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1. INTRODUCERE

Zgomotul produs de aeronave a devenit un subiect delicat pentru locuitorii zonelor din
apropierea aeroporturilor, odatd cu raspandirea utilizarii avioanele cu reactie in perioada
anilor ’60-’70. Aceastd problemd a determinat atat guvernele, cat si industria sd incerce
ameliorarea constanta a nivelului de zgomot produs de fiecare aeronava, in special prin
stabilirea unui acord (OACI) la nivel international privind introducerea unor standarde din ce
in ce mai stricte, proces care a condus la stabilirea standardelor cunoscute sub numele de
Capitolul 2, 3 si 4 pentru aeronave. Drept rezultat, avioanele cu reactie pentru transportul de
pasageri sunt, in prezent, cu mult mai silentioase decat predecesoarele lor.

Pe baza acordului adoptat in cadrul OACI pentru interzicerea avioanelor cu reactie mai vechi
si mai zgomotoase care Indeplineau standardele Capitolului?2, interzicerea totald a
aeronavelor care Indeplineau standardele Capitolului 2 a intrat in vigoare in UE incepand cu
anul 2002.

In iunie 2001, Consiliul OACI a adoptat un nou standard de certificare (anexa 16 volumul 1
Capitolul 4 la Conventia privind aviatia civila internationald), care prevede standardele de
zgomot pe care trebuie sa le Indeplineascd noile aeronave care intrd in functiune de la
1 ianuarie 2006, dar nu s-a stabilit niciun calendar pentru eliminarea treptata a acronavelor de
la Capitolul 3.

Ca urmare a lipsei unui astfel de calendar, se fac presiuni sporite in vederea aplicarii unor
restrictii de limitare a nivelului de zgomot 1n aeroporturi. Desi standardele de zgomot
aplicabile fiecdrei aeronave au devenit mai stricte, cresterea nivelului de trafic si a regularitatii
acestuia Intr-un numadr din ce in ce mai mare de aeroporturi continud sa reprezinte un motiv de
ingrijorare pentru locuitorii zonelor respective. In consecintd, se solicitd aplicarea unor
restrictii de exploatare suplimentare in anumite aeroporturi, pentru limitarea impactului sonor
al aeronavelor in timpul celor mai problematice perioade (seara, noaptea si la sfarsit de
sdptdmand) sau pentru limitarea utilizarii aeronavelor mai vechi si mai zgomotoase care nu
indeplinesc decat partial standardele Capitolului 3.

La 26 martie 2002, Comunitatea a adoptat Directiva 2002/30/CE privind stabilirea normelor si
procedurilor cu privire la introducerea restrictiilor de exploatare referitoare la zgomot pe
aeroporturile comunitare'. Directiva le permite statelor membre si introducd, in anumite
aeroporturi, noi restrictii de exploatare, in special in ceea ce priveste aeronavele cu o marja
micd de conformitate cu standardele Capitolului 3, cu conditia ca respectivele aeronave si
respecte principiul ,,abordarii echilibrate” prevazut in Rezolutiile Adunarii OACI A33-7 si
A35-5. In acelasi an, UE a adoptat Directiva 2002/49/CE?, care impunea adoptarea unor harti
acustice si a unor planuri strategice de actiune pentru principalele acroporturi civile’ si pentru
aglomerdrile cu o populatie mai mare de 100 000 de locuitori, pentru a preveni, a evita si a
reduce efectele nocive (inclusiv disconfortul) cauzate de zgomotul produs de traficul aerian.

Directiva 2002/30/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 martie 2002 privind stabilirea
normelor si a procedurilor cu privire la introducerea restrictiilor de exploatare referitoare la zgomot pe
aeroporturile comunitare, JO L 85, 28.3.2002, p. 40.

Directiva 2002/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 25 iunie 2002 privind evaluarea si
gestiunea zgomotului ambiental, JO L 189, 18.7.2002, p. 12.

