteenharjoittajat.
Vaihtoehto B
Lentoliikenne ja ilma-alusten toiminta
EU:n sisdiset reitit
- 0, - 0,
Maksetut tonnikilometrit 18 RTK/v. 03 7.0% 6.8 %
Reitit EU:hun/EU:sta
- 0, 0,
Maksetut tonnikilometrit 18 RTK/v. 17 75% 0.0%
Vaikutukset lentoyhtidihin
EU:n liikenteenharjoittajat
- 0, - 0,
Toiminnan tulos 101092 euroa|  °© 14.7% 1L7%
- 0, . 0,
Tyollisyys 10 tyontekijaa 2 6.7% 2.7 %
Muut liikenteenharjoittajat
- 0, 0,
Toiminnan tulos 101092 euroa| o6 4.0% 21%
- 0, 0,
Tyollisyys 10 tyontekijaa 2.7 1.2% 0.1%
Ymparistévaikutukset
- 0, - 0,
Polttoaineen kulutus faonnia/v. 2.0 2.4 % 0.5 %
Oikeudelliset esteet
Vaaditut muutokset lentoliikennesopimuksiin ei Kylla Ei
sovelleta
Veronkierto sailidimalla polttoainetta
. . . . 10-25% 5-10%
Verotulojen vaheneminen ei
sovelleta
T . . . 35-70% 10-20%
Ympéristohyotyjen véheneminen ei
sovelleta

Lahde: AERO-mallintamisjérjestelmé RTK = Maksetut tonnikilometrit

Taulukossa esitetédén vuotta 2005 koskevan mééarallisen analyysin perusteella
valmisteveron vahimmaistason (245 ecua 1 000 litraa kohden) vaikutukset

likenteen

maaraan
likenteenharjoittajien
ymparistovaikutuksiin

(maksettuina  tonnikilometreind  ilmaistuina),
toiminnan tulokseen, tyollisyyteen ja
(Copaastovahennykset tonneina). Taulukossa

esitetaan lisdksi karkea arvio niistd mahdollisista vaikutuksista, joita syntyy
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27.

28.

29.

veronkierrosta  tankattaessa polttoainetta  verovapaissa maissa.
Prosenttilukuina esitetyt muutokset kuvaavat nykyisen toiminnan muutoksia
vuodesta 1992 (joka on AERO-mallissa kaytetty perusvuosi) vuoteen 2005
kun oletetaan, etta vahimmaisvalmistevero otetaan kayttdon vuonna 1998.

Tuloksista kay selvasti ilmi, ettd lentopetroliveron ymparistovaikutukset ovat
huomattavasti suuremmat silloin, kun kaikkia EU:n lentoasemilta lahtevia
reitteja verotetaan. Lisaksi ymparistovaikutusten ja Euroopan lentoyhtioihin
kohdistuvien taloudellisten ja Kkilpailukykyyn liittyvien vaikutusten
keskindinen suhde on yhteisén nakdkulmasta huomattavasti parempi, kun
kaikkia likenteenharjoittajia verotetaan, ainakin niin kauan kun veronkierto
tankkaamalla polttoainetta yhteison ulkopuolisissa maissa ei ole kovin
laajamittaista. Kustannus-hyotynakokohtien osalta voidaan ainakin pohtia,
oikeuttaako kaikkien likenteeseen liittyvien GQaastéjen vaheneminen
vain 0,26 prosentilla (laskettu EW005 -hahmotelmalle kayttamalla
perusvuotena vuotta 1992 ja soveltamalla vaihtoehtoa B) jgp¥@stojen
vaheneminen 0,12 prosentilla Euroopan ilmailualan kilpailukykyyn
kohdistuvan huomattavan paineen, silla ala joutuisi suoraan kilpailuun
yhteison ulkopuolisten maiden liikenteenharjoittajien kanssa, joilla on
jasenvaltioiden kanssa tekemiensé niin sanottujen avoin taivas -sopimusten
yhteisvaikutuksen ansiosta liikenneoikeudet myds yhteison sisaisilla reiteilla.

N&ain ollen tehokas Ilahestymistapa edellyttdd jarjestelmaa, jossa
veroa/maksuja peritddn Kkaikilta yhteison lentoasemilta liikenndivilta
likenteenharjoittajilta (vaihtoehto A). Jos tata lahestymistapaa sovelletaan
lentopetrolin verotukseen, se edellyttaa perusteellisia muutoksia ICAO:n
nykyisessad toiminnassa ja ennen kaikkea nykyisissa kahdenvalisissa
lentoliikennesopimuksissa, joiden nojalla verojen kantaminen on mahdollista
ainoastaan keskinaisella sopimuksella. Naitd muutoksia on kuitenkin vaikea
toteuttaa tekematta huomattavia myonnytyksia muilla aloilla. Tastd syysta
komissio katsoo, ettda sen vuoden 1996 kertomuksessa ehdottamaa
lahestymistapaa olisi noudatettava toistaiseksi odotettaessa tilanteen
kehittymista kansainvalisilla foorumeilla. Toista vaihtoehtoa (vaihtoehto B),
vaikka se olisi oikeudellisesti toteutettavissa, ei komission mielesta voida
hyvaksyd. Se ei soveltuisi ympariston, talouden ja sisdmarkkinoiden
vaatimusten valiseen herkkaan tasapainoon, joka on valttdmaton alan
yhtendisen politikan kannalta. Vaihtoehtojen A ja B suhteellista
toteuttamiskelpoisuutta koskevat johtopaatokset patevat myos alhaisempiin
verotustasoihin, jotka tosin saattaisivat keventdd yhteison lentoliikkenteen
harjoittajien taloudellista taakkaa.

Ymparistomaksut

Koska mahdollisuudet muuttaa perusteellisesti lentopetroliverotusta
kansainvalisella tasolla ovat tassa vaiheessa vahaiset, tutkimuksia on jo
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30.

31.

32.

laadittu vaihtoehtoisista tai tdydentavista lahestymistavistdustavasti on
kaytettavissa lukuisia eri vaihtoehtoja.

Ymparistdmaksuja voitaisiin peria seuraavien verojen muodossa:
a) matkalipun hintaan lisattava vero

b)  Eurocontrolin kautta perittava vero, joka perustuu lennetyn matkan
pituuteen ja ilma-alusten moottorien ominaisuuksiin; navigaatiomaksun
suuruus riippuisi kaytetyn ilma-aluksen ymparistovaikutuksista

c) lentokenttamaksujen yhteydessa kannettava vero.
Saatujen tulojen kaytélle on lisdksi useita perusvaihtoehtoja:

a) tulovaikutuksiltaan neutraali kaytté (eli porrastus ainoastaan
ymparistonsuojelun tason perusteella)

b) yleisten julkisten toimien, erilaisten ymparistéa parantavien toimien
(T&K, investoinnit uuteen teknologiaan) tai lentoliikennealaan
valittomasti liittyvien tai siihen liittymattdmien ymparistévahinkoja
korjaavien toimenpiteiden (metsénistutus, asuntojen eristdminen)
rahoittaminen

c) a jJa b kohtien yhdistelma, joka koostuu ulkoisten
ymparistokustannusten  kattamiseen tarkoitetusta p&&stomaksun
perustasosta seka porrastetusta maksusta, jossa “puhtaaseen”
toimintaan liittyy palkkio ja "epapuhtaaseen” seuraamus.

Jolleivat asiaa koskevat lisdtutkimukset muuta osoita, komissio uskoo, etta
ympéaristomaksujen sisallyttdminen navigointimaksujarjestelmaan vaikuttaa
parhaalta menetelmaltd. Yhdistelma, joka koostuu perusmaksusta ja
maksujen porrastamisesta laitteiden ymparistonsuojelun tason perusteella,
nayttaisi olevan paras keino sovittaa yhteen taustalla olevat ymparisto-,
talous- ja liikennepoliittiset tavoitteet. Ennen kaikkea tallainen
lAhestymistapa mahdollistaisi ympéristbda enemmdan tai vahemman
kuormittavien toimien selkeamman eriyttamisen, mika vauhdittaisi
parempien tekniikoiden kayttod ja edistdisi rautatie- ja lentoliikkenteen
kilpailun tasavertaisia edellytyksia.

Euroopan ymparistomaksun kayttdonoton valmistelutyot tullaan sovittamaan
yhteen ICAO:n CAEP 5:n tyb6ohjelmaan liittyvan tyon kanssa, jonka osalta
ICAO:n 33. yleiskokouksessa vuonna 2001 on tarkoitus esittdd paatelmat
ymparistomaksujen ja -verojen nykyaikaistetusta poliittisesta kehyksesta.
Komissio osallistuu valmistelutybhon aktiivisesti. Tavoitteena on tehda
paatoksia, jotka tayttavat Euroopan yhteisdn vaatimukset vuonna 2001.
Komissio kuitenkin katsoo, ettd talla alalla tarvitaan joka tapauksessa

18

KatsoA European Environmental Aviation Chargeéentre for Energy
Conservation and Environmental Technology, Delft, 199& rassion
Charges and Taxes in Aviatipithe Hague, 1998.
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33.

34.

35.

36.

kiireellisia poliittisia toimia ja etta Euroopan yhteison on ehka toimittava
asian hyvaksi myods siind tapauksessa, jos ICAO ei onnistu
uudenaikaistamaan nykyisia saantoja.

Paastboikeuksien kauppa

Paastooikeuksilla kaytava kauppa on uusi kasite, jota ei ole juurikaan
kokeiltu ilmailualalla. Oletusarvoisesti se voitaisiin toteuttaa kolmella eri
tasolla:

valtioiden tasolla Kioton poytakirjan mukaisesti,

yritysten tasolla sekd kansainvalisesti ettd kansallisten rajojen sisdpuolella,
alakohtaisesti tai alasta riippumatta

sellaisella yksittaisella lentoasemalla toimivien lentoliikenteen harjoittajien
kesken, joka on asettanut kiintion (melu)paastoille.

Paastooikeuksien kauppaa esimerkiksi ilmastonmuutosta koskevan
puitesopimuksen liitteessa 1 lueteltujen valtioiden valilla ei selvastikdan ole
tarkoitus soveltaa alakohtaisesti. Kehitys talla alalla tapahtuu osana Kioton
poytakirjan taytantdonpanoa, joten paastdvahennystavoitteiden
saavuttaminen paéstdoikeuksien kaupan avulla on asia, josta p&éatetddn
paaasiassa valtiotasolla. Kaytanndssa tama saattaa tarkoittaa sitd, etta eri
valtiot painostavat eri mitassa omaa ilmailualaansa osallistumaan sovittujen
ja sitovien paastévahennystavoitteiden saavuttamiseen. Tama saattaa herattaa
huolta kilpailun vaaristymisesta maailmanlaajuisilla markkinoilla.

