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1. WPROWADZENIE

Od przetomu lat 60. i 70. XX w., kiedy na szeroka skal¢ wprowadzono do eksploatacji
samoloty odrzutowe, hatas powodowany przez statki powietrzne stat si¢ istotna kwestia dla
mieszkancow obszaréw potozonych w sasiedztwie portow lotniczych. Sytuacja ta zmusita
rzady oraz przemyst do nieustannego wprowadzania ulepszen zmierzajacych do zmniejszania
poziomu hatasu emitowanego przez statki powietrzne, zwlaszcza po zawarciu porozumienia
miedzynarodowego (ICAO) w sprawie wprowadzania coraz bardziej rygorystycznych norm —
proces ten doprowadzil do opracowania tzw. norm dla statkow powietrznych zgodnych z
rozdziatem 2, 3 1 4. W wyniku tych dziatan dzisiejsze samoloty odrzutowe sa znacznie
cichsze od swych poprzednikow.

Na podstawie porozumienia osiagnigtego w ICAO w sprawie zakazu eksploatacji starszych i
glosniejszych samolotéw odrzutowych, o ktorych mowa w rozdziale 2, od kwietnia 2002 r.
zaczal obowiazywac catkowity zakaz eksploatacji statkow powietrznych tego typu.

W czerwcu 2001 r. Rada ICAO przyjeta nowa normg certyfikacji (rozdzial 4 w zataczniku 16,
tom 1 do Konwencji o migedzynarodowym lotnictwie cywilnym) ustanawiajaca wymogi
odnosnie do emisji hatasu dotyczace nowych statkow powietrznych wprowadzanych do
eksploatacji od dnia 1 stycznia 2006 r., ale nie ustalono harmonogramu wycofywania z
eksploatacji statkow powietrznych, o ktérych mowa w rozdziale 3.

Brak takiego harmonogramu spot¢gowat presje na wprowadzanie dodatkowych ograniczen
dziatalnos$ci w celu ograniczenia hatasu w portach lotniczych. Pomimo zaostrzenia norm
hatasu w odniesieniu do poszczegoélnych statkéw powietrznych, rosnaca intensywno$¢ i
czgstotliwos$¢ ruchu w coraz liczniejszych portach lotniczych jest niezmiennie przedmiotem
troski miejscowej ludnosci. W zwiazku z tym wysuwane sa zadania stosowania dodatkowych
ograniczen dzialalno$ci w konkretnych portach lotniczych, w celu zmniejszenia hatasu
powodowanego przez statki powietrzne podczas najbardziej kluczowych por i okresow
(wieczor, noc, weekend) lub ograniczenia wykorzystywania starszych i bardziej hatasliwych
statkdéw powietrznych, ktore sa jedynie marginalnie zgodne z postanowieniami rozdziatu 3.

W dniu 26 marca 2002 r. Wspolnota przyjeta dyrektywe 2002/30/WE w sprawie ustanowienia
zasad i procedur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczen odnoszacych si¢ do poziomu
hatasu w portach lotniczych Wspélnoty'. Dyrektywa umozliwia panstwom cztonkowskim
wprowadzanie w poszczegdlnych portach lotniczych nowych ograniczen eksploatacyjnych
dotyczacych w szczegolnosci samolotéw marginalnie zgodnych z rozdzialem 3, z
zastrzezeniem zachowania zgodno$ci z tzw. ,,podejSciem zréwnowazonym”, przyjetym w
uchwatach A33-7 i A35-5 Zgromadzenia ICAO. W tym samym roku UE przyje¢ta dyrektywe
2002/49/WE’ nakladajaca wymog sporzadzania map konturowych hatasu oraz przyjecia
planéw dziatania wokot wiekszych cywilnych portéw lotniczych® i aglomeracji o liczbie
ludnos$ci powyzej 100 000 w celu zapobiegania skutkom (wlaczajac dokuczliwo$¢) hatasu

Dyrektywa 2002/30/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 marca 2002 r. w sprawie
ustanowienia zasad i procedur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczen odnoszacych si¢ do poziomu
hatasu w portach lotniczych Wspdélnoty, Dz.U. L 85 z 28.3.2002, s. 40

Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszaca si¢ do
oceny i zarzadzania poziomem hatasu w §rodowisku, Dz.U. L 189 z 18.7.2002, s. 12

Obecnie dyrektywa 2002/49/WE ma zastosowanie do 76 portow lotniczych wyznaczonych przez
panstwa czlonkowskie
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wywotanego ruchem lotniczym i unikania lub ograniczenia tych skutkow. W 2009 r. Komisja
przedtozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie oddzielne sprawozdanie w sprawie
wykonania tej dyrektywy. W 2006 r. UE przyjeta odnowiona strategi¢ dotyczaca trwatego
rozwoju’, tak aby ,,ograniczy¢ wywolywany transportem hatas — zaréwno u zrodla, jak i
poprzez $rodki tagodzace — tak by ogolny poziom narazenia na halas miat jak najmniejszy
wplyw na zdrowie”.

W art. 14 dyrektywy 2002/30/WE naktada si¢ na Komisje wymdg ztozenia Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie sprawozdania w sprawie stosowania dyrektywy najpdzniej pig¢ lat po
jej wejsciu w zycie. W dyrektywie okresla si¢ rowniez, ze sprawozdanie Komisji powinno
zawierac, jesli istnieje taka potrzeba, wnioski dotyczace zmiany dyrektywy. Podstawowym
celem niniejszego sprawozdania jest wykazanie, w jakim stopniu osiagnigto cele dyrektywy i
jak dalece przyczynito si¢ do tego jej stosowanie. Zawiera ono zatem oceng skuteczno$ci
dyrektywy, gdzie nacisk potozono na okreslenie, czy konieczna jest zmiana obowiazujacej
definicji ,,samolotu marginalnie zgodnego” ustanowionej w art. 2 lit. d) (tj. spelniajacego
limity certyfikacyjne ustanowione w rozdziale 3 poprzez skumulowany margines o wartosci
nie wickszej niz 5 EPNdB® — tzw. samolotu ,,minus 5”) na rzecz bardziej surowych
wymogow.