76 de aecroporturi desemnate de statele membre intrd in prezent in sfera de aplicare a Directivei
2002/49/CE.
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In 2009, Comisia va prezenta Parlamentului European si Consiliului un raport separat privind
punerea in aplicare a acestei directive. In 2006, UE a adoptat o noud strategie privind
dezvoltarea durabild®, avand ca obiectiv ,,reducerea zgomotului produs de transporturi atdt la
sursa, cdat si prin masuri de atenuare, pentru a minimiza impactul nivelurilor globale de
expunere asupra sanatatii’.

Articolul 14 din Directiva 2002/30/CE prevede obligatia Comisiei de a raporta Parlamentului
European si Consiliului cu privire la aplicarea respectivei directive in termen de cel mult cinci
ani de la data intrarii sale n vigoare. Conform aceluiasi articol, raportul Comisiei este insotit,
daca este necesar, de propuneri de revizuire a directivei. Scopul principal al raportului este de
a indica n ce masura a fost indeplinit obiectivul directivei si ce contributie a avut punerea sa
in aplicare. Prin urmare, raportul cuprinde o evaluare a eficacitatii directivei, care urmareste
in special sa stabileasca dacd este necesara o revizuire a definitiei actuale a termenului
»~aeronave cu o marjd mica de conformitate” prevazute la articolul 2 litera (d) (si anume
aeronave care respectd limitele de certificare stabilite la Capitolul 3 cu o marja cumulata nu
mai mare de 5 EPNdB’ , numite si aeronave ,minus 5”), pentru un nivel mai mare de
rigurozitate.

Pentru a situa aceastd dezbatere intr-un context, prezentul raport evalueaza schimbarile
observate din 2002 1n ceea ce priveste nivelul general de zgomot al Comunitatii si stabileste in
ce masurd a contribuit cadrul de reglementare al directivei la respectivele schimbari. Aceasta
activitate cantitativa si calitativa a necesitat o inventariere detaliatd a masurilor deja luate sau
prevazute in aeroporturi in temeiul directivei.

2. ABORDAREA ECHILIBRATA

Directiva prevede ca ,,in tratarea problemelor legate de zgomot pe aeroporturile situate pe
teritoriul lor, statele membre adoptd o abordare echilibratd” [articolul 4 alineatul (1)].
,,Abordare echilibrata™® inseamna ,,0 abordare conform cdreia statele membre analizeaza
masurile disponibile in vederea rezolvarii problemei zgomotului pe un aeroport situat pe
teritoriul lor, respectiv efectul previzibil al reducerii zgomotului aeronavei la sursa, masurile
de amenajare si gestionare a terenului, procedurile operationale de reducere a zgomotului,
precum si restrictiile de exploatare” [articolul 2 litera (g)].

Directiva urmareste, in parte, s precizeze circumstantele in care statele membre pot aplica
restrictii privind aeronavele cu o marjd micd de conformitate, dupa cum prevad recomandarile
OACI, contribuind, in acelasi timp, la atingerea obiectivului general de prevenire a inrautatirii
nivelului global de zgomot si de limitare sau de reducere a numarului de persoane afectate in
mod semnificativ de efectele nocive ale zgomotului produs de aeronave.

S-a acceptat la nivel international dreptul anumitor aeroporturi de a restrictiona exploatarea
aeronavelor cu o marja micd de conformitate cu standardele Capitolului 3 in cadrul abordarii
echilibrate, ca raspuns la plangerile anumitor membri ai OACI cu privire la Regulamentul
(CE) nr. 925/1999 (asa-numitul regulament , hushkits). Regulamentul respectiv interzicea

Consiliul Uniunii Europene, Doc. 10117/06, 9 iunie 2006.

Zgomotul efectiv perceput in decibeli.

A se vedea articolul 2 litera (g) din Directiva 2002/30/CE.

Regulamentul (CE) nr. 925/1999 al Consiliului din 29 aprilie 1999 privind inregistrarea si exploatarea
in interiorul Comunitatii a anumitor tipuri de avioane civile subsonice cu reactie care au fost modificate

~ N B

RO



RO

exploatarea in Comunitate a aeronavelor ,,recertificate”, definite ca aeronave care indeplineau
standardele Capitolului 3 numai dacd erau echipate cu dispozitive de insonorizare (hushkits).
Regulamentul a fost abrogat odata cu intrarea in vigoare a directivei, deoarece directiva le
permitea statelor membre sd interzicd exploatarea, in anumite aeroporturi, a aecronavelor cu o
marja mica de conformitate.