Tulevat mahdollisuudet kayda paastdoikeuksista kansainvalista kauppaa
yritysten valilla riippuvat sdanndista, joita laaditaan uusien joustomaaraysten
kehittamiseksi Kioton poytakirjan taytdntéénpanoa varten. Koska Buenos
Airesissa pidetyssa sopimuspuolten valisessd konferenssissa tapahtunut
edistys oli varsin vahaista, paljon riippuu seuraavan, vuonna 2000 pidettavan
kuudennen sopimuspuolten vélisen konferenssin tuloksista; tassa
kokouksessa arvioidaan Buenos Airesissa sovitun toimintaohjelman tuloksia.

Teoriassa paastboikeuksien kauppaa voitaisiin kayttdd tehokkaammin
ympariston tilan parantamista edistavand valineena myds alueellisella
(yhteison) tai kansallisella tasolla. Talloin olisi valttamatonta asettaa
paastoille ylaraja ja luoda sdannét ylarajan alittavien paastdjen kaupalle.
Tama lahestymistapa merkitsisi, etta lentoliikenteen kaltaiset kasvavat alat
voisivat ostaa paastooikeuksia taantuvilta aloilta tai aloilta, joilla jo
kaytettdvissa olevan uuden teknologian avulla saadaan aikaan
kustannustehokkaita paastovahennyksia. Tama menetelmé saattaa vaikuttaa
rakennemuutoksen nopeutumiseen ja ympariston tilan paranemiseen. On
kuitenkin syytd huomata, etta tallaisen jarjestelmén vaikutukset eivat
ilmailualan kannalta valttamatta poikkea merkittavasti ymparistémaksujen
vaikutuksista. Molemmissa tapauksissa ympaériston tilan paraneminen
syntyisi paaasiassa siten, etta lentolikenteen paastot olisivat entista
kallimpia.
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Paastboikeuksien kauppa yksittaisilla lentoasemilla edellyttaisi, etta
kyseisille lentoasemille asetetaan kokonaispaastokiintiot (mielellaan siten,
ettd tavoitteena on alentaa niitd ajan myotd) ja ettd kaupalle laaditaan
sdannot, joiden olisi oltava yhdenmukaiset laht6- ja saapumisaikojen
jakamista koskevien nykyisten saantéjen kanssa. Tama mahdollisuus on
houkutteleva sen taustalla olevien talollideen perusteiden kannalta. Tasta
syysta komissiolla on vakaa aikomus toteuttaa lisatutkimuksia
toteuttamismahdollisuuksien tarkastelemiseksi, ja se voi valmistella aloitteen,
joka kaynnistetaan myohemmassa vaiheessa.

Hiilen sitominen

Toinen lahestymistapa lentoliikenteen maailmanlaajuisten
ymparistovaikutusten vahentamiseen voisi olla sellaisen jarjestelméan
kehittdminen, jonka avulla lentolikenneala voisi vdhentdd alan kasvusta
aiheutuvia  ympaéristovaikutuksia  sijoittamalla hiilinieluihin ~ (esim.
metsanistutus). Valitettavasti talla hetkella ei ole tieteellistéd varmuutta siita,
millainen vaikutus metsénistutustoimilla on hiilidioksidin sitoutumiséen
Tasta syysta lyhyella aikavalilla on asetettava etusijalle tdman alan
tutkimustulosten huolellinen analyysi ennen mahdollisten poliittisten
paatelmien laatimista.

Toteutettavat toimet:

1. Euroopan komissio aikoo jatkaa ja nopeuttaa valmistelutyotaan, jgta se
koordinoi tiiviisti ICAO:ssa parhaillaan tehtdvan vastaavan tyon kanssa,
tehdékseen mahdollisesti ehdotuksia, joilla otettaisiin kayttdon Euroopan
ilmailualan ymparistomaksu vuonna 2001. Tyodn tarkoituksena| on
erityisesti:

* maaritella maksun suuruutta ja sen porrastusta koskeva lahestymistapa,
* maaritella maksun perimismenettely yhdessé Eurocontrolin kanssa,
* ehdottaa saantdja, joiden mukaan tehdéaan paatdkset tuoton kaytosta,

* varmistaa yhteensopivuus kansainvalisen oikeudellisen
saantelyjarjestelméan kanssa.

* pohtia vaihtoehtoja paastoihin liittyvien maksujen perimiseksi
lentoasemilla.

2. Ennen tata tyota koskevien poliittisten paatelmien tekemistd komissio
pitédéd voimassa lentopetrolin verotusta koskevan ehdotuksensa KOM(96)
549.
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Katso 24.10.1998 ilmestyneen New Scientist -lehden artikkelit. TAssa
vaiheessa téllainen epavarmuus vahentaa myos mahadtisn maaritella
ympaéaristomaksujen asianmukainen taso ennaltaehk&isyn kustannuksia
koskevien tarkkojen tietojen perusteella.
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3. Komissio jatkaa tutkimustyotaan, joka tarkastelee innovatiiyisia
taloudellisia valineitd, kuten p&&astboikeuksien kauppaa ja hiilen
sitomista. Tavoitteena on maaritella paremmin néaiden vaélingiden
mahdollisuudet vaikuttaa ilmailualan ymparistbongelmien ratkaisemiseen
noudattaen samalla oikeudellisia vaatimuksia.

[Imailualan aloitteiden edistaminen

Ympéristdasioiden hallintajarjestelmét

Ympaéristbasioiden hallintajarjestelman kayttéénotto antaa liikeyritykselle,
kuten lentoyhtidlle tai lentoasemalle, mahdollisuuden kehittda tehokas ja
koordinoitu tapa reagoida kaikkiin sen paivittaiseen liiketoimintaan liittyviin
ympaéristdongelmiin. Téallainen jarjestelmd on tehokas keino osoittaa
jasennellylla ja avoimella tavalla huolenpito ja vastuu ymparistosta seka halu
6ytaa ratkaisuja lentoliikennetoiminnan Kkielteisiin vaikutuksiin. Tahan
paastaan asettamalla tavoitteet ja padmaarat lentoliikenteen haittavaikutusten
vahentamiseksi ja noudattamalla asianmukaista jarjestelméa&, jonka avulla
voidaan todella parantaa ympéaristonsuojelun tasoa.

Neuvoston asetuksella N:o 1836/93/ETY luotiin puitteet teollisuusyritysten
vapaaehtoiselle osallistumiselle yhteison ymparistdasioiden hallinta- ja
auditointijarjestelmdan (EMAS). ISO 14001 on ymparistbasioiden
hallintajarjestelmien kansainvélinen standardi, joka merkitsee merkittavaa
edistysaskelta kohti entistéa parempaa ymparistdasioiden hallintaa. EMAS on
kuitenkin viela kunnianhimoisempi jarjestelma, joka vaatii yritysta
raportoimaan yleisolle, millainen sen ymparistbnsuojelun taso on.
Jarjestelman toteutus ja raportointi ovat molemmat tarkan ulkopuolisen
valvonnan alaiset, mika takaa sen, etta yrityksen ymparistdasioita koskevat
saavutukset ovat luotettavia. Organisaatiot, jotka jo toimivat ISO 14001 -
standardin mukaisesti, voivat valitaad kahden jarjestelméan paallekkaisyyden
lisadamalla 1SO 14001 -sertifiointinsa ne EMAS:n osat, joita 1SO-
standardissa ei ole.

Jotkut yhteison lentoasemat osallistuivat EMAS:n kayttdonottoa koskevaan
pilottihankkeeseen. Hankkeessa testattin EMAS:n toteuttamiskelpoisuutta
lentoliikenteen alalla. Tulokset olivat epailemattd positiiviset. EMAS:ta
koskevan asetuksen tarkistamisen myotd koko lentolikenteen ala paasee
kayttdmaan EMAS:ta. Nykyisin ISO 14001 on ollut ainoa sertifiointi, ja n&in
ollen sita kaytettiin jo joillakin lentoasemilla.

Toteutettavat toimet:

Komissio aikoo helpottaa kokemusten vaihtoa ja edistda tulossa dlevaa
tarkistettua yhteison ymparistdasioiden hallinta- ja auditointijarjeste|maa
(EMAS) lentoliikenteen alalla.
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Ymparistosopimukset

Ympaéristosopimusten tavoitteet ja kaytdnnén yksityiskohdat esitetaan
tiedonannossd, jonka komissio esitti marraskuussa 1996 neuvostolle ja
Euroopan parlamentille. Jotkut ilmailualan toimijat, kuten Euroopan
lentoyhtididen liitto AEA, ovat esittaneet kiinnostuksensa tutkia Euroopan
komission kanssa, onko sitoutuminen £@&astéjen vapaaehtoiseen
vahentdmiseen mahdollista toteuttaa ja missd maarin se on toteutettavissa.
Muidenkin maapallon iimakeh&én vaikuttavien paastdjen vahentamista on
ehka tutkittava.

Jos omaksutaan virallisempi lahestymistapa, jonka perusteella tutkitaan
mahdollisuuksia tehda vapaaehtoisia paastdjen vahentamista koskevia
sopimuksia lentoliikenneyritysten kanssa, olisi valttamétta asetettava sellaiset
ymparistotavoitteet, joiden avulla varmistetaan merkittava panos Kioton
poytéakirjassa asetettujen paastonvahennystavoitteiden tayttamisessa. Kioton
poytékirjaa sovelletaan kuitenkin koko kansantalouksiin eikd yksittaisiin
teollisuudenaloihin.  Euroopan lentoyhtididen liiton (AEA) arvioiden
mukaan sen jasenyhtididen lentokaluston polttoainetaloudellisuus lisaantyy
9,7 prosenttia vuosina 1998-2012, jos nykykaytanto jatkuu. Tama merkitsisi
useimpien kasvuennusteiden perusteella-p&astdjen absoluuttisen maaréan
lisddntymista. Nain ollen polttoainetaloudellisuuden paranemisessa
saavutettu edistys hidastuisi, jos tilannetta verrataan viimeiseen kymmeneen
vuoteen, joina saavutettiin yli 2 prosentin vuosittainen parannus. Komissio
pitdd asianmukaisena tavoitteena polttoainetalouden parantamisvauhdin
kaksinkertaistamista viimeksi kuluneisiin kymmeneen vuoteen verrattuna.
Tama tavoite arvioidaan saavutettavan ensimmaisen 10-15 vuoden kuluessa,
jos mitddn teknologista lapimurtoa ei ole odotettavissa. Kun otetaan
huomioon eri mahdollisuudet parantaa polttoainetaloutta ilmailun eri osa-
alueilla ymparistosopimuksen tavoitteeksi tulisi asettaa 4-5 prosentin
vuosittainen lisays kyseisen ajanjakson loppuun mennessa. Vielakin
kunnianhimoisempia tavoitteita voidaan ajatella uusien teknologioiden
kayttoonoton myota vuodesta 2015 lahtien.