W celu usytuowania niniejszej dyskusji w pewnym konteks$cie, w sprawozdaniu dokonuje si¢
oceny zmian poziomu hatasu we Wspdlnocie od 2002 r. oraz obserwacji, w jakim stopniu
przepisy dyrektywy przyczynity si¢ do tych zmian. Ta praca iloSciowo-jako§ciowa wymagata
zapoznania si¢ ze szczegdtowym wykazem Srodkow podjetych lub planowanych w portach
lotniczych zgodnie z przepisami dyrektywy.

2. ZROWNOWAZONE PODEJSCIE

Dyrektywa naktada na panstwa cztonkowskie wymog stosowania ,,zrOwnowazonego
podejscia do rozwiazywania problemu hatasu w portach lotniczych na ich terytorium” (art. 4
ust. 1). ,,Zrébwnowazone podejscie™® oznacza ,,0znacza podejécie, zgodnie z ktorym panstwa
cztonkowskie rozwazaja dostgpne Srodki rozwiazania problemu hatasu w porcie lotniczym na
swoim terytorium, a mianowicie przewidywalne skutki zmniejszenia hatasu samolotow u
zrodta, planowanie przestrzenne i zarzadzanie, operacyjne procedury zmniejszenia halasu
oraz ograniczenia dziatalno$ci”. (art. 2 lit. g)).

Dyrektywa czeSciowo okresla okolicznosci, w ktorych panstwa czltonkowskie moga
wprowadzi¢ ograniczenia dotyczace samolotow marginalnie zgodnych wedlug wytycznych
ICAO, a co za tym idzie, przyczyni¢ si¢ do realizacji gtdwnego celu, jakim jest zapobiezenie
wzrostowi poziomu hatasu oraz zmniejszenie liczby ludno$ci znaczaco dotknigtej
szkodliwymi skutkami hatasu emitowanego przez statki powietrzne.

Uprawnienia poszczegdlnych portow lotniczych w ramach zrownowazonego podejscia
dotyczace ograniczenia eksploatacji samolotéw marginalnie zgodnych, o ktérych mowa w
rozdziale 3, zostaty zaakceptowane na forum migdzynarodowym w wyniku skarg niektorych

N Rada Unii Europejskiej, dok. 10117/06 z dnia 9 czerwca 2006 r.
efektywnie odczuwalny hatas w decybelach
6 Zob. art. 2 lit. g) dyrektywy 2002/30/WE
3
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cztonkéw ICAO dotyczacych rozporzadzenia (WE) nr 925/19997 (tzw. rozporzadzenia
,»Wyciszajacego”). Rozporzadzenie to zakazalo eksploatacji na obszarze Wspolnoty statkow
powietrznych ,,ponownie certyfikowanych”, definiowanych jako samoloty spelniajace
wymagania rozdziatu 3 wylacznie po przeprowadzeniu wyciszenia. Rozporzadzenie zostato
uchylone po wejsciu w zycie dyrektywy, ktéra zezwolita panstwom cztonkowskim na zakaz
eksploatacji samolotow marginalnie zgodnych w poszczeg6lnych portach lotniczych.

3. INTERPRETACJA DYREKTYWY

Na podstawie odpowiedzi z 52 portow lotniczych® wynika w sposob oczywisty, ze nie
wszystkie porty lotnicze jednakowo interpretuja postanowienia dyrektywy.

Zobowiazania naktadane na porty lotnicze wydaja si¢ catkiem oczywiste: w przypadku gdy
wladze zamierzaja po dniu 28 marca 2002 r. wprowadzi¢ nowe ograniczenia eksploatacyjne
dotyczace cywilnych poddzwigkowych odrzutowych statkow powietrznych, dyrektywa
naklada na nie wymodg przyjecia zrownowazonego podejscia tzn. wprowadzenia jedynie
ograniczen koniecznych. Ponadto panstwa czlonkowskie wprowadzajace ograniczenia musza
postgpowac¢ wedtug okreslonych procedur, ktore dotycza powiadomienia o wprowadzeniu,
oceny oraz wdrozenia. W trakcie tego procesu nalezy iloSciowo okresli¢ planowane skutki
ograniczen.

Istnieja dwa zasadnicze obszary watpliwosci w odniesieniu do tego, na co dyrektywa zezwala,
a czego zakazuje:

(1) wiladze niektorych portdw lotniczych uwazaja, ze bardzo trudno jest
jednoznacznie wskaza¢ pozytywne skutki wykonania dyrektywy jako takiej,
poniewaz wiele uprawnien w niej zawartych zostato juz wcze$niej wprowadzonych
aktami prawa krajowego 1 dlatego wiele ograniczen zostalo wprowadzonych przez
panstwa czlonkowskie jeszcze przed 2002 r.;

(2) wladze pozostatych portow lotniczych uwazaja, ze dyrektywa nie zabrania w
sposob oczywisty zadnej formy ograniczen.

Rozporzadzenie (WE) nr 925/1999 z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie rejestracji i eksploatacji na
obszarze Wspolnoty niektorych typoéw poddzwickowych samolotow odrzutowych, ktore zostaly
zmodyfikowane i otrzymaly nowe certyfikaty jako spetniajace normy zawarte w tomie 1 czgs¢ II
rozdzial 3 zalacznika 16 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, trzecie wydanie
(lipiec 1993 1.), Dz.U. L 11524.5.1999 ., 5. 1

Konsultacje z portami lotniczymi przeprowadzone na zlecenie Komisji Europejskiej przez MPD
Consultants
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4. SKUTKI WYKONANIA DYREKTYWY

Wigkszo$¢ operatoréw portéw lotniczych wskazala, ze wykonanie dyrektywy nie miato
bezposredniego wptywu na zarzadzanie hatasem wokot ich portéw lotniczych. Niektérzy z
nich stwierdzili, ze uprawnienia zawarte w dyrektywie byly juz wcze$niej wprowadzone
przepisami prawa krajowego. Dotyczy to w szczegolnosci portéw lotniczych w Niemczech i
w Zjednoczonym Kroélestwie. Wiadze jednego z niemieckich portow wskazaty rowniez, ze
dyrektywa wprawdzie uprawnia do wprowadzenia ograniczen dotyczacych samolotow
marginalnie zgodnych, o ktéorych mowa w rozdziale 3, ale niektore umowy dwustronne o
$wiadczeniu ustug lotniczych zabraniaja wprowadzania takich srodkéw.