3. INTERPRETAREA DIRECTIVEI

Din raspunsurile primite de la 52 de aeroporturi® reiese in mod clar ¢i nu toate aeroporturile
interpreteaza in acelasi fel dispozitiile directivei.

Obligatiile aeroporturilor par sa fie relativ clare: dacd autoritdtile doresc sa introduca noi
restrictii de exploatare In ceea ce priveste aeronavele civile subsonice cu reactie dupa
28 martie 2002, directiva le obliga sa adopte abordarea echilibrata si sd limiteze restrictiile la
strictul necesar. In afard de aceasta, statele membre care impun restrictii trebuie si urmeze
anumite proceduri privind notificarea, evaluarea si punerea in aplicare a respectivelor
restrictii. Impactul estimat al restrictiilor trebuie cuantificat pe parcursul acestui proces.

Cat despre ceea ce permite sau interzice directiva, se pare ca existd doud aspecte asupra carora
planeaza indoiala:

(1) unele aeroporturi considera ca este greu de precizat care au fost rezultatele
punerii In aplicare a directivei per se, deoarece ceea ce este permis de directiva era
deja permis de legislatia nationald, iar multe dintre restrictii fuseserd deja impuse de
statele membre Tnainte de 2002;

(2) alte aeroporturi considera ca directiva nu interzice in mod expres nicio forma
concreta de restrictie.

si recertificate pentru a respecta standardele prevazute in volumul I, Partea a II-a, Capitolul 3 din Anexa
16 la Conventia privind Aviatia Civild Internationala, editia a treia (iulie 1993), JO L 115, 4.5.1999,

p. 1.
Interviurile cu oficialii aeroporturilor au fost realizate de MPD Consultants pentru Comisia Europeana.
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4. EFECTELE DIRECTIVEI

Majoritatea operatorilor aeroportuari au precizat ca directiva nu a influentat In mod direct
gestionarea zgomotului in vecindtatea aeroporturilor. Unele aeroporturi au mentionat ca ceea
ce le permite directiva era deja posibil in temeiul legislatiei nationale, cum este cazul
aeroporturilor germane si britanice. Un aeroport german a mai precizat cd, desi directiva
permite impunerea unor restrictii asupra aeronavelor cu o marja mica de conformitate cu
Capitolul 3, unele acorduri bilaterale privind serviciile aeriene interzic introducerea unor
astfel de masuri.

Mai multe aeroporturi au declarat cd directiva a complicat procesul de gestionare a
zgomotului din vecindtatea aeroporturilor, din cauza cerintelor prevazute in anexa II.
Respectiva anexd impune o consultare si o evaluare privind costurile si beneficiile diferitelor
metode de reducere a zgomotului in vecinatatea aeroporturilor.

Douad aeroporturi si-au manifestat ingrijorarea in ceea ce priveste posibilitatea companiilor
aeriene de a le actiona in justitie dupa introducerea de masuri, sub pretextul nerespectarii in
totalitate a cerintelor prevdzute 1n anexa II.

Unele aeroporturi au indicat faptul ca, desi nu avea o influenta directd asupra gestionarii
zgomotului, directiva a avut o contributie indirecta din diverse motive:

e directiva a constituit o listd utila de control pentru evidentierea tuturor masurilor
care puteau fi luate;

e axarea directivei pe actiunea individuala a aeroporturilor a facilitat introducerea
de restrictii;

e directiva a contribuit la stabilirea unui climat de Incredere intre partile interesate;
e directiva a stabilit conditii egale de concurentd;

e de asemenea, directiva a contribuit la sensibilizarea aeroporturilor mici si mijlocii
(care nu intrd in sfera de aplicare a directivei) cu privire la posibilele actiuni si la
bunele practici.