Jotta sopimus olisi tehokas ja jotta se soveltuisi ilmailualan rakenteeseen,
siihen on ehkd sisallyttava tai sen on ehka katettava useiden erillisten
sopimusten avulla kaikki asianomaiset osapuolet: lentoliikenteen harjoittajat,
ilma-alusten moottoreiden ja lentorankojen valmistajat, polttoaineen
toimittajat, ilmaliikenteen hallintapalvelujen tarjoajat ja lentoasemat.
Sopimukseen olisi sisallyttava joko ehdottomia tai suhteellisia maarallisia
tavoitteita, joissa menn&an nykyisella teknologisella kehitystasolla ja uusitun
lentokaluston avulla saavutettuja tuloksia (ns. tdtd menoa -kaytanto)
pidemmalle. Sopimuksen tehokkuuden arvioimiseksi siihen olisi sisallyttava
valitavoitteita seka ohjeellinen aikataulu naiden tavoitteiden saavuttamiselle.
Seurantajarjestelman avulla olisi voitava antaa riittavat takeet sopimuksen
luotettavuudesta ja tasmallisyydestd, ja sopimuksessa tulisi olla maarayksia
seuraamuksista siltd varalta, ettd sovittuja tavoitteita ei saavuteta.
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Seuraamuksiin tulisi kuulua pikaisesti taytantoon pantavia oikeudellisia
toimenpiteitda,  kuten  ymparistomaksujen  nostaminen.  Avoimuus
alkuperaisten sitoumusten ja ymparistotavoitteiden saavuttamisen suhteen on
ratkaisevan tarkeaa tehokkuuden varmistamiseksi.

Lentoliikenteen ja ilmailuteollisuden kansainvélisen luonteen takia téarkeéa
kysymys on, olisiko ilmailutoiminnan C&pééstojen rajoittamista koskevien
vapaaehtoisten sopimusten katettava kolmansien maiden
likenteenharjoittajat ja valmistajat. N&akokohta on erityisen tarkea
valmistajayrityksille, joista monet sijaitsevat Pohjois-Amerikassa. Téata
seikkaa on vield pohdittava tarkemmin samoin kuin yleisempaa kysymystéa
sellaisten "vapaamatkustajien” karsimisesta, jotka nauttivat sopimusten
eduista osallistumatta kuitenkaan itse sovittujen tavoitteiden saavuttamiseen.
Tassa yhteydessd on erityisesti syytd tarkastella ICAO:n asemaa
maailmanlaajuisen sopimuksen mahdollisena luojana.

Toteutettavat toimet:

Komissio tutkii edelleen, onko asianmukaista tehd&-@@&astdjen ja muiden,
selkeasti maariteltyihin tavoitteisiin perustuvien paastdjen vahentamista
koskevia vapaaehtoisia sopimuksia ja mita hyotyd niistd mahdollisesti
saadaan. Samalla komissio varmistaa, etta tallaiset sopimukset menevat paljon
pidemmalle kuin mitd voitaisiin saavuttaa, jos nykyinen kaytanto jatkuisi.
Tybnsa tulosten perusteella komissio paattda toimintaperiaatteista, |oiden
avulla aloitetaan viralliset neuvottelut vapaaehtoisesta sopimuksesta selkeasti
asetettujen tavoitteiden ja aikataulun perusteella.

IV LENTOASEMIEN TUKEMINEN

Lentoasemien lahistdlla asuvat ihmiset kokevat aivan valittomasti
lentoliikenteen ymparistovaikutukset. On kuitenkin totta, etta yhteison
lentoasemien valilla olevien erojen (likenteen paljous, lentojen méaara,
yblennot, asuinalueiden laheisyys, maankayttdéa koskevat séannét ja se, miten
herkasti kyseisen alueen vaestod reagoi ymparistdasioihin) vuoksi on vaikeaa
ratkaista ymparistdongelmia ensisijaisesti yhdenmukaisin saanndin, joita
sovelletaan kaikkialla samalla tavalla. On selvastikin luotava
johdonmukainen tasapaino yhtendisten perussaantdjen ja paikallistason
toimenpiteet sallivien mahdollisuuksien valilla yhteisesti sovitun jarjestelméan
puitteissa, joka turvaa sisamarkkinoiden toiminnan.

Yhteinen melunluokitusjarjestelma

Monilla Euroopan lentoasemilla keratdan meluun liittyvid maksuja, joiden
tarkoituksena on edistaéa hiljaisempien ilma-alusten kaytt6a ja joiden avulla
rahoitetaan melunvaimennusohjelmia. Melumaksuja voidaan kerata
ylim&araisené laskeutumismaksuna tai erityisend melumaksuna tai -verona.
Melumaksut perustuvat talla hetkella ilma-alusten melunluokitukseen, joka
on vahvistettu maakohtaisten periaatteiden mukaisesti. IIma-alusten
luokitusta  kaytetddn  perusteena  myds  erilaisille  paikallisiin
meluntorjuntajarjestelmiin liittyville toimintarajoituksille, kuten

y6lentokielloille.
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Useimmat nykyiset luokitukset perustuvat melusertifioinnissa kaytettaviin
arvoihin. Kun 2 luvun mukaisten ilma-alusten kaytdsta poistaminen saadaan
paatokseen, nykyiset ilma-alusten melunluokitukset on saatettava ajan
tasalle. Talldin olisi sopiva hetki hyvéksya 3 luvun mukaisten ilma-alusten
yhteinen melunluokitusjarjestelma, jotta voitaisin estdd erilaisten
paikallisten jarjestelmien yleistyminen. Tallainen luokitusjarjestelma on
valttamaton myos EU:n yleisen melupolitikan monien ndkdkohtien kannalta
sekd tarpeellisiksi osoittautuvien paikallisten meluntorjuntatoimien ja
maksujarjestelmien kannalta. Yhteinen melunluokitusjarjestelma
yksinkertaistaisi myos lentoliikenteen harjoittajien toiminnan suunnittelua,
koska sen avulla luodaan kaikkialla Euroopassa sovellettava tasapuolinen ja
avoin jarjestelma.

Luokituksen perusajatus on se, ettd sen olisi heijastettava melun maaréaa, jolle
lentokenttien lahella asuvat ihmiset altistuvat. Luokitus voisi perustua
jompaankumpaan seuraavista kahdesta periaatteesta:

» sertifiointiarvoihin,

» tiedot, joiden perusteella voidaan laskea Ilentoliikenteestd johtuva
melualtistus.

Sertifiointiarvoja kaytetddn useissa maissa perustana maksuille ja
toimintasaannoille. Ne ovat vakiintuneita arvoja, jotka perustuvat ICAO:n
suosittelemiin tarkasti kuvattuihin menettelyihin. Sertifiointimenettelyn
tarkoituksena on luoda menetelma, jonka avulla erilaisten ilma-alusten
melupaéastoja verrataan annettuihin méarayksiin. Menettelyt eivat aina edusta
tavanomaista lentotoimintaa.

Toiminnan perusteella lasketut melutiedot vastaavat sertifiointitietoja
paremmin todellisia maassa aiheutuvia meluhaittoja. Tiedoissa voidaan ottaa
huomioon erilaiset olosuhteet, kuten todellinen teho ja laskusiivekkeiden
asento, seka lentoaseman lahiympariston paikalliset olosuhteet. Talla hetkella
ei kuitenkaan ole olemassa yhteistd eurooppalaista menetelmda tai
menettelyd ilma-alusten melun laskemiseksi, eiké laskennassa kaytettavia
perustietoja valvota samalla tavalla kuin sertifiointitietoja.

Monilla Euroopan lentoasemilla suoritetaan melun seurantaa pé&&asiassa
melutilanteen valvomiseksi, mutta on kuitenkin joitakin esimerkkeja
melutietokannoista, jotka koostuvat mitatuista tiedoista. Samoin kuin
lasketuille melutiedoille mydskaéan seurannalle ei ole talla hetkella yhteista
eurooppalaista menetelmaa tai -menettelyd. On tarkeaa, ettd luokituksesta
kay ilmi lentoaseman ympéristoon kohdistuvan vaikutuksen taso. Toisaalta
luokituksen on perustuttava hyvaksyttyihin standardoituihin menetelmiin ja
maarattyyn tekniseen menettelyyn.

Lentoasemille tarkoitettujen mallintamisohjeiden laatiminen on synnyttanyt
palion keskustelua kansainvaliselld tasolla. Kun melun laskemiseksi
lentoasemien ymparistossa saadaan luotua yhteinen menetelma yhdessa sita
tukevan tietokannan kanssa, tama tulee todennakoisesti olemaan paras
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perusta melunluokitukselle. Talla hetkellda voidaan k&ayttaa ainoastaan
sertifiointiarvoja.

Toteutettavat toimet:

Komissio ehdottaa vuonna 2000 ilma-alusten melunluokitusta koskevaa
yhteison kehysta yhteisen objektiivisen perustan luomiseksi melualtistuksen
laskemiselle ja paikallisile ja kansallisille p&atoksille, jotka koskevat

lentoasemamaksuja, toimintarajoituksia seka ymparistovaikutusten
arviointiperusteiden kayttoonottoa koskevien lisdtutkimusten tulgsten
perusteella myds lahto- ja saapumisaikojen jakamiseen liittyvid saantoja.

Melumittauksia ja maankayttta koskevat sdannot

Komissio korosti yhteisen liikennepolitikan tulevaa kehitystd koskevassa
valkoisessa kirjassa&ntarvetta varmistaa, ettd lentoasemien ymparistossa
sijaitsevia alueita suojellaan asianmukaisesti kasvavasta lentoliikenteesta
aiheutuvan melun méaaran lisddntymiselta ja ettd lentoasemien lahist6lla ei
sallita uutta melualtista toimintaa. Tata varten esitettiin toimenpiteitd, joiden
tarkoituksena on

» ottaa kayttoon standardoitu melualtistusindeksi,
* laatia standardoitu laskentamenetelma melualtistustasoille,

* panna taytantdon melun seurantaa, meluvydhykkeiden maarittamista ja
maankayttod koskevia sdéntoja lentoasemien ymparistossa.