Wiadze kilku portow lotniczych wskazaly, ze dyrektywa zwigkszyta uciazliwo$¢ procesu
zarzadzania hatasem wokot portow lotniczych, ze wzgledu na wymogi zawarte w zataczniku
2. Zalacznik ten naklada wymog konsultowania oraz dokonania oceny kosztow i korzysci
srodkow alternatywnych zmniejszajacych hatas wokot portu lotniczego.

Wiadze dwoch portdw lotniczych wyrazily obawy, zZe linie lotnicze moga wystgpowacé z
powodztwem sadowym po wprowadzeniu srodkow na podstawie argumentacji, ze wymogi
zalacznika 2 nie sa w pelni przestrzegane.

Wiadze niektorych portow wskazaty, ze nawet jesli dyrektywa nie miata bezposredniego
wplywu na zarzadzanie halasem, to posrednio przyczynita si¢ do tego z wielu powodow:

e dyrektywa stanowi uzyteczna list¢ kontrolna przypominajaca o wszelkich
dostepnych w tym wzgledzie srodkow;

e podkreslenie w dyrektywie indywidualnych dziatah portow lotniczych utatwito
wdrozenie ograniczen;

e dyrektywa ulatwita wprowadzenie klimatu zaufania pomigdzy zainteresowanymi
stronami;

e ustanowiono w niej rowne reguly gry;

e podniosta wérdd $rednich 1 matych portow lotniczych (do ktorych nie stosuja sig
przepisy dyrektywy) poziom wiedzy o mozliwych dziataniach i dobrej praktyce w
tym wzgledzie.

Jednym z celow dyrektywy bylo umozliwienie zarzadzania hatasem wokot portéw lotniczych,
w ktorych problem ten byl szczegodlnie powazny. Wystepowanie tych problemow byto po
czesci uzaleznione od mozliwosci dziatania przewidzianych dotad w przepisach prawa
krajowego. Panstwa, w ktorych przepisy prawne juz wczesniej umozliwialty portom lotniczym
zarzadzanie hatasem, skorzystaly z dyrektywy w mniejszym stopniu od panstw, gdzie nie
istniaty takie ramy regulacyjne. Zatem dyrektywa mogta przyczyni¢ si¢ do zarzadzania
hatasem w portach lotniczych, w przypadku ktorych nie obowiazywalo ustawodawstwo
krajowe dotyczace tej kwestii.
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S. WPROWADZONE OGRANICZENIA

Ponizej opisano ograniczenia dotyczace samolotoéw marginalnie zgodnych, o ktérych mowa w
rozdziale 3, w oparciu o skumulowany margines (okreslony w dyrektywie) o wartosci 5
dB(A), zwanych dalej statkami powietrznymi ,,minus 5”, jak rowniez ograniczenia dotyczace
samolotow ze skumulowanym marginesem o wartosci 8 dB(A) lub wigkszej, a takze
ograniczenia w porze nocnej oraz wykorzystywanie kwot hatasu, uwzgledniajac wplyw
powyzszych ograniczen na ruch lotniczy. Nalezy mie¢ jednak $§wiadomos$¢, ze wprowadzane
srodki moga si¢ czgsciowo pokrywaé 1 nie zawsze istnieje mozliwos¢ ich wyraznego
odseparowania.

5.1. WPROWADZONE OGRANICZENIA: ,,MINUS 5”

Zakaz eksploatowania statkow powietrznych ,,minus 5” wprowadzily jedynie dwa porty
lotnicze.

Jedynie cztery porty lotnicze wskazaty, ze zgodnie z dyrektywa wprowadzity ograniczenia
czesciowe’ dotyczace eksploatowania statkow powietrznych ,,minus 5” i ograniczenia te
naste¢pnie opisaty. Wsrod tych portéw lotniczych:

e trzy wprowadzily zakazy nocne dotyczace statkéw powietrznych ,,minus 5”;

e jeden zakazat eksploatowania statkow powietrznych ,,minus 5” na nowych trasach
(stanowi to niejako zasad¢ nieposzerzania obszaru eksploatowania,
prawdopodobnie poprzedzajaca zasadg zakazu eksploatowania).

W grupie portow lotniczych, ktore nie wprowadzity powyzszych zakazéw lub ograniczen,
ponad 10 zdecydowanie zamierza to uczyni¢, rozwaza ich wprowadzenie lub wskazalo, ze
mogloby to uczyni¢ w okreslonych okoliczno$ciach. W grupie portow lotniczych, ktore
zdecydowanie zamierzaja wprowadzi¢ takie $rodki, mozna wyr6ézni¢ dwa szczegdlne
przypadki (dwa miejskie porty lotnicze): jeden z portéw zamierza ,,wkrotce™'® wprowadzié
catkowity zakaz dotyczacy statkow powietrznych ,,minus 57, zastepujac nim zakaz sprzed
okresu obowiazywania dyrektywy dotyczacy samolotéw ,,wyciszonych”, a inny port (EOG)
zastosuje ustawodawstwo krajowe, sprzed okresu obowiazywania dyrektywy, zakazujace
eksploatowania samolotéw ,,minus 5 w nocy z moca od 2008 .

e jeden port lotniczy rozwazat wprowadzenie zakazu eksploatowania statkéw
powietrznych ,,minus 5, ale odstapit od tego w momencie, gdy jeden z gtownych
operatorOw samolotéw typu marginalnego zmodernizowal flotg, w zwiazku z
czym zakaz stat si¢ zbedny;

Artykul 6 ust. 1 dyrektywy zezwala na wprowadzenie ,ograniczen dziatalno$ci o charakterze
czgSciowym” dotyczacych nieokreslonych typow samolotow czgsciowo w ramach preferencyjnej
hierarchii dziatan w kontek§cie zréwnowazonego podejscia, jako czynno$ci poprzedzajacych
»ostateczne” wycofanie samolotow marginalnych wedlug rozdziatu 3.