Unul dintre obiectivele directivei a fost facilitarea gestiondrii nivelului de zgomot in
vecindtatea aeroporturilor cu probleme deosebite de zgomot. Eventualele probleme de acest
tip ale aeroporturilor ar fi putut depinde, in parte, de tipul de actiuni deja autorizate in temeiul
legislatiilor nationale. Téarile in care legislatia nationald permitea deja aeroporturilor sa
gestioneze nivelul de zgomot vor fi utilizat directiva intr-o masura mai mica decat cele in care
nu existau reglementdri 1n acest sens. Cu toate acestea, este posibil ca directiva sa fi contribuit
la gestionarea zgomotului in aeroporturile in cazul carora legislatia nationald nu era eficace.

5. RESTRICTIILE INTRODUSE

Se descriu restrictiile asupra aeronavelor cu o marja mica de conformitate cu Capitolul 3, pe
u ict u A% u u ul 3,

baza unei marje cumulate (definita de directivd) de 5 dB(A), denumite in continuare aeronave

»minus 5”, precum si restrictiile asupra aeronavelor cu o marja cumulatd mai mare sau egala
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cu 8 dB(A), restrictiile pe timp de noapte si utilizarea bugetelor de zgomot, inclusiv efectele
pe care le pot avea aceste tipuri diferite de restrictii asupra traficului. Cu toate acestea,
diversele masuri introduse se pot suprapune intr-o anumita masura, tinand seama de faptul ca
nu Intotdeauna este posibila o distinctie clara.

5.1. RESTRICTII INTRODUSE: ,,MINUS 5”
Numai doud aeroporturi au introdus norme de interzicere a exploatdrii aeronavelor ,,minus 5.

Numai patru aeroporturi au declarat cd au introdus partial restricj[ii9 de exploatare a
aeronavelor ,,minus 5 in temeiul directivei si au descris respectivele restrictii, dintre care:

e trei aeroporturi care au introdus restrictii pe timp de noapte pentru aeronavele
»minus 57 si

e un aeroport care a interzis aeronavele ,,minus 5” pe noile rute (un fel de norma de
neinscriere, care ar putea anunta o norma de neexploatare).

Cu toate acestea, dintre aeroporturile care nu au introdus astfel de interdictii sau restrictii, mai
mult de 10 fie urmau cu sigurantd sa le introduca sau deciseserd deja sd le introduca ori
analizau aceastd posibilitate, fie au declarat ca le-ar putea introduce in anumite circumstante.
De asemenea, exista alte doua cazuri speciale (doud aeroporturi urbane):

dintre aeroporturile care urmeaza cu sigurantd sd introducd astfel de masuri, un aeroport
prevede o interzicere totald a aeronavelor ,,minus 5” care urmeaza sa inlocuiasca ,,in curand”
interdictia asupra aeronavelor fara dispozitive de insonorizare aplicatd inainte de adoptarea
directivei'’, iar un aeroport (SEE) va aplica legislatia nationala anterioara directivei pentru a
interzice exploatarea aecronavelor ,,minus 5” pe timp de noapte incepand cu 2008;

e un aeroport luase in considerare introducerea unei interdictii asupra aeronavelor
»minus 57, dar a abandonat ideea dupa ce un operator important de aecronave cu o
marjd micd de conformitate si-a reechipat aeronavele, interdictia devenind astfel
redundanta;

e trei aeroporturi studiaza posibilitatea de a introduce restrictii asupra aeronavelor
»minus 5” in contextul planurilor de actiune pentru gestionarea zgomotului;

e doua aeroporturi considerd cd ar putea fi nevoite sd restrictioneze exploatarea
aeronavelor ,,minus 5” daca autoritatile locale le-ar impune restrictii asupra
activitatilor in schimbul proiectelor de dezvoltare a pistelor prevazute;

e doua aeroporturi au declarat cd ,,ar putea” impune restrictii ,,minus 5”, fard a
preciza insa conditiile;

Articolul 6 alineatul (1) din directiva permite introducerea unor ,,restrictii partiale de exploatare” asupra
unor tipuri nespecificate de aeronave, ca parte a unei ierarhii preferentiale de actiuni in cadrul abordarii
echilibrate, Tnainte de retragerea ,,ca o ultima solutie” a aeronavelor cu o marja micd de conformitate de
la Capitolul 3.