Lisdksi valkoisessa kirjassa korostettiin, etta nadissad toimenpiteissé olisi
otettava asianmukaisella tavalla huomioon yksittéisten lentoasemien
erityispiirteet.

Useilla yhteistn lentoasemilla on jo kaytdssa lukuisia melun mittaamista,
melun seurantaa ja maankayttod koskevia toimenpiteitd. lima-alusten
toiminnasta aiheutuvan melualtistuksen maarittamiseen kaytettavat indeksit
ja menetelmét vaihtelevat yksittaisissa jasenvaltiGfssKomissio pitaa
erittdin  hyodyllisend yhteisen melunaltistusindeksin luomista seka
standardimenetelman vahvistamista lentoasemien ympariston
melualtistuksen laskentaa varten. Tallaisten yhteisten normien ansiosta olisi
mahdollista suorittaa pétevid vertailuja nykyisten melualtistustasojen ja -
rajojen valilla. Ne toimisivat myds viitekehyksené arvioitaessa lentoasemien
kapasiteettia koskevien maaraysten yhteensopivuutta ymparistétavoitteiden
kanssa. Selkeat menetelmat helpottaisivat myds avointen ja
vertailukelpoisten yhteisten tavoitteiden asettamista. Pitkalla aikavalilla
voitaisiin suunnitella yhtendistd kehysta, joka kattaisi kaikki (liikenteen)
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KOM(92) 494 lopullinen, 2.12.992.

Tutkimus  nykyisistd  menetelmistd  melualtistustasojen  laskemiseksi
lentoasemilla ja niiden ymparistdssd, National Aerospace Laboratory NLR,
Alankomaat, 1992.
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meluldhteet, kuten tulevaisuuden melupolitikkaa koskevassa komission
vihreassa kirjas$d ehdotetaan. Vihrean kirjan jatkotoimena komissio on
valmistelemassa toimenpiteitd meluindeksien ja kaiken likennemelun
laskenta- ja mittausmenetelmien yhdenmukaistamiseksi.

Kaiken ilma-alusten meluntorjuntapolitikan olennainen osa on ilma-alusten
melun seuranta, jotta yleis® saa tietoa lentoaseman ymparilla vallitsevasta
todellisesta melutilanteesta ja jotta lentomelua koskevia valituksia voidaan
arvioida. Kun melunseurantajarjestelma yhdistetdédn lentoaseman
valvontatutkan lentotietoihin, sen avulla voidaan tarkistaa maarattyjen
vakiolentomenettelyjen ja -reittien noudattaminen. Tallaisen lentoreittien ja
ilma-alusten melun yhdistetyn seurantajarjestelman avulla on mahdollista
havaita valittomasti vakiomenettelyjen rikkomukset ja jaljittdd hyvaksyttyjen
melurajojen rikkojat.

Lisdksi maankayton puutteellinen suunnittelu lentoasemien ympéaristdssa on
aiheuttanut sen, etta erilaisten toimijoiden oikeutettuja etuja on entista
vaikeampi tasapainottaa keskendan. Vaikka lentoasemien l&histolla
sijaitsevien asuinalueiden nykyista sijaintia ei voida muuttaa, on tarkeaa
parantaa tilannetta tulevien lentoasemien rakentamisen ja laajentamisen
osalta. Asianmukainen maankaytdon suunnittelu on olennaisen tarkeda sen
varmistamiseksi, ettei hyotyjd, jotka on saavutettu vahentamalla melua sen
lAhteelld, mitatdoida asutukseen liittyvilla tai muilla soveltumattomilla
toimilla lentoasemien ymparistossd. Euroopan aluesuunnittelun ja
aluekehityksen suuntaviivat (ESDP) tarjoaa kehyksen talla alalla
toteutettavalle kehitykselfé

Maankayton suunnittelun valvonnan kehittdminen ja taytantdonpano on ja
pysyy  jatkossakin paikallis- ja  valtionhallinnon vastuulla.
Toissijaisuusperiaatteen mukaisesti komissio ei aio ehdottaa muutosta
vastuun nykyiseen jakautumiseen. Komissio katsoo kuitenkin, etta tilannetta
voitaisiin parantaa laatimalla tallaiselle valvonnalle parhaaseen kaytettavissa
olevaan  tekniikkaan  perustuvat suuntaviivat. Lisdksi samojen
indikaattoreiden ja arviointimenetelmien kayttd ndissa menettelyissa auttaa
siirtAmaan tietamystd ja kokemuksia. Lisdksi lentoasemainfrastruktuurin
kehittdmiseen suunnattujen yhteison rahoitusvalineiden kautta voitaisiin
edistaa kehitysta talla tarkealla alalla.

Toteutettavat toimet:

Komissio ehdottaa yhteista melunmittausindeksid, melun laskentamenetelméaa
ja melun seurannan vahimmaisvaatimuksia.

Komissio aikoo laheisessd yhteistydssa jasenvaltioiden kanssa harkita
mahdollisuutta laatia kaytantosuositukset lentoasemien laheisyydessa plevan
maan kayttoa koskevien paatdsten tekemista varten
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Tulevaisuuden melupolitiikast&« OM(96) 540 lopullinen, 4.11.1996.
ESDP, aluesuunnittelukomitean laatima, Potsdam, 1999.
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S7.

58.

Komissio ehdottaa, ettéd asianmukaisia maankayttéa koskevia saantdja olisi
pidettava kelpoisuusedellytyksend rahoitustuen myontamiselle lentoasemien
rakentamis- ja laajentamishankkeisiin yhteison eri rahoitusvalineista.

Toimintasaantoja koskeva yhteisén kehys

Nykyisessa oikeudellisessa ymparistdssa toimintarajoitusten asettaminen tai
muuttaminen ilma-alusten meluvaikutusten vahentamiseksi yhteison
lentoasemilla kuuluu ensisijaisesti asianomaisten kansallisten, alueellisten ja
paikallisten viranomaisten vastuulle. Yhteison toiminta talla alalla rajoittuu
ainoastaan sen varmistamiseen, ettd paéatoksissa noudatetaan yhteison
oikeutta ja erityisesti asetuksen 2408/92 saannoksia, perustamissopimuksen
yleisia periaatteita, kuten syrjinnan kieltamisen ja suhteellisuuden
periaatteita, ja yhteistn kilpailusaantdja. Lentoasemien valiset erot liikenteen
maaran, kaytettavien ilma-alusten meluisuuden ja erityisesti asuinalueiden
laheisyyden  suhteen ovat merkinneet  sitd, ettd  yhteison
yhdenmukaistamisaloitteet = esimerkiksi  yolentojen  osalta  olisivat
toissijaisuusperiaatteen vastaisia.

Oikeudenmukaista tasapainoa erilaisten etujen valilla on vaikeaa saavuttaa
pyrkimalla yhtendisiin  ja  sitovin  sdantdihin, jotka koskevat
toimintarajoituksia kaikilla yhteison lentoasemilla. Paatokset on jatkossakin
tehtava paikallisella tasolla, jotta kuhunkin erilaiseen tilanteeseen loydetaan
paras mahdollinen ratkaisu. Paatoksenteon menettelyja koskevan yhteison
kehyksen tarkoituksenmukaisuus on kuitenkin eri asia. Ei esimerkiksi ole
mitdan ymparistosyihin perustuvia vakuuttavia perusteita vastustaa
teollisuuden halukkuutta vahvistaa yhteiset vertailutasot rajoitettavasta
toiminnasta aiheutuvan melun mittaamiselle. Vastaavasti nykyisiin
saantdihin tehtaviin merkittaviin muutoksiin tulisi sisallyttdd se, etta
likenteenharjoittajilla olisi riittavasti aikaa toimintansa mukauttamiseen.
Lisaksi voi olla tarke&éa pohtia sellaisen oikeuden mydntamista lentoasemien
[&hialueille, jonka perusteella ne voisivat vaatia kuulemista ja neuvotteluja
uusien toimintasdantdjen taytantéonpanon yhteydessa sekad takeita melun
todellisesta vahentamisesta eikd ainoastaan sen siirtamisesta toisaalle. Myds
sellaisen elimen perustaminen, jossa asianomaiset toimijat olisivat
tasapuolisesti edustettuina ja jossa keskusteltaisin alan parhaista
kaytannoistd yhteison tasolla, voisi edistdd heikompien, "pienimpaan
yhteiseen nimittajadn" perustuvien standardien valttamista ja kohtuullisen
yhdenmukaisuuden asteen saavuttamista lainsaadantéon turvautumatta.
Tallainen parhaisiin kaytantdihin perustuva ohjaus saattaisi ajan myota johtaa
toimintasaantdja koskevien menettelytapasaantdjen laatimiseen.

Toteutettavat toimet:

Komissio tutkii tiiviissa yhteistydssa asianomaisten toimijoiden ja
jasenvaltioiden kanssa eri vaihtoehtoja yhteison kehyksen luomiseksi
paatoksentekomenettelyihin, joita sovelletaan yhteison lentoasemien
toiminnan rajoittamiseen ymparistosyista; tahan sisaltyy foorumi parhaiden
kaytantojen levittamiseksi.
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60.

61.

62.

Tiukempien melusaantojen kayttoonotto yksittaisilla lentoasemilla

Nykyinen kansainvalinen kehys uusien aiempaa tiukempien melustandardien
kayttoonoton edistamiseksi perustuu ICAO:n vuonna 1990 antamaan
paatoslauselmaan A28-3, joka koskee 2 Iluvun mukaisten ilma-alusten
poistamista kaytosta. Talla paatoslauselmalla sovittin  kansainvélisesti
naiden ilma-alusten toimintakieltosddnnén maaraajasta. Aiemmin tama
maaraaika toimi myos lahtokohtana yhteison siséisia ja kansainvalisia lentoja
koskeville yhteisén séadoksille. Tasta syysta jasenvaltioiden mahdollisesti
tiukempien meluvaatimusten kayttbonottoa edistavat paatokset eivat talla
hetkelld ole yhteisén lainsaadannén mukarsia

Voidaan otaksua, etta tulevista melua koskevista sertifiointistandardeista ("4
luku) kaytaviin keskusteluihin ja neuvotteluihin vaikuttaa jalleen
voimakkaasti niihin [&heisesti littyva kysymys asianmukaisista maaraajoista,
jotka koskevat 3 luvun mukaisten ilma-alusten rekisterdimiskielto- ja
toimintakieltosdantdjen kayttdonottoa. Yhteison vaatimus, jonka mukaan
sertifiointistandardit on pidettava selvasti erilladn niiden taytantdonpanoa
koskevista alueellisista maarayksista, vastaa objektiivisen politiikan
vaatimuksia Euroopassa, mutta tahdn mennessad ehdotus ei ole saanut
juurikaan tukea kansainvélisella tasolla (katso myods Il luku). Tasta syysta
yhteison jarjestelman luominen erityisen melualttiden lentoasemien (toisin
sanoen lentoasemien, joiden melu aiheuttaa paljon unihairiéita ja haittaa
ihmisille) maarittamista varten voisi tasoittaa tieta tasapainoisemmalle ja
kansainvalisesti hyvaksyttdvammalle tavalle ratkaista ongelmia yksittaisilla
yhteison lentoasemilla ja vahent&é ihmisilta tulevien valitusten maaraa.