Port lotniczy, o ktéorym mowa, wskazal, ze bardziej rygorystyczna definicja samolotu marginalnie
zgodnego (tj. minus 8) nie miataby bardziej restrykcyjnego charakteru, jako ze obowiazujace
ograniczenia ilo§ciowego limitu hatasu nocnego sa juz bardziej rygorystyczne.

PL



PL

e trzy porty lotnicze rozwazaja wprowadzenie ograniczen ,,minus 57 w swoich
planach dziatalnos$ci dotyczacych przeciwdziataniu hatasowi;

e dwa porty lotnicze wyrazily poglad, ze musialyby ograniczy¢ eksploatacje
statkbw powietrznych ,minus 57, gdyby wiladze lokalne wprowadzily taki
przymus w zamian za planowanga rozbudowg drogi startowej;

e dwa porty lotnicze wyrazity poglad, ze ,,moglyby” wprowadzi¢ ograniczenia
,,minus 5” bez okreslenia warunkow;

e dwa miejskie porty lotnicze przyjmuja statki powietrzne na podstawie mierzonych
miejscowo poziomoéw emitowanego halasu, ktore w kategoriach bezwzglednego
(zamiast certyfikowanego) poziomu halasu musza spetniaé miejscowe wymogi
planowania przestrzennego regulujace funkcjonowanie portu lotniczego; fakt ten
stanowi przyklad kwestii zgodnosci dyrektywy =z prawem planowania
przestrzennego w niektorych panstwach cztonkowskich.

W odniesieniu do ponizszych portow lotniczych panstwa cztonkowskie poinformowaly, ze
wdrazaja przepisy dyrektywy.

W Paryzu obowiazuje zakaz eksploatowania statkow powietrznych ,,minus 5 w nocy, ktory
bedzie rozszerzony od 2008 r. na zakaz eksploatowania w dzien. Dziatania te stanowia czgs$¢
polityki ograniczania catkowitej dokuczliwosci hatasu do poziomu z lat 1999-2001.

W portach lotniczych w Londynie wprowadzono nowy system lotéw w porze nocnej na lata
2006-2012.

W porcie lotniczym Madryt-Barajas po zakonczeniu okresu letniego 2006 r. wprowadzono
zbidr ograniczen uwzgledniajacy stopniowe wycofywanie statkow powietrznych ,,minus 5” w
latach 2007-2012 oraz ograniczenia lotow w porze nocne;.

Pozostate porty lotnicze poinformowaty, ze nie wprowadzity (i nie zamierzaja wprowadzic¢) w
zwiazku z dyrektywa zadnych ograniczen dotyczacych samolotow marginalnie zgodnych
,,minus 5.

Jeden z portow lotniczych wskazat, ze dla wigkszej przejrzystosci nalezaloby ujednolici¢
sposob rozumienia przez porty lotnicze pojgcia samolotu marginalnie zgodnego.
5.2. WPROWADZONE OGRANICZENIA: ,,MINUS 8” I POWYZEJ

Niektore porty lotnicze wprowadzity lub rozwazaja wprowadzenie ograniczen ostrzejszych
niz minus 5 dB(A). Tylko jeden z nich juz wprowadzit ograniczenia dotyczace statkéw
powietrznych ,,minus 8”, a trzy zamierzaja natozy¢ wymdg ich wycofania:

e w jednym z portow lotniczych od 2003 r. obowiazuje zakaz nocny dotyczacy
statkéw powietrznych ,,minus 8”;

e jeden (miejski) port lotniczy zadeklarowal zamiar wprowadzenia do 2010 r.
,»zgodnosci catkowitej z rozdzialem 47;
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¢ inny miejski port lotniczy poinformowal, ze wszelkie zakazy nocne wprowadzone
w przysztosci beda ,,zgodne z rozdziatem 47;

e jeden port lotniczy zglosit zamiar wprowadzenia zakazu dla statkéw powietrznych
,minus 8” do 2008 r. w przypadku, gdy nie zostanie to osiagni¢te wczesniej] w
sposob naturalny, poprzez modernizacjg floty lub dziatania dobrowolne.

5.3. WPROWADZONE OGRANICZENIA: PORA NOCNA

;. . . . ;. . 11 . L
Cze$ciowe ograniczenia dzialalno$ci zwigzane z halasem nie musza mie¢ na celu

osiagnigcia okreslonych pozioméw zgodnosci z rozdzialem 3. Jednak wprowadzenie takich
srodkdw ogolnych jest rowniez regulowane w dyrektywie poprzez wymodg uprzedniego
przeprowadzenia formalnej oceny.

Cztery z ankietowanych portow lotniczych (trzy z nich sa miejskimi portami lotniczymi'?) sa
zamknigte w porze nocnej. Wiadomo, ze w jednym z nieankietowanych portow lotniczych
wprowadzono zakaz nocny. Ponadto wiele portéw lotniczych jest zamknigtych przez czegsé
pory nocnej. Siedem portow lotniczych zakazato eksploatowania w nocy samolotow
marginalnie zgodnych, o ktorych mowa w rozdziale 3, a jeden z tych portow zakazat
eksploatowania statkow powietrznych ,,minus 8”, o ktorych mowa w rozdziale 3. Dodatkowo
kilka niemieckich portow lotniczych zezwala wylacznie na eksploatowanie tych statkow
powietrznych, ktére znajduja sie¢ w wykazie premiowanych statkow powietrznych'”. Znaczna
liczba portéw lotniczych wprowadzita system ilosciowego limitu hatasu nocnego. Niektore
porty lotnicze wprowadzily limity operacji nocnych zamiast systemu iloSciowego limitu.
Okoto dwudziestu portéw lotniczych poinformowato, ze nie naktada zadnych szczegolnych
ograniczen w porze nocnej, z wyjatkiem ewentualnego zamknigcia okreslonych drog
startowych.

5.4. KWOTY HALASU LOTNISKOWEGO

Poza ograniczeniami dotyczacymi samolotow marginalnie zgodnych lub (czg$ciowym)
zamykaniem lotnisk w nocy, pewnym ograniczeniem moze by¢ rowniez wprowadzenie kwot
hatasu.