Acelasi aeroport a precizat, de asemenea, cd o definitie mai strictd a marjei mici de conformitate (si
anume minus 8) nu ar fi mai restrictiva, tindnd seama de faptul ca restrictiile pe timp de noapte in
functie de cota in vigoare sunt deja mai stricte.
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e doud aeroporturi urbane acceptd aeronavele pe baza nivelului de zgomot masurat
pe plan local, astfel incét sa respecte cerintele locale in materie de urbanism si
amenajare a teritoriului care limiteaza exploatarea aeroporturilor din perspectiva
unor niveluri absolute (si nu certificate) de zgomot; aceasta situatie exemplifica

.....

domeniul urbanismului si amenajdarii teritoriului.

In cazul urmatoarelor aeroporturi, statele membre au notificat punerea in aplicare a
dispozitiilor directivei:

La Paris, exploatarea aeronavelor ,,minus 5 pe timp de noapte este interzisa, urmand ca din
2008 sa fie interzisa si in timpul zilei. Aceste interdictii se nscriu intr-o politicd de mentinere
a nivelului global de zgomot in limitele constatate in perioada 1999 —2001.

In aeroporturile din Londra, Regatul Unit, s-a introdus un nou regim de zbor pentru perioada
2006-2012.

La Madrid-Barajas, dupd vara lui 2006 s-au introdus noi restrictii, care includ retragerea
treptatd, In perioada 2007-2012, a aeronavelor ,minus 5”, precum si restrictii asupra
zborurilor pe timp de noapte.

Celelalte aeroporturi nu au declarat introducerea (sau planificarea) niciunei restrictii asupra
aeronavelor ,,minus 5” cu o marja mica de conformitate in contextul directivei.

Un aeroport a declarat ca situatia ar fi mult mai clard daca modalitatile de definire a
aeronavelor cu o marja mica de conformitate ar fi mai bine armonizate intre aeroporturi.

5.2 RESTRICTII INTRODUSE: ,,MINUS 8” SI PESTE

Cateva aeroporturi au introdus sau analizeaza posibilitatea introducerii unor restrictii peste
limita de minus 5 dB(A). Numai unul singur a aplicat deja restrictii asupra aeronavelor
,minus 8” ca atare, iar alte trei prevad retragerea acestora:

e un aeroport interzice din 2003 exploatarea pe timp de noapte a aeronavelor
,,minus 8”;

e un aeroport (urban) si-a declarat intentia de a deveni un aeroport ,.exclusiv
Capitolul 4” pana in 2010;

e un alt aeroport urban a declarat cd o viitoare interdictie pe timp de noapte s-ar
baza pe ,,Capitolul 4”;

e un aeroport si-a declarat intentia de a interzice aeronavele ,,minus 8 pand in 2008
dacd retragerea acestora nu se realizeaza prin reechipare ,,naturald” sau prin
actiuni de cooperare voluntard inainte de aceasta data.
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5.3. RESTRICTII INTRODUSE: ZBORURI PE TIMP DE NOAPTE

Restrictiile partiale de exploatare legate de zgomot'' nu urmiresc in mod necesar niveluri
speciale de conformitate cu Capitolul 3. Cu toate acestea, astfel de masuri generale sunt
reglementate si de directiva, din punctul de vedere al faptului ca, inainte de a fi introduse, este
necesard realizarea unei evaluari oficiale.

Patru aeroporturi respondente (dintre care trei sunt aeroporturi urbane'?) sunt inchise pe timp
de noapte. Se stie ca unul dintre aeroporturile care nu au raspuns interzice zborurile intre
anumite ore. In afard de aceasta, unele aeroporturi sunt inchise pe o anumiti perioadi din
noapte. Sapte aeroporturi au interzis exploatarea pe timp de noapte a aeronavelor cu o marja
mica de conformitate cu Capitolul 3, unul dintre ele interzicand efectiv aeronavele ,,minus 8”
de la Capitolul 3. In plus, mai multe aeroporturi germane autorizeazi numai aeronavele
inscrise pe o listd'’. Un numir destul de mare de aeroporturi au creat un sistem de cote de
zgomot pe timp de noapte. Unele aeroporturi au preferat sd limiteze numarul de miscari pe
timpul noptii. Aproximativ doudzeci de aeroporturi au declarat cd nu impun nicio restrictie
speciald pe timp de noapte, in afara de eventuala inchidere a unei anumite piste.