Tallaiseen jarjestelmaan sisaltyisi sellaisten objektiivisten ja valvottavissa

olevien yhteison sdantdjen vahvistaminen. Niiden mukaisesti yksittainen

lentoasema voisi kyseisen jasenvaltion pyynnostd komission pé&éatoksen
perusteella ja tutkittuaan tapausta neuvoa-antavan komitean avustamana
ottaa kayttoon tiukemmat melusddnndt ennen kuin ne otetaan yleisesti

kayttoon yhteison markkina-alueella.

Sisamarkkinoiden vaatimusten ja vaaristymattoman kilpailun turvaamiseksi
on kuitenkin tarkedd, ettda oikeus tiukempien saantéjen kayttéonottoon

perustuu poikkeuksellista tilannetta koskevien selvien ja objektiivisten

perusteiden tayttdmiseen seka lentoaseman ympariston meluvaikutusten
maarittdmiseksi laadittujen yhteisten mittapuiden kayttéén. Naiden

mittapuiden laatimista helpottaa suuresti edella mainittujen yhteisten

indikaattoreiden ja arviointimenetelmien kayttéonotto. Luvan myontaminen

tiukempien saantdjen aikaisemmalle kayttoonotolle voisi olla perusteltua

erityisesti siksi, ettd valtetdan uudet toimintarajoitukset tai tasoitetaan tieta
lentoaseman laajentamisen yleiselle hyvaksynnélle.
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Katso komission 22. heinakuuta 1998 tekemd paatds paasystd Karlstadtin
lentoasemalle, EYVL L 233, 20.8.1998.
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64.

Vaihtoehtoinen tapa ottaa paremmin huomioon erityisen melualttiden
lentoasemien tilanne on sisdllyttaa ympéaristovaatimuksia tiheasti
likennoityjen lentoasemien lahtd- ja saapumisaikojen jakamista koskeviin
saantoihin. Perusajatuksena olisi, ettd maariteltdessa ensisijaisia perusteita
laht6- ja saapumisaikojen uudelleenjakamiselle suosittaisiin lentoja, joilla
kayteta&dn hiljaisia ilma-aluksia. Liséksi olisi aina varmistettava, etta
lentoliikenteen harjoittajat eivat voi korvata nykyista kalustoaan vaatimukset
heikommin tayttavilla ilma-aluksilla.

lIma-alusten ymparistévaikutuksia koskevien perusteiden sisallyttaminen
laht6- ja saapumisaikojen jakojarjestelmaan ei vaikuta houkuttelevalta
ainoastaan sen mahdollisten ymparistoparannusten vuoksi. Jos se lisaksi
yhdistetddn kokonaismelukiintididen jarjestelmaan yksittaisilla lentoasemilla,
kannustin hiljaisempien ilma-alusten kayttoon laht6- ja saapumisaikojen
saamiseksi parantaisi myos lentoasemien kokonaiskapasiteettia sen sijaan,
ettd hyvaksyttaisiin nykyinen suuntaus, jossa ymparistbongelmat yritetaan
"ratkaista" asettamalla ylaraja lentojen kokonaismaaréalle.

Nykyisen sadantelyjarjestelmdn muuttamisesta aiheutuvat vaikutukset
edellyttavat kuitenkin huolellista ja perusteellista lisatarkastelua, jotta ei
jarkytetd nykyisten ja markkinoille tulevien uusien lentoliikenteen

harjoittajien etujen valista tasapainoa. Téllainen toimenpide edellyttaa
yhteisten vertailuperusteiden maarittelya (yhteinen

melunluokitusjarjestelmd), jotta se olisi yhdenmukainen keskeisten
sisdmarkkinavaatimusten kanssa.

Toteutettavat toimet:

Komissio tutkii erityisen melualttiiden lentoasemien maarittamista kosk
yhteison jarjestelman toteuttamiskelpoisuutta ja mahdollista soveltam
tarkastellakseen, onko tiukempien saantdjen kayttoonotto tarpeen
lentoasemilla. T&téd koskevissa ehdotuksissaan komissio ottaa huo
CAEP 5:n tulevia tiukempia melun rajoitustoimia koskevan tyon tulokset.

pvan
salaa
nailla
mioon

Muiden liikennemuotojen merkitys

Ymparistondkokulmasta tarkasteltuna  muut liikennemuodot

ovat

merkityksellisia lentolikenteen kannalta kahdella tavalla. Ensinnékin
rautatiet, ja etenkin suurnopeusjunat, voivat tarjota realistisia vaihtoehtoja
monille lyhyiden ja keskipitkien matkojen lennoille. Lisaksi lentoliikenne luo

muunlaista liikennettd lentoasemille ja niiltd pois pain, mik& korostaa

lentoasemien asemaa intermodaaliterminaaleina.

Eri likennemuotojen yhteenliittamiseen johon pyritddn Euroopan laajuisten
likenneverkkojen (TEN-T) yhteydessa. Komissio on parhaillaan
tarkistamassa Euroopan laajuisia likenneverkkoja koskevia suuntaviivoja.
Tassd yhteydessa kiinnitetdén erityistd huomiota siihen, ettd lentoasemat
linkitetddn muihin likennemuotoihin ja erityisesti rautateihin, jotta

edellytykset toimivia yhteyksia varten olisivat olemassa.
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65. Jos infrastruktuuria koskevat edellytykset tayttyvat, rautatie- ja
lentoliikenteen intermodaalisuutta on mahdollista tehostaa huomattavasti, ja
nain voidaan purkaa ilmaliikenteen hallintajarjestelmiin kohdistuvia paineita
ja helpottaa tilannetta ruuhkaisilla lentoasemilla. N&in vapautuisi
lentoliikenteen infrastruktuurikapasiteettia (pitkien matkojen) lennoaille, joilla
kilpailukykyisia vaihtoehtoisia likennemuotoja ei ole kaytettavissa.

66. Useimmat matkat ovat automaattisesti multimodaalisia, koska on
valttamatontd matkustaa lentoasemalle ja sieltd pois. NAain syntyva
paikallinen ja alueellinen liikenne aiheuttaa sellaisenaan paljon
ilmansaasteita, melua ja ruuhkia. Lentoasemien ja kaupunkien keskustojen
valinen toimiva joukkdikenne ei ole ainoastaan ympariston sanelema
vaatimus, vaan lisaksi se vahentaa ruuhkista johtuvan mydhéastymisen vaaraa
ja pysakointitarvetta. Téllainen on selvasti kaikkia osapuolia tyydyttava
tilanne. Komissio tahdensi kansalaisten verkkojen kehittamista koskevassa
tiedonannossadh ettd Euroopan laajuiset liikenneverkot on valttamatonta
yhdistda paikallisiin likenneverkkoihin ja erityisesti on yhdistettava
lentoasemat rautatieinfrastruktuuriin. Tassa yhteydessa on varmistettava,
etteivat julkisia hankintoja koskevat saannot esta paikallis- ja
alueviranomaisia hankkimasta tavanomaista kehittyneempdd kalustoa,
esimerkiksi ns. puhtaita busseja tallaisten yhteyksien hoitamiseksi. Komissio
tekee tyota levittadkseen parhaita kaytantoja paikallisten likenneratkaisujen
tarpeisiirf .

Toteutettavat toimet:

Komissio vaatii jatkossakin entistéa tehokkaampia lento- ja rautatieyhteyksia
Euroopan laajuisten liikenneverkkojen kehittamisessa. Komissio vauhdittaa
edelleen ty6tdan, jonka paamaarana on saada rautatielikenne entista
kilpailukykyisemmaksi ja integroida se muihin liikennemuotoihin paremmin
siten, ettd rautatieyhteydet voivat helpommin korvata lyhyiden matkojen
lennot. Liikenneviranomaisten on voitava kehittdd ympariston kanpalta
kehittyneita joukkoliikennejarjestelmia lentoasemayhteyksia varten. Taman
mahdollistamiseksi komissio tyoskentelee sellaisten julkisia hankintoja
koskevien saantbjen hyvaksi, joiden ansiosta ymparistonakokulmasta
kehittyneen kaluston hankinnat ovat mahdollisia ja jotka kannustavat
hankinnoista vastaavia viranomaisia téallaisiin hankintoihin. Lisaksi tehostetaan
nykyisin jo toteutettavia toimia parhaiden kaytantojen levittamiseksi
paikallisten liikenneratkaisujen tarpeisiin.

V  TEKNOLOGISTEN PARANNUSTEN EDISTAMINEN (T&K)

67. Tutkimusta ja kehittamista (T&K) koskevan pitkan aikavalin strategian
tarvetta lisaa se seikka, ettéd talla hetkella valmistettavat lentokoneet
perustuvat yleisesti ottaen sellaiseen vakiintuneeseen teknologiaan, jonka
kehittdminen aloitettin noin 1015 vuotta sitten. Ymparistbvaikutusten

26 KOM(98) 431 lopullinen, 10.7.998.
2 Esimerkiksi Internetissa  olevien tietokantojen, kuten ELTISIin
(http://www.eltis.org ja sen suunniteltujen laajennusten avulla.
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68.

69.

pienentaminen muun muassa melun ja paastdjen osalta on erottamaton osa
uusien ilma-alusten kehittdmista, mika on osoitus tarpeesta kehittaa
yhtenainen tutkimusta ja kehittamista koskeva lahestymi&tafairoopan
yhteis0 on kehittanyt ilmailuteollisuutta koskevaa tutkimusohjelmaansa
tiiviissa yhteistydssa teollisuuden, tutkimusjarjestdjen ja
saéntelyviranomaisten kanssa ja ottanut siind huomioon muut asiaan liittyvat
yhteison politiikat.