W przeciwienstwie do ograniczen pory nocnej czy ograniczen dotyczacych samolotéw
marginalnie zgodnych, kwoty halasu nie naktadaja bezposrednich ograniczen na eksploatacje
okreslonych statkow powietrznych, ale ograniczaja dostgp catej floty do lotniska. Kwoty
hatasu stanowia ograniczenie catkowitego poziomu hatasu emitowanego w okreslonym
przedziale czasu, ktory moze mie¢ charakter sezonowy lub roczny. W zwiazku z tym sa one
raczej ograniczeniami dziatalno$ci naktadanymi na port lotniczy, a nie na linie lotnicze.

! Zgodnie z art. 2 lit. ¢) dyrektywy 2002/30/WE.

12 Zgodnie z zatacznikiem I do dyrektywy 2002/30/WE.

Wykaz opracowany przez niemieckie federalne ministerstwo transportu zawierajacy bardziej
szczegOlowa klasyfikacje statkdw powietrznych wedlug rozdziatlu 3; statki powietrzne znajdujace si¢ w
wykazie sa uprzywilejowane wzgledem statkow powietrznych, ktorych tam nie uwzglgdniono, poprzez
naktadanie mniejszych ograniczen lotdw oraz nizszych optat operacyjnych.
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Jednak kwoty hatasu stanowia rzeczywiste ograniczenie dost¢pu cywilnych poddzwigkowych
odrzutowych statkow powietrznych do danego portu lotniczego. Fakt, iz dyrektywa reguluje
rowniez kwoty hatasu, nie jest dostatecznie rozumiany przez wszystkie zainteresowane
strony.

W wielu portach lotniczych preferowane jest stosowanie kwot hatasu zamiast naktadania
ograniczen eksploatacyjnych na okreslone statki powietrzne. Kwoty halasu sa czgsto
stosowane w brytyjskich portach lotniczych.

6. SKUTKI OGRANICZEN DZIALALNOSCI

Niektore porty lotnicze przestaly swoje uwagi na temat skutkow wprowadzonych ograniczen
dziatalnosci.

W konteks$cie grozby przeniesien operatoréw do innych portow, jeden z portow lotniczych
poinformowat, Ze nie obawia si¢ tego zjawiska ze wzgledu na swoje korzystne potozenie i
wysoki udziat w lotach bezposrednich. Inny port lotniczy jednak wskazat, ze moze rozwazy¢
zakaz dla samolotow marginalnie zgodnych, o ktorych mowa w rozdziale 3, wylacznie wtedy,
jesli byloby to obowiazkowe i1 stosowane we wszystkich portach lotniczych UE.

Porty lotnicze wskazaly, ze ich zdaniem, w wigkszo$ci przypadkdéw linie lotnicze
zareagowaly poprzez eksploatacje mniej hatasliwych statkow powietrznych, a w przypadku
ograniczen czg$ciowych, wprowadzenie zmian w rozkladzie pomig¢dzy pora dzienna a nocna.

Tylko jeden port lotniczy wskazal, ze wprowadzone ograniczenia spowodowaty zmniejszenie
oferty ustlug i1 czgstotliwosci lotow.

Nalezy jednak pamigta¢, ze natozone w dyrektywie ograniczenia nie zawsze sa rzeczywistymi
ograniczeniami w ,sensie praktycznym”. W jednym z portow lotniczych ograniczenia
dotyczace samolotow marginalnych, o ktérych mowa w rozdziale 3, wprowadzono z
wyprzedzeniem, aby zademonstrowaé spoteczno$ci miejscowe] zaangazowanie na rzecz
zarzadzania hatasem, a takze da¢ sygnal potencjalnym operatorom. W innym porcie
lotniczym rzeczywisty poziom halasu jest mniejszy od potowy poziomu kwoty hatasu. Z
drugiej strony istnieja takze porty lotnicze, ktore poluzniaja limity $rodowiskowe w
momencie, gdy zaczynaja one by¢ niewygodne.

7. PODMIOTY EKSPLOATUJACE STATKI POWIETRZNE

Podmioty eksploatujace statki powietrzne traktuja dyrektywe przede wszystkim jako ochrong
przed natychmiastowym wprowadzeniem ograniczen dzialalno$ci oraz jako gwarancje
przyjecia umiarkowanego harmonogramu ich wdrozenia, a takze wtasciwej oceny kosztow i
korzys$ci wynikajacych z tych ograniczen.

Niektorzy z operatorow sprawiali wrazenie, ze ograniczenia dyrektywy w zakresie zgodnos$ci
marginalnej ich nie dotycza, jako ze presja ekonomiczna w tej branzy juz wczesniej zmusita
ich do prawie catkowitej ,naturalnej” wymiany floty na zgodna z rozdzialem 4. Inne
podmioty wyrazily preferencje w kierunku jak najwigkszej ochrony przed ograniczeniami
dyrektywy, ktéra to ochrona pozwolilaby na ,,naturalng” wymiang sprz¢tu.
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Podmioty dzialajace w segmencie przewozow ekspresowych podkreslity w kontaktach ze
stuzbami prawnymi Komisji, ze dyrektywe¢ nalezy skorygowa¢ w celu usunigcia trudnos$ci
zwiazanych z interpretacja zawartych w niej definicji oraz podkre$lenia i wyjasnienia
ochrony, ktora dyrektywa, ich zdaniem, powinna im zapewnia¢. Uwazaja one, ze
ograniczenia — w tym ograniczenia czgsciowe — dotyczace statkdéw powietrznych, o ktorych
mowa w rozdziale 4, powinny zosta¢ wyraznie zabronione (zob. art. 6 ust. 2 dotyczacy
miejskich portow lotniczych), poniewaz ograniczenia eksploatacyjne 1 kary pieni¢zne
uzaleznione od poziomu hatasu, ich zdaniem, moglyby skutecznie wytaczy¢ lub ograniczy¢
eksploatowanie w nocy statkow powietrznych zgodnych rozdzialem 4. Ograniczenia
dzialalnosci (takie jak ustanowienie monitorowanych limitow halasu czy preferencyjnego
uzywania drog startowych) sa przez nich postrzegane jako potencjalnie ,,szara strefa”
wymagajaca sprecyzowania, uniemozliwiajacego obchodzenie wymogu zawartego w art. 4
ust. 4, ktory stanowi, ze ograniczenia sa oparte na emisji hatasu przez samoloty ustalone w
procedurze certyfikacyjnej. Takie sprecyzowanie skutecznie wykluczytoby rowniez
ograniczenia dyskryminacyjne, nawet niezamierzone.