5.4. BUGETELE DE ZGOMOT ALE AEROPORTURILOR

Pe langa restrictiile asupra aeronavelor cu o marja micd de conformitate si interdictiile
(partiale) de zbor intre anumite ore ale noptii, utilizarea bugetelor de zgomot poate fi
considerata, de asemenea, o restrictie.

Spre deosebire de restrictiile pe timp de noapte si de restrictiile asupra aeronavelor cu o marja
mica de conformitate, bugetele de zgomot nu restrictioneaza in mod direct exploatarea unei
anumite aeronave, ci limiteaza accesul unei intregi flote. Bugetele de zgomot restrictioneaza
nivelul total de zgomot in decursul unei anumite perioade, care poate fi anuala sau sezoniera.
Astfel, pot fi considerate restrictii de exploatare impuse mai degraba aeroporturilor decat
companiilor aeriene.

Pe de alta parte, bugetele de zgomot limiteaza Intr-adevar accesul aeronavelor civile
subsonice cu reactie la un aeroport. Cu toate cd directiva reglementeaza, de asemenea,
bugetele de zgomot, acest lucru nu este evident pentru toate partile interesate.

Numeroase aeroporturi prefera sa utilizeze bugetele de zgomot in loc sa aplice restrictii de
exploatare asupra unor anumite aeronave. In special in Regatul Unit, bugetele de zgomot sunt
utilizate intr-un numar mare de aeroporturi.

6. EFECTELE RESTRICTIILOR DE EXPLOATARE

Unele aeroporturi au prezentat comentarii cu privire la impactul restrictiilor de exploatare
introduse.

" Definite la articolul 2 litera (e) din Directiva 2002/30/CE.

Enumerate in anexa I la Directiva 2002/30/CE.

O listd intocmitd de Ministerul Federal German al Transporturilor, care prevede o clasificare
suplimentara a aeronavelor de la Capitolul 3. Aeronavele din aceasta listd au un avantaj fata de cele care
nu se regasesc in listd, deoarece i se impun mai putine restrictii de zbor si/sau platesc taxe de aterizare
si de decolare mai mici.
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In ceea ce priveste riscul de relocalizare, un aeroport a mentionat ci, tinand seama de
combinatia dintre localizarea sa strategica si procentajul sau ridicat de zboruri directe, nu se
temea ca operatorii se vor relocaliza. Pe de alta parte, un alt aeroport a precizat ca va analiza
posibilitatea introducerii unei interdictii asupra aeronavelor cu o marja mica de conformitate
cu Capitolul 3 numai daca aceastd interdictie ar fi obligatorie si aplicata in toate aeroporturile
din UE.

In majoritatea cazurilor, aeroporturile au declarat ca, in opinia lor, companiile aeriene au
reactionat prin utilizarea unor aeronave mai silentioase si, In cazul unor restrictii partiale, prin
reprogramarea zborurilor de noapte in timpul zilei.

Un singur aeroport a declarat ca restrictiile introduse au avut ca efect o reducere a numarului
de servicii si de frecvente oferite.

In acest sens trebuie mentionat faptul ca restrictiile impuse nu sunt intotdeauna restrictii
efective ,,in sens practic”. Intr-un aeroport, restrictia aplicati asupra aeronavelor cu o marja
micd de conformitate cu Capitolul 3 a avut un caracter preventiv, pentru a demonstra
comunitatii locale angajamentul aeroportului in ceea ce priveste gestionarea zgomotului si
pentru a descuraja anumiti operatori potentiali. Intr-un alt aeroport, nivelul real de zgomot
reprezintd mai putin de jumatate din cota totald de zgomot. Pe de altd parte, exista si
aeroporturi care isi relaxeaza restrictiile imediat ce acestea incep sd aibd efecte negative.