Yhteist jatkaa tukeaan tutkimukselle, joka kasittelee ilma-alusten paastdjen
vaikutuksia ilmakeh&an (ks. taman tiedonannon liitteen osa 2). Tama
tapahtuu osana energiaa, ymparistba ja kestdvaa kehitysta koskevan
aihepiirikohtaisen ohjelman neljatta avaintoimintoa “"Maailmanlaajuinen
muutos, ilmasto ja biologinen monimuotoisuus”. Avaintoiminnon yleisena
tavoitteena on kehittaa tieteellinen, teknologinen ja sosioekonominen perusta
ja vélineistd, joita tarvitaan ympéaristbn  muuttumisen, kuten
ilmastonmuutoksen ja stratosfaarin  otsonikadon tutkimukseen ja
ymmartamiseen. Erityisesti tutkitaan ilma-alusten p&éastdjen maaraa, niiden
merkitysta suhteessa muihin ihmisen toiminnasta ja luonnosta aiheutuviin
paastoihin sekd paastojen vaikutusta otsonikerrokseen ja ilmastoon.

Pakokaasuihin ja melupdastoihin liittyva ilma-alusten ja moottoreiden
tutkimus ja kehitys on osa viidennen puiteohjelman erityisohjelman
Kilpailukykyinen ja kestava kaswneljatta avaintoimintoimailuteollisuuden
uudet nakymat limailuteollisuutta koskevassa avaintoiminnossa erotetaan
kaksi aihekokonaisuutta. Keskeisen teknologian kehittdminen johtaa
keskipitkalla ja pitkalla aikavalilla (10-15 vuotta) tutkimuksen kautta
teknologiaperustan parantamiseen. Lyhyemman aikavalin (5-10 vuotta)
"teknologiakokonaisuudet” on suunniteltu uusien teknisten ratkaisujen
yhdistamiseen ja validointin. Kummankin aihekokonaisuuden yleiset
tavoitteet ovat seuraavat:

* parantaa seka lentorangon ettd kayttovoimajarjestelmén polttoainetaloutta
20 prosentila 10 vuoden aikana ja vahentdd siten myo6s
kasvihuonekaasujen, kuten €@ paastoja ja vesihdoyrypaastoja,

* kehittda ja validoida erittdin matalapaastoisia poltinmalleja saastuttavien
paastojen kuten typen oksidien (NOXx) ja hiukkaspaastdjen vahentamiseksi
merkittavasti laskeutumis- ja lentoonlahtdjakson aikana nykyiseen ICAO
96 -standardiin verrattuna ja nousun/matkalennon aikana NOXx-

28

llma-alusten p&astdjen vaikutuksia ilmakehdan koskevaa eurooppalaista
tutkimusta on paaasiassa tuettu ympariston ja ilmaston tutkimusohjelmasta
sekad EY:n jasenvaltioiden kansallisista ohjelmista. lima-alusten ja niiden
moottoreiden tekniikkaan liittyvia tadydentavia T&K-toimia, joilla on pyritty
vahentdméan pakokaasupaastéja ja melua, on tuettu teollisuus- ja
materiaaliteknologian tutkimusohjelmasta (ala 3A, limailuteollisuus).
Yhteis6n rahoittamaa paastdjd koskevaa tutkimusta on sisaltynyt toiseen,
kolmanteen ja neljinteen puiteohjelmaan, kun taas ilma-alusten ulkoista melua
koskeva laajempi tutkimus on aloitettu vasta &skettain osana neljatta
puiteohjelmaa.
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71.

72.

paastoindeksiin  verrattuna, joka on alle 8 grammaa poltettua
polttoainekiloa kohden,

» alentaa ulkoista melua 10 vuoden aikana 10 desibelilla parhaimpaan
nykyisin kaytettavisséa olevaan teknologiaan verrattuna.

Keskeiseen teknologiaan kuuluva tutkimus ja kehitys sisaltda seuraavia
lentoliikenteen paastoja vahentavia toimia:

* Aerodynamiikan parantamiseen tahtaavien tekniikoiden kehittaminen,
rakenteiden ja materiaalien tutkimus painon alentamiseksi, uusien ja
teholtaan parannettujen moottorien suunnittelu sekd sellaisten ilma-
aluksissa kaytettavien kehittyneiden jarjestelmien ja laitteiden tutkiminen,
joilla vaikutetaan ilmaliikenteen hallintajarjestelmien parantamiseen.

* Uusien poltinmallien kehittdminen typen oksidien vahentamiseksi
huomattavasti ja tietamyksen lisddmiseksi luonnosta ja péaastdjen
vaikutuksista. = T&han  sisaltyvat tehokkaiden ja  vakaiden
poltinjarjestelmien teknologia, ilma-aluksessa tapahtuvat mittaustekniikat,
moottorin pakokaasupaasttjen koostumuksen mallintaminen sek&a uuden
paastoparametrin kehittdminen ilma-aluksen/moottorin sertifiointia varten
ICAO/CAEP 4:n suositusten mukaan.

* Ulkoisen melun vahentaminen vahentamalla moottorien, potkurien ja
lentorangon aiheuttamaa melua sen lahteelld. Tahan sisaltyy aktiivisten
melun- ja tarindntorjuntatekniikoiden kehittdminen, lentorangon ja
moottoreiden kauaskantoisten melupdastéjen mallintaminen seka
melusertifioinnin parametrien ja menetelmien kehittdminen.

Tehokkaampien ja ymparistba vahemman kuormittavien
lentokonemoottorien kehittdmiseen tahtaavien tutkimus- ja kehitystoimien
yleisena tavoitteena on kohentaa Euroopan lentokonemoottoritemiés
kilpailukykya ja hillitd samalla aktiivisesti ilmailuun liittyvd& ihmisen
aiheuttamaa ilmastonmuutosta. Toimintaan siséltyy parhaan saatavilla olevan
komponenttiteknologian  testaaminen  tavanomaisen  toimintakierron
omaavissa moottoreissa seka sellaisen kehittyneen moottorin toimintakierron
validointi, jossa kaytetdan valijaahdytetta ja lammaon talteenottavaa moottorin
korkeapaineosaa.

llIma-alusten ulkoisen melun vahentamiseen tahtaavassa tutkimuksessa on
viimeisten 20 vuoden aikana keskitytty lAhinna moottoriin, koska se on
suurin - melunlahde, ja onnistuttu vahentdmaan melua merkittavasti.
Lisakehitystd voidaan kuitenkin saavuttaa ainoastaan yhdistamalla useiden
eri alojen kehitystuloksia: moottorista lahteva melu, moottorikehtojen
tekniikka, lentorangon synnyttdma melu ja laitteistojen vaikutus seka
vahemman melua aiheuttavat lentotoimintatavat. Taman toiminnan
tavoitteena on yhdistaa eri osatekijat aiempaa paremmin, jotta havaittua
melua saadaan vahennettyd huomattavasti ja huomattava vaheneminen
voidaan osoittaa.

Toteutettavat toimet:
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Euroopan komissio asettaa maariteltyjen menettelysaantéjen mukaisesti
vidennen tutkimuksen ja teknologisen kehittdmisen puiteohjelman
taytantdonpanossa etusijalle seuraavat seikat:

 tutkitaan tieteellista, teknologista ja sosioekonomista perustaa ja kehitetaan
valineitd ilmakehdssd tapahtuvien, mahdollisesti lentoliikenteen
aiheuttamien muutosten maaran mittaamiseksi

e autetaan ilmailuteollisuutta parantamaan merkittavasti
lentokonemoottoreiden ja ilma-alusten ymparistonsuojelun tasoa

Komission yksikdiden aikomuksena on laatia yhteinen eurooppalainen kanta
ICAO/CAEP:n yhteydessa esitettdvaksi. Lisdksi ymparistotutkimuksessa
tehtavaa kansainvalista yhteistydta on tarkoitus tehostaa.

Vi LOPPUHUOMAUTUKSET JA SEURANTA TULEVAISUUDESSA

Tassa tiedonannossa hahmoteltu toimintaohjelma edustaa Euroopan komission kantaa
strategioista, joiden avulla Amsterdamin sopimuksen edellyttdma kestava kasvu on
saavutettavissa  siten, etta  ymparistonakokohdat  sisallytetéan  muihin
lentoliikennepolitikan osa-alueisiin. Euroopan komissio odottaa tata ohjelmaa
toteuttaessaan muilta yhteisdn toimielimiltd nopeaa reagointia, tukea ja neuvoja
ohjelman ensisijaisten tavoitteiden osalta. Kansainvalisessa siviili-ilmailujarjestossa
(ICAO) tehdaan merkittavia paatoksia vuoden 2001 loppuun mennessa. Turvatakseen
EU:n paamaarat naiden paatosten teossa komissio uskoo, ettd on loydettava keinoja
EU:n etujen tehokkaampaa ajamista varten. Joka tapauksessa komissio aikoo arvioida
uudelleen, miten ndma paatdkset vaikuttavat paaasiallisten toiminta-alueiden valiseen
tasapainoon. Asiaa koskeva kertomus annetaan vuoden 2002 alkupuolella.

Uudet tieteelliset todisteet ja mahdollisuus kayttada yha kehittyneempia
ympaéristdindikaattoreita voivat edellyttdd tadman toimintaohjelman toteutuksen
tarkistamista. Lentolikenteen vaikutusta ymparistoon seurataan saanndllisesti
likenne- ja ymparistoraportointijarjestelman TERMin avulla. TERM on
likenneneuvoston  paatelmissa  asetetun  tavoitteen  johdosta  kehitetty
indikaattorivalikoima, jonka avulla mitataan ymparistdasioiden yhdentamisprosessia
likenteen alalla ja kartoitetaan puutteita ja edistysta kestavan kehityksen periaatteiden
mukaisen liikenteen toteuttamisessa. Komissio tekee jasenvaltioiden kanssa
yhteistyota edistaékseen puuttuvien tietojen keruuta, jotta TERMia voidaan parantaa
lentoliikenteen ymparistovaikutuksia mittaavana seurantajarjestelména. Niin ikaan
komissio jatkaa tyotdén, jonka tavoitteena on parantaa eri likennemuotojen
aiheuttamien ymparistdvaikutusten vertailun merkityksellisyytta.