8. WLADZE LOKALNE I REGIONALNE

W trakcie oceny dyrektywy organy witadzy lokalnej i regionalnej oraz liczne stowarzyszenia
przedstawily swoje zalecenia'®. Maja one charakter znacznie szerszy niz ograniczenia
dziatalno$ci przewidziane w dyrektywie.

W odniesieniu do organizacji dzialalno$ci portow lotniczych oraz lotow nocnych zasadniczo
zalecono, aby:

e podczas definiowania toru lotu wigcej uwagi poswigci¢ gestosci zaludnienia, a
takze w pelni wykorzystywa¢ nowe mniej hatasliwe procedury operacyjne np.
ciagte podejscie do ladowania;

o wicksza wage przyktada¢ do norm hatasu Swiatowej Organizacji Zdrowia'’;

e wdraza¢ mechanizmy kompensacyjne w odniesieniu do ludno$ci najbardziej
narazonej;

e uwzglednia¢ potrzeby i1 oczekiwania miejscowych $rodowisk poprzez lepsze
informowanie, udziat spoteczenstwa w podejmowaniu decyzji i mediacje.

We wnioskach stwierdza si¢, ze chociaz problemy wynikajace z dokuczliwo$ci halasu
wystepujacego podczas lotow nocnych moga by¢ zrdéznicowane w poszczegodlnych
europejskich portach lotniczych, to polityka prowadzona przez poszczeg6lne kraje i UE musi
opiera¢ si¢ na wprowadzaniu zakazow i1 ograniczania eksploatacji w celu niedopuszczania do
zaklocania snu ludno$ci mieszkajacej pod drogami powietrznymi.

Podkreslono réwniez znaczenie zapobiegania degradacji urbanistycznej, ktore niekiedy jest
wynikiem rozwoju portéow lotniczych. Zaleca sig, aby nie oddziela¢ rozwoju ekonomicznego
miejskich obszarow peryferyjnych od rozwoju spotecznego tych obszaréw. Zagadnienia te nie

14
15

Zob. przyktadowo: http://www.airportregions.org/publications/doc/arc_special report 2 2007.pdf
Zob. wytyczne w sprawie halasu w porze nocnej, ktore sa w trakcie opracowania:
http://www.euro.who.int/Noise/activities/2004072 1
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sprowadzaja si¢ wylacznie do wuznania pozytywnych skutkow ekonomicznych =za
rekompensatg za skazenie §rodowiska hatasem i zanieczyszczeniami atmosferycznymi, ale
wymagaja znalezienia sposobOw zapobiegania ubozeniu miejscowych obszarow, ktore
niekiedy jest wynikiem rozwoju portéw lotniczych.

9. SAMOLOTY MARGINALNIE ZGODNE W POSZCZEGOLNYCH
FLOTACH

Calkowita liczba samolotow marginalnie zgodnych korzystajacych z portow lotniczych
Wspdlnoty jest stosunkowo niewielka.

Przewiduje si¢ ponadto, Ze coraz mniej marginalnie zgodnych samolotéw bliskiego zasiggu z
innych kontynentéw bedzie korzysta¢ z europejskich portéw lotniczych (mimo Ze moga one
pochodzi¢ z najblizszego sasiedztwa Wspdlnoty lub Europy). Pamigta¢ jednak nalezy, ze
niektore podmioty wykorzystuja do dziatalnosci na rynku europejskim samoloty rejestrowane
za granicami Wspolnoty.

Jednak aby przedstawi¢ marginalng zgodno$¢ w pewnym kontekscie, warto uzmystowi¢
sobie, jaki moze by¢ udzial samolotow definiowanych jako marginalnie zgodne w
poszczegolnych kategoriach samolotéw. Informacje te przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1: Samoloty odrzutowe zgodne z rozdziatem 3 z podziatem na poszczeg6lne kategorie

Zidentyfikowane samoloty odrzutowe zgodne z rozdziatem 3
-0 do -10; Laczna Pela flota
Marginalna zgodno$¢: doktadne liczba *Samoloty | samolotow
sklasyfikow  samolotow nie odrzutowych
anie wg zidentyfik | (wszystkie
-0do-5 -5do-8 -8do-10 niemozliwe rozdziatu 3 owane typy)
WE, EOG i Szwajcaria 49 151 245 107 552 72 4676
1,0% 3,.2% 5,2% 2,3% 11,8% 1,5% 100,0%
Europa 376 219 312 135 1042 498 6143
6,1% 3,6% 5,1% 2,2% 17,0% 8,1% 100,0%
Swiat 1201 671 1460 806 4138 1132 21 345
5,6% 3,1% 6,8% 3,8% 19,4% 5,3% 100,0%

* Samoloty niezidentyfikowane w typach zdefiniowanych jako zawierajace istotna liczbg samolotow zgodnych z
rozdzialem 3.

Zrédto: analiza na podstawie ,,JP Airline Fleets” oraz baz danych DGAC i EASA dokonana przez firme
konsultingowa.

Analiza wskazuje, ze flota samolotow niezgodnych z rozdzialem 4 stanowi stosunkowo
niewielka czes$¢ catkowitej floty korzystajacej z portow lotniczych UE.