7. OPERATORII DE AERONAVE

Operatorii de aeronave considera directiva ca fiind un mijloc de protectie impotriva aplicarii
ca prima solutie a unor restrictii de exploatare si ca o garantie a unui calendar rezonabil de
introducere a restrictiilor si de evaluare adecvatd a costurilor si beneficiilor unor astfel de
restrictii.

Unele tipuri de operatori par sa considere ca dispozitiile directivei privind restrictiile aplicate
asupra aeronavelor cu o marjd mica de conformitate sunt aproape irelevante pentru ei, tinand
seama de faptul ca presiunile economice ale activitdtii lor le-au impus deja sa isi doteze flota
cu aeronave care respecta standardele Capitolului 4 printr-o inlocuire ,,naturald”. Alte sectoare
ar prefera o protectie maxima impotriva restrictiilor prevazute de directiva, lasand Inlocuirea
,haturala” sa se desfasoare de la sine.

Operatorii din sectorul serviciilor de transport rapid au declarat serviciilor Comisiei ca doresc
o revizuire a directivei, prin care sa se rezolve anumite dificultati de definire si interpretare si
prin care sd se consolideze si sa se clarifice protectia pe care considerd ca ar trebui sa le-o
ofere directiva. Respectivii operatori considerd cd in special restrictiile, inclusiv restrictiile
partiale, asupra aeronavelor care indeplinesc standardele Capitolului 4 ar trebui sa fie interzise
[in conformitate cu articolul 6 alineatul (2) privind aeroporturile urbane], tinand seama de
faptul ca, in opinia lor, de exemplu, restrictiile de exploatare si penalizdrile bazate pe
nivelurile de zgomot ar putea impiedica sau limita efectiv exploatarea pe timp de noapte a
aeronavelor care indeplinesc standardele Capitolului 4. Pentru ei, restrictiile de exploatare
(precum stabilirea unor limite de zgomot monitorizate si a unor piste preferentiale) sunt o
posibild ,,zona gri” care ar trebui clarificata, astfel incat sa se evite o posibild eludare a
cerintei articolului 4 alineatul (4) care prevede ca restrictiile sd se bazeze pe zgomotul
certificat, evitandu-se astfel aplicarea unor restrictii discriminatorii, chiar dacd acestea nu sunt
concepute ca atare.
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8. AUTORITATILE LOCALE SI REGIONALE

In contextul procesului de evaluare a directivei, autoritatile locale si regionale, precum si
cateva asociatii au prezentat o serie de recomandiri'®. In general, respectivele recomandari
sunt mult mai ample decat restrictiile de exploatare prevazute de directiva.

In ceea ce priveste organizarea operationala a aeroporturilor si a zborurilor de noapte, au
formulat urmatoarele recomandari:

e ar trebui sd se acorde o atentie sporitd densitdtii populatiei atunci cand se stabilesc
traiectoriile de zbor si ar trebui sd se utilizeze la maximum noile proceduri de
exploatare care urmdresc reducerea zgomotului, cum ar fi tehnica apropierii prin
coborare continud (Continuous Descent Approach);

e ar trebui sd se tind seama intr-o mai mare masurd de standardele Organizatiei
. o wawgce .. 15
Mondiale a Sanétatii privind zgomotul ~;

e ar trebui introduse politici de compensare a celor mai expuse populatii;

e ar trebui sd se tind seama de dorintele si asteptarile gruparilor locale, printr-o mai
buna informare, printr-o participare publica si prin mediere.

Autoritatile locale si regionale au concluzionat ca, desi problemele cauzate de poluarea fonica
provocatd de zborurile de noapte pot varia de la un aeroport european la altul, interzicerea
selectiva a zborurilor intre anumite ore si impunerea unor restrictii de exploatare trebuie sa se
numere printre politicile nationale si comunitare, pentru a se evita perturbarea somnului
populatiei care locuieste sub culoarele de zbor.

Totodatd, ele atrag atentia asupra faptului ca evitarea denaturdrii mediului urban, cauzata
uneori de dezvoltarea aeroportuara, are o importantd deosebitd. Se recomanda sa nu se facd o
disociere intre dezvoltarea economica si cea sociala a zonelor periferice ale oraselor, ceea ce
inseamnd nu numai a considera efectele economice pozitive ca fiind