29 Liikkenne- ja ymparistoraportointijarjestelma (Transport and Environment
Reporting Mechanism, TERM) TERM-Zero -raportti julkaistaan vuoden 2000
alussa.
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LITE1

Henkildlikenteen maara EU:ssa
Tarkeimmat lilkennemuodot
Kuva 1: Eri liikennemuotojen kuljetusmaarat
1000 miljoonaa matkustajakilometria

Henkilo- Linja- |Raitiovaunut| Rautatiet |Lentoliikenne* Yhteensa
autot autot ja metrot
1970 1583 270 38 217 43 2151
1980 2333 347 40 253 96 3069
1990 3302 369 48 274 204 4197
1994 3584 374 41 270 254 4523
1995 3 656 384 41 270 274 4624
1996 3710 386 41 279 290 4707
1997 3787 393 41 282 322 4826
1990-97 +15% +6% -13% +3% + 58 % +15%

Lahteet: ECMT, UIC, UITP, kansalliset tilastot ja arviot
Huom: * Euroopan siséinen likenne, lahteet : AEA, IATA ja arviot

EU:n lentoyhtididen maailmanlaajuinen liikkenne oli 550 miljardia matkustajakilometria vuonna 1995

100%

Henkildliikenteen maéréa EU:ssa
Eri likennemuodot (1000 miljoonaa matkustajakilometria)

\ \ \
1997 I
1996 I
1995 I
1994 I
1990 I
1980 I
1970 I

| | |

0% 20% 40% 60%
O Passenger cars OBuses & Coaches B Tram + Metro O Railway B Air*

Lahde: EU TRANSPORT IN FIGURES, TILASTOJULKAISU, LIIKENTEEN PAAOSASTO JA EUROSTAT
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MARKKINOIDEN KEHITTYMINEN — TARJONTA

Tarjotut henkilékilometrit (mrd)
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Kuva 2: Reittilikenteen kapasiteetin kasvu ja arvio
Korkein arvi
Aiempi kehitys Arvio BKT + 30 %
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vuosittain 5,
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[ vuosittain 3,
1996-2015
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9 %
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Kuva 3: Arvioitu kapasiteetti alueittain

Tarjotut henkilokilometrit (mrd)
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Kuva 4: Kapasiteetin kehittyminen

10

s I
AS
¥
(10 s

Kasvu
.
b ‘ Korvaava kalusto
i Kaytossa pysyva peruslentokalusto¢
(1)994 1999 2004 2009 2014

ASK: kaytettavissa olevat paikkakilometrit

Lédhde: ECAC/ANCAT (lentoliikenteen aiheuttaman melun vahentamistd kasitteleva
asiantuntijaryhma)

MARKKINOIDEN KEHITTYMINEN — KYSYNTA
Kuva 5: Lentoliikenteen kasvu

1079 RPK )
(Maksetut matkustajakilometrit) Yhteensd 1953  +75%

L&hde: DLR (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt)
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Kuva 6: Lentoliikenteen arvioidut matkustajamaaréat

(10"9 Maksetut matkustajakilometrit)

10000
B BOEING
A AIRBUS
0,
80001 o IcAO 5%
o vuosittain
< ¢ ANCAT/EC2
S 70 % PAX LF %
* 6000 -
v
o
[a'g
4000 -
2000 -
0 ; ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

vuosi

L&hde: DLR (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt)
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POLTTOAINEEN KULUTUS JA TALOUDELLISUUS

Kuva 7: limaliikenteen ja polttoaineen kulutuksen kasvu

200

150

+9%100

50

0
1996 2000 2004 2008 2012 2016 2020

VUOSI

(FUEL = POLTTOAINE)
RPK = Maksetut matkustajakilometrit
Léhde: Boeingin markkinaennusteeseen perustuva arvio
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Kuva 8: Moottoritekniikan kehittyminen ja polttoaineen ominaiskulutus
matkanopeutta lennettaessa

SFC
[kg/daN/h]

Turbojet
10 r

—g
18‘V\ Turbofans
08 } _ﬁi...l 1.Gen
’ I 2.Gen
20% \ 3.Gen
v H Propfan ?

0,6 F 12% i ] E

— %
0,4 |

0,3 ﬁ Limit of an ideal engine _

+ + + + | Y
1950 1960 1970 1980 1990 2000

ear

(Limit of an ideal engine = Ihanteellisen moottorin raja)
Léhde: MTU/DLR

Huom. Polttoaineen _ominaiskulutuksella (SFC) tarkoitetaan polttoaineen
virtausnopeutta moottorin polttokammioon kilogrammoina/tunnissa (kg/h) jaettuna
moottorin tuottamalla tydntdévoimalla dekanewtoneina (daN=10 N)
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Kuva 9: lima-alusten polttoaineen kulutus sataa kaytettavissa olevaa
paikkakilometrid kohti

Litraa/100 km 1000 nm:n matka
12 T

10 T
84

-]

oo - B737-300
747-400

B727-100

B747-2008 A300
21 B767 A320 A340-300

} 4 t \Vuosi
1950 1960 1970 1980 1990

L&hde: DLR (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt)
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Kuva 10: lima-alusten ja moottoreiden polttoainetaloudellisuuden

parantuminen
(Pitkan matkan kuljetukset)

100 T

80

B Engine
B Aircraft

60 -
% -2.0%
40
- 4.5 % - 1.8 %
per annum -26%
20 A
0 T T 1
1960 1970 1980 1990 2000
Year
(Engine = Moottori Aircraft = llma-alus)

Ldhde: DLR - Perusta: B707
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Kuva 11 : EU:ssa toimivien kaupallisten ilma-alusten maara meluluokittain

ICAO:n meluluokitus: Luku 1: Ennen vuotta 1970 sertifioidut ilma-alustyypit (esim. Boeing 707)
Luku 2: Vuosina 1970 - 1978 sertifioidut ilma-alustyypit (esim. Boeing 747-200)
Luku 3: Vuoden 1978 jalkeen sertifoidut ilma-alustyypit (esim. Airbus A310)
SS - Super Sonic (Concorde)

Vuosi 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Luku 1 1 2 2 2
Luku 2 690 632 551 457 397 358 299 260 224
Luku 3 1093 1336 1515 1613 1723 1883 2022 2195 2448
Super Sonic 14 14 14 14 14 13 13 13 13
Yhteensa 1798 1982 2080 2084 2134 2254 2336 2470 2687
(LAhde: Airclaims)

EU:n melutilanteen kehittyminen 1990-1998
2500+
2000+
1500
OLuku 1
1000 B Luku 2
OLuku 3
O Super Sonic
500+
0,
o = IN ™ < T} © ~ oo}
(o2} (o2} (o2} (o2} (o2} (o2} (o2} (o2} (o2}
(e} (e} (e} (e} (e} (e} (e} (e} (e}
- - - - - - - - -
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Kéaytetty polttoaine sekd NOx - ja CO , - paéastot vuosina 1991/92 ja 2015 (arvio)

EU 1992 EU2015 USA 1992 USA 2015 Koko maailma 1992 Koko maailma 2015
Polttoaine (Tg) 15,5 29,5 29,9 51,4 107,4 226,5
NOx* (Gg NO,) 177 3315 327,3 557,7 1317,8 2678,8
CO, (Tg) 49,3 94,3 95,5 164 3429 723,4
Lahde : ANCAT / ECAC Huomautuksia:

Tiedot sisaltavat:

Tg (teragrammaa) = 10*? grammaa 1. Rahtiliikenne
Gg (gigagrammaa) = 10° grammaa 2. Liiikelennot suihkukoneella
*as Gg NO, 3. Sotilaskuljetukset

4. Yleinen lentoliikenne ja helikopterilikenne
5. Entisen Neuvostoliiton ja It4-Euroopan valtioiden lentoyhtiot

Kuva 12: Polttoaineen kulutus ja NOx-paastot vuosina
1992 ja 2015 (arvio)

Koko maailma 2015

Koko maailma 1992

BECO2 (Tg)
HNOx* (Gg NO2)
O Polttoaine (Tg)

USA 2015

USA 1992

EU2015

EU 1992

10 100 1000 10000

Teragrammoina (paitsi NOx, joka on gigagrammoina)
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Kuva 13: Siviili-ilmailusta aiheutuvat vuosittaiset typen oksidien paastot

(Gg NOy); prosenttiosuus kaikista paastoista (1991/92)

Selitys: ylempi luku osoittaa NO, paastdjen méaaran
alempi luku osoittaa prosenttiosuuden kaikista paastdista
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Kuva 14: Siviili-ilmailun vuosittainen polttoaineen kulutus (Tg) ja osuus

prosenteissa maailman kokonaiskulutuksesta, 1991/92

Selitys: ylempi luku osoittaa polttoaineen kulutuksen
alempiluku osoittaa prosenttiosuuden kokonaismaarasta
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Lahde: ANCAT/ECAC
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Liite 2

2. Lentoliikenne ja ilmastonmuutos

* Ongelma

Lentolikenteessa ilma-alusten moottoreista aiheutuu kaasu- ja hiukkaspéastoja, jotka
aiheuttavat muutoksia ilmanlaatuun ja ilmastoon sekd ohentavat stratosfaarin

otsonikerrosta, mika puolestaan vaikuttaa ultraviolettisateilyn maardan maan pinnalla

Paastdjen maarat ja niiden vaikutukset ovat sen vuoksi luonnollisesti erittain tarkeita
politikan tulevien tavoitteiden kannalta.

Nykyiset aantd hitaammat ilma-alukset kayttavéat noin 130-160 Tg (miljoonaa tonnia)
polttoainetta vuodessa. llma-alusten pé&astot sisaltavat hiilidioksidia)(G@sihdyrya
(H20), rikin oksideja (NQ), hiukkasia (paddasiassa nokea), rikin oksideja, hiilioksidia, eri
hiilivetyja seka radikaaleja (esim. OH). Vaikka naiden paast6jen absoluuttiset maarat ovat
vahaiset verrattuna kaikkiin muihin ihmisen aiheuttamiin paastoihin (2-3 %:rCf{a

NOx:n osalta), ne esiintyvat kriittisella alueella tropopaussin ala- ja ylapuolella 9-14
kilometrin korkeudessa ja ne keskittyvéat paaasiassa alueille, joiden sijainti on 40—60 astetta
pohjoista leveytta. Lisdksi ilmalikenne lisdantyy niin nopeasti, etta tekniikan
parantumisesta johtuvalla paastéjen vahentymisella ei ole toivottua vaikutusta.

» Tutkimus Euroopassa (taméanhetkinen toiminta)

Euroopan komission tutkimuksen puiteohjelmissa on kiinnitetty yha enemméan huomiota
silhen, miten ilma-alusten paastoét vaikuttavat ilmakeh&an. Liséksi on tutkittu ilma-alusten
ja moottorien tekniikkaa ja operationaalisia toimenpiteitd, joilla mainittuja vaikutuksia
voitaisiin pienentdd. Vuosikymmenen alussa tdma tutkimus koostui yksittaisista toimista;
nyt se on kehittynyt erityiseksi kohdealaksi.