Liczby w tabeli wskazuja, ze nawet gdyby zaden statek powietrzny ze skumulowanym
marginesem z rozdzialu 3 o wartoSci mniejszej niz 10 dB nie zostal dopuszczony,
dotyczyloby to jedynie niewielkiej czg¢§ci wszystkich startow i ladowan.
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10. OCENA NARAZENIA LUDNOSCI NA HALAS

W tabeli 2 pokazano trzy mozliwe scenariusze wycofywania z eksploatacji samolotow
marginalnie zgodnych, ktére uzupetniaja przypadek bazowy dla 2010 r. 1 2015 r., jak

nastepuje:

przypadek bazowy — brak zmian w tresci dyrektywy oraz w sposobie jej
interpretowania 1 stosowania przez porty lotnicze, a takze brak zmian w
konfiguracji floty;

scenariusz 1 — wycofanie samolotow grupy 1 — faktyczne wycofanie z portow
lotniczych Wspdlnoty samolotéw marginalnie zgodnych wg rozdziatu 3 zgodnie z
definicja w dyrektywie tj. spelniajacych limity certyfikacyjne rozdziatu 3 wedtug
skumulowanego marginesu nie wigkszego niz 5 dB(A);

scenariusz 2 — wycofanie samolotéw grupy 1 1 2 — faktyczne wycofanie
samolotow spetniajacych limity rozdzialu 3 wedlug skumulowanego marginesu
nie wigkszego niz 8 dB(A);

scenariusz 3 — wycofanie samolotoéw grupy 2 i 3 — faktyczne wycofanie statkow
powietrznych spetniajacych limity rozdziatu 3 wedlug skumulowanego marginesu
nie wigkszego niz 10 dB(A), a zatem zezwolenie na eksploatacje wylacznie
statkoéw powietrznych, o ktorych mowa w rozdziale 4.

12
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Tabela 2: Szacunki dotyczace tacznej liczby ludnosci narazonej na hatas w portach lotniczych

we Wspdlnocie

Laczna Laczna Uwagi
liczba liczba
ludnos$ci w | ludno$ci w
obszarze obszarze
Lden'® Lnight'’
55dB 45dB
(w mln) (w mln)
2002 2,2 2,7
2006 2,2 3,0 W latach 2002-2006 liczba ludnosci w
obszarze Lden 55dB wzrasta o mniej niz
0,1 mln
2010 przypadek 2.4 3,2 W latach 2006-2010 liczba ludnosci w
bazowy obszarze Lden 55dB wzrasta o 10%
2010 scenariusz 1 2,3 3,1 Lden: 4% spadek w stosunku do
przypadku bazowego
Lnight: 2 % spadek w stosunku do
przypadku bazowego
2010 scenariusz 2 2,3 3,1 Lden: 5% spadek w stosunku do
przypadku bazowego
Lnight: 3 % spadek w stosunku do
przypadku bazowego
2010 scenariusz 3 2,3 3,1 Lden: 6% spadek w stosunku do
przypadku bazowego
Lnight: 4 % spadek w stosunku do
przypadku bazowego
2015 przypadek 2,7 3,2 W latach 2010-2015 liczba ludnosci w
bazowy obszarze Lden 55dB wzrasta 0 9%
2015 scenariusz 1 2,6 3,2 Lden: 4% spadek w stosunku do

przypadku bazowego

Lnight: 2 % spadek w stosunku do

16

godzinny).
17

Wskaznik hatasu, ktory opisuje $sredni poziom hatasu w ciagu dnia, wieczorem i w nocy (okres 24-

Wskaznik hatasu, ktory opisuje $redni poziom hatasu w nocy.
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przypadku bazowego

2015 scenariusz 2 2,6 3,2 Lden: 4% spadek w stosunku do

przypadku bazowego

Lnight: 2 % spadek w stosunku do
przypadku bazowego

2015 scenariusz 3 2,5 3,1 Lden: 5% spadek w stosunku do

przypadku bazowego

Lnight: 3 % spadek w stosunku do
przypadku bazowego

Z powyzszych wynikow mozna wysnu¢ nastgpujace wnioski ogolne:

kontury hatasu dla przypadku bazowego poszerzaty si¢ w bardzo niewielkim
stopniu w okresie 2002—-2006;

przewiduje si¢, ze w latach 2006-2010 kontury hatasu dla przypadku bazowego
beda sig¢ poszerzaé, zwigkszajac liczbg ludnos$ci narazonej w tym okresie o
8-10 %;

przewiduje sig, ze w latach 2010-2015 kontury hatasu dla przypadku bazowego
beda si¢ poszerza¢, zwigkszajac liczbe ludno$ci narazonej w obszarach Lden
55dB o ok. 9 %, oraz w obszarach Lnight 45dB o ok. 2 % (mniejszy wzrost
spowodowany ograniczeniami nocnymi);

liczba ludnos$ci w obszarze o konturze Lnight 45dB jest o 25-30 % wigksza niz w
obszarze o konturze Lden 55dB;

realizacja scenariusza 1 przynosi niewielkie korzy$ci — zmniejszenie liczby
ludnosci w obszarze Lden 55dB o ok. 4 % oraz zmniejszenie jej o 2 % w obszarze
Lnight 45dB;

realizacja scenariusza 2 przynosi korzys$ci podobne, jak w scenariuszu 1 —
zmniejszenie liczby ludno$ci w obszarze Lden 55dB o ok. 4-5 % i zmniejszenie
jej 0 2-3 % w obszarze Lnight 45dB;

realizacja scenariusza 3 przynosi korzys$ci podobne, jak w scenariuszu 2 —
zmniejszenie liczby ludno$ci w obszarze Lden 55dB o ok. 4-5 % i zmniejszenie
jej 0 3—4 % w obszarze Lnight 45dB.

Dane zawarte w tabeli 2 stuza raczej pokazaniu ogdélnych tendencji dotyczacych narazenia w
portach lotniczych Wspolnoty na halas emitowany przez samoloty marginalnie zgodne, a nie
przedstawieniu konkretnych wartosci szacunkowych dotyczacych narazenia. Wigkszos¢
portow lotniczych wskazato, ze juz wyznaczylo warto$ci szacunkowe konturéw Lden 1 Lnight
oraz liczby ludnosci, jest w trakcie ich wyznaczania lub planuje to uczyni¢ w ciagu roku.
Biorac pod uwage przepisy dyrektywy 2002/49/WE, nalezy spodziewac sig, ze warto$ci
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konturowe zostana przedstawione Komisji do grudnia 2007 r. Ujednolicone mapy hatasu
powinny zawiera¢ bardziej szczegdétowe dane oraz doktadniejsze wartosci szacunkowe

dotyczace

liczby ludnosci, niz dane przedstawione przez porty lotnicze dla potrzeb

niniejszego sprawozdania.