Eurooppalaista tutkimusta, joka koskee ilma-alusten paastdjen vaikutuksia ilmakehaan, on
tuettu paaasiassa ympariston ja ilmaston tutkimusohjelmasta seké kansallisista ohjelmista
esim. Saksassa, Ranskassa, Alankomaissa ja Yhdistyneessa kuningaskunnassa. llma-
alusten ja niiden moottoreiden tekniikkaan liittyvia tadydentavia TTK-toimia, joilla pyritaan
vahentdmaan pakokaasupdastdjd ja melua, tuetaan teollisuus- ja materiaaliteknologian
tutkimusohjelmasta (ala 3: ilmailuteollisuus).

1990-luvulla eurooppalaisessa tutkimuksessa on keskitytty danta hitaampien ilma-alusten
vaikutuksiin. Ympariston tutkimusohjelmassa tuettin ensimmaistd kertaa yhdennettya
tutkimusta, jossa pyrittin ymmartamaan paremmin &aanta hitaampien ilma-alusten
paastojen vaikutuksia ilmakehaan (AERONOX-hanke). AERONOX-hankkeen
kaynnistamisen jalkeen Euroopan yhteisd0 on tukenut muita tutkimushankkeita, kuten
POLINAT-, STREAM-, MOZAIC-, AEROCHEM- ja AEROCONTRAIL-hankkeita.
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Eurooppalainen arviointi

Raportissa todettiin, ettd ilma-alusten pé&astot ovat vahaisia verrattuna kaikkiin muihin
ihmisen toiminnasta johtuviin p&&astoihin, mutta ne voivat merkittavasti vaikuttaa
ilmakeh&n otsoniin ja pilvipeitteeseen seka ilmastonmuutokseen tulevaisuudessa. Tama
johtuu ilmaliikenteen arvioidusta kasvusta. Tilanne on seuraava

a) Typen oksidit ovat lisdantyneet 20-50 prosenttia ilma-alusten lentokorkeuden (10-12
km) lahist6lla, ja tama on lisannyt otsonipitoisuutta 4-8 prosentilla (enimmaisarvo kesalla)
ylemmassa troposfaarissd, jossa otsoni on voimakas kasvihuonekaasu. Otsonin
lisddntymisestd johtuva lampenemisvaikutus on verrattavissa vaikutukseen, joka johtuu
ilma-alusten C@paastoista (noin 2—3 % kaikista ihmisen aiheuttamista-g&stoista).

b) limastohairibitd voi aiheutua my0s pysyvista tiivistymisjuovista ja korkeista
hoyhenpilvista, joita syntyy vilkkaimmilla lentovaylilla. Lisdksi ilmakehéan
sateilytaseeseen saattavat vaikuttaa ilma-alusten moottoreista aiheutuvat noki- ja
rikkiniukkaset. Pilvisyyden muuttumisesta johtuvaa lampenemisvaikutusta on vaikeampi
arvioida, mutta se nayttaa olevan samaa luokkaa kuin ilma-alusten CO2-paastoista johtuva
[Ampeneminen.

c) Nykyisten ilma-alusten aiheuttamat ilmastovaikutukset (noin 0,1 Wm-2) ovat vahainen
osuus teollisesta kehityksesta johtuvasta kokonaispakotteesta (2,4 Wm-2). limaliikenteen
odotetaan kuitenkin seuraavan 20 vuoden aikana kasvavan nopeammin kuin maailman
talouden, ja ilmaliikkenteen suhteellinen vaikutus ympériston muutoksiin (pilaantuminen,
stratosfaarin otsoni ja ilmastonmuutos) kasvaa, ellei oteta kayttdon uusia, vahemman
saastuttavia moottoreita ja polttoainetaloudeltaan huomattavasti tehokkaampia ilma-
aluksia.

Eurooppalaisessa tutkimuksessa on myds maaritelty useita aloja, joilla voitaisiin tietoja
parantamalla ymmartaa selvemmin, millaisia hairiditéa ilma-alukset voivat aiheuttaa
ilmakehdan. Tutkimuksessa painotetaan, etta talla hetkella ei tiedeta riittavasti siitd, miten
paastot vaikuttavat lentokorkeuksissa troposfaarin ja stratosfaarin rajalla noin 12
kilometrin korkeudessa. Naiden vaikutusten maarittdmiseksi tiedettdva enemman alueen
"luonnollisesta” tilasta. On tiedettdva enemman esimerkiksi siita, miten salamointi
vaikuttaa typen oksidien syntymiseen, ennen kuin voidaan varmasti maarittaa ilma-
aluksista johtuvien typen oksidien vaikutukset. Lisaksi on tutkittava huolellisesti ilma-
alusten paastojen vaikutusta hiukkasiin, joiden pinnalla tapahtuu monenlaisia
heterogeenisia reaktioita. llma-alusten paéastoista aiheutuvat pilvisyyden muutokset voivat
aiheuttaa huomattavia ilmastonmuutoksia, mutta tatd on tutkittava enemman. Lisaksi on
todettava, ettd ilma-alusten paastéjen suhteellinen merkitys voi lisdantyd, kun muutoksia
tapahtuu esim. troposfaarin ja stratosfaarin lAmpoétilassa, vesihdyrypitoisuudessa ja muiden
kasvihuonekaasujen, kuten metaanin, vipymaajassa.

IPCC:n ilmailua ja ilmastoa koskeva erityisraportti

Potentiaalisen poliittisen merkityksen ja ilmailualan tarpeiden vuoksi haluttiin hankkia
parempaa tietoa paastdjen vaikutuksista keskipitkdlla ja pitkalla aikavalilla seka

30

JulkaisuAtmospheric Environmenlaitos 32, nro 13, heinakuu 1998.
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iimakehdan liittyvien monimutkaisten ilmididen taustasta, ja siksi pidettiin suotavana
pyrkia kansainvaliseen yhteisymmarrykseen seka tieteellisen tutkimuksen ettd ndihin
kysymyksiin liittyvien teknisten ja taloudellisten vaihtoehtojen merkityksesta.

Vuoden 1999 alussa suoritettiin  koordinoitu arviointi, jota johti ilmastonmuutosta
kasitteleva hallitusten valinen paneeli (IPCC). Arviointiin osallistuivat liséksi YK:n
ymparistdohjelman (UNEP) ryhma, joka k&sittelee Montrealin poytakirjaa otsonikerrosta
heikentavistd aineista, Maailman ilmatieteellinen jarjest6 (WMO) ja Kansainvalinen
siviili-ilmailujarjestd (ICAO).

Raportissa kasitelldadn sita, miten ilma-alusten moottorien p&éstot vaikuttavat ilmakehaan
talla hetkella (vuonna 1992) ja mahdollisesti tulevaisuudessa (vuonna 2050; arviossa
esitetddn erilaisia skenaarioita). CO2-paastdjen osuus, joka oli kaksi prosenttia kaikista
paastoista vuonna 1992, voi nousta kolmeen prosenttin vuoteen 2050 mennessa.
Paastdjen maard on vuonna 2050 1,6-10 kertaa suurempi — arvio vaihtelee eri
skenaarioissa — kuin vuonna 1992. NOx-paastot lisasivat otsonia (O3) kuudella prosentilla
vuonna 1992, ja niiden vahentaminen voisi pienentaa sitd 13 prosentilla vuoteen 2050
mennessa. Vaikka typen oksidien odotetaan vahentdvan metaania, otsonin ja metaanin
alueelliset sateilyvaikutukset eivat kumoudu, koska sateilypakotteen (jolla mitataan
mahdollista ilmastonmuutoksen merkitystd) maantieteellinen jakautuminen vaihtelee:
otsonin muutokset tapahtuvat paéasiassa lentoreittien lahella pohjoisella pallonpuoliskolla,
kun taas metaanipitoisuudet vaihtelevat maailmanlaajuisesti. ~ Tama tarkoittaa sita, etta
iima-alusten NOx-paasttt aiheuttavat jatkuvasti ongelmia ylemmassa troposfaéarissa.
Lentolikenteestd aiheutuvan vesihoyryn (joka on kasvihuonekaasu) vaikutukset ovat
pienempia kuin ilma-alusten aiheuttamat muut paastoét (esim. CO2- ja NOx-paastot). lima-
alusten tiivistymisjuovien, jotka vaikuttavat globaaliin [Ampenemiseen, odotetaan
lisdantyvan viisinkertaisiksi vuosien 1992 ja 2050 valisena aikana. Samana aikana ilma-
alusten aiheuttama kokonaisséteilypakote saattaa olla kaksi-nelja kertaa suurempi kuin
ilma-alusten CO2-paastdista johtuvaa sateilypakote.

Liséksi raportissa kasitelladn sitd, voitaisiinko paastoja vahentdd muuttamalla tekniikkaa,
lentoliikennejarjestelmia tai taloudellisia ja séaéntelyyn perustuvia jarjestelmia. Raportissa
arvioidaan, etta polttoaineen taloudellisuus parantuu "luonnollisesti” 20 prosenttia vuoteen
2015 mennessa ja 40-50 prosenttia vuoteen 2050 mennessa verrattuna tamanhetkiseen
tekniikkaan. llmaliikenteen hallinnon parannukset voisivat vahentaa kaytetyn polttoaineen
maardd 6-12 prosenttia seuraavan 20 vuoden aikana. Muilla operationaalisilla
toimenpiteilla voitaisiin saada aikaan 2-6 prosentin vahennys. Arvio, jonka mukaan
lentokenttékapasiteetissd ei ilmene puutteita raportin kattamana aikana, asetettiin
kyseenalaiseksi. Raportissa todettin myds, etta vaikka ilma-alusten ja moottorien
tekniikan parannuksilla ja ilmaliikenteen jarjestelmien tehostamisella voidaan saada aikaan
positiivisia ymparistovaikutuksia, ne eivat taysin korvaa lentoliikkenteen kasvusta johtuvia
vaikutuksia. Saantely- ja markkinaperusteiset toimet mainitaan muina mahdollisina
toimenpiteina paastéjen vahentamiseksi.

Raportissa mainitaan tarkeita aloja, joilla tieteelliset tiedot ovat riittamattomia, esim. typen
oksidien vaikutukset otsoni- ja metaanipitoisuuksiin ja alueellisen sateilypakotteen
vaikutus ilmastoon.

Vaikka IPCC:n ilmailua ja ilmastoa koskevassa erityisraportissa ei IPCC:n vakiintuneen
kadytannon mukaisesti anneta politikkaa koskevia suosituksia tai ehdoteta poliittisia
painopisteita, raportista on tullut tarkea peruste tehtdessa paatoksia tulevasta politiikasta,
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jolla pyritddn vahentamaan lentoliikenteestd johtuvia, mm. ilmakehdn kemiallisiin
ominaisuuksiin vaikuttavia kaasupaastoja.
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