Bardziej szczegotowa analiza tendencji dotyczacych emisji hatasu w pigciu portach
lotniczych UE (Amsterdam, Lizbona, Glasgow, Tuluza, Warszawa)18 pokazuje, ze sa one
do$¢ zréznicowane w zaleznosci od portu. W wyniku badan tych pigciu przypadkow mozna
stwierdzié, co nastgpuje:

wszystkie porty lotnicze wykazuja poszerzenie obszaru konturowego przy
hipotetycznym zalozeniu, ze sktad floty pozostanie niezmieniony; jest to wzrost w
wysokos$ci od 5 do 15 % w najblizszych 4 latach (2006-2010) oraz od 18 do 24 %
w latach 2006-2015;

nawet w przypadku wycofania wszystkich samolotow marginalnych, o ktorych
mowa w rozdziale 3, ocenia sig, ze obszar o konturze Lden 55 poszerzy si¢ o
13-20 % do 2015 r.; poszerzenie obszaru konturowego Lnight 45 przy tym samym
scenariuszu wyniesie pomigdzy 14 a 22 %,

w przypadku kazdego z tych portow lotniczych wielko$¢ poszerzenia obszaru o
konturze Lden 55 bedzie zblizona do poszerzenia obszaru o konturze Lnight 45 w
danym porcie; fakt ten potwierdza, ze dynamika wzrostu halasu w porze nocne;j
wyznacza¢ bedzie dynamike wzrostu hatasu catkowitego (Lden);

zastapienie wszystkich statkow powietrznych zgodnych z rozdzialem 3 przez
samoloty zgodne z rozdziatem 4 zmniejszyloby poszerzenie obszaru o konturze
Lden 55 o ok. 4,5-6,5 punktéw procentowych;

zastapienie wszystkich statkow powietrznych zgodnych z rozdzialem 3 przez
statki powietrzne zgodne z rozdzialem 4 miatoby znacznie zréznicowany wplyw
na zmiany w obszarze o konturze Lnight 45, w zaleznos$ci od badanego portu
lotniczego;

poszerzenie obszaru zostanie pomniejszone o wartos¢ od 1,5 do 7,0 punktow
procentowych w zaleznosci od aktualnego systemu dla pory nocnej w danym
porcie;

roéznica pomigdzy obszarem konturowym odpowiadajacym wycofaniu wszystkich
statkow powietrznych z marginesem < 5 dB, zgodnie z wymogami rozdziatlu 3, a
obszarem konturowym odpowiadajacym wycofaniu wszystkich statkow
powietrznych z marginesem < 8 dB, wynosi mniej niz p6ét punktu procentowego.

Powyzsze badania poszczeg6lnych przypadkow potwierdzaja, ze przewiduje sig, iz obszary
konturowe bgda si¢ znacznie poszerzaly, szczegdlnie w porze nocnej, przy czym naturalna
wymiana floty samolotowej powodowaé bedzie zmniejszenie dynamiki tego poszerzania.
Gdyby flota sktadata si¢ wylacznie ze statkéw powietrznych zgodnych z rozdziatem 4,

18

Analiza MPD dotyczaca hatasu powodowanego przez statki powietrzne (2007)
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poszerzenie obszaru konturowego w niektorych portach lotniczych byloby znacznie mniejsze,
w zalezno$ci od ich konkretnych uwarunkowan lokalnych.

11.

WNIOSKI

Dyrektywa zapewnia ujednolicone ramy dla zrownowazonego podejscia i stanowi
uzyteczne narzegdzie, pozwalajace uwzglednia¢ interesy wszystkich stron podczas
rozwazania wprowadzenia ograniczen.

Nalezy pamigta¢, ze dyrektywa stosowana byla w ograniczonej liczbie portow
lotniczych; niektére zainteresowane podmioty wyrazily opinig, ze nie jest
wystarczajaco zrozumiata, a w niektorych panstwach cztonkowskich istniaty
podobne krajowe regulacje prawne przed wejsciem dyrektywy w zycie.

Znaczenie dyrektywy w odniesieniu do samolotow marginalnie zgodnych jest
ograniczone ze wzgledu na stosunkowo mata ich liczbg¢ w eksploatacji, co jest
spowodowane ich naturalnym zastgpowaniem.

Ogolnie rzecz biorac, od czasu wejscia dyrektywy w zycie wzrosta liczba ludnosci
dotknigtej hatasem, szczegdlnie w porze nocnej, czego powodem jest ogolny
wzrost liczby operacji, pomimo mozliwosci wprowadzania ograniczen o
charakterze czg$ciowym.

Przewiduje sig, ze liczba ludnos$ci dotknigtej hatasem begdzie w dalszym ciagu
rosnaé, jednak odbywac si¢ to bedzie w sposob zroznicowany w zaleznosci od
portu lotniczego.

W zwiazku z powyzszym Komisja zamierza zbada¢ mozliwosci zwigkszenia
przejrzystosci tekstu dyrektywy 2002/30/WE 1 zakresu jej stosowania.

Komisja rozwazy rowniez konieczno$¢ wprowadzenia zmian do aktualnego tekstu
dyrektywy w zakresie definicji samolotu marginalnie zgodnego. W trakcie tych
czynnosci zostana uwzglednione ww. oszacowania, wedtug ktérych przewiduje
sig, ze wzrost liczby ludno$ci dotknigtej hatasem moze by¢ zmniejszony poprzez
wprowadzenie bardziej rygorystycznej definicji samolotu marginalnie zgodnego.

W 2009 r. Komisja dokona oceny wykonania dyrektywy 2002/49/WE w
odniesieniu do oceny i zarzadzania hatasem w $rodowisku naturalnym wokot

portéw lotniczych oraz przedstawi sprawozdanie Parlamentowi Europejskiemu i
Radzie.

W ciagu trzech nastgpnych miesiecy Komisja bedzie przyjmowaé uwagi zainteresowanych
podmiotow, ktore zamierza uwzgledni¢ podczas przewidywanego przegladu tresci dyrektywy.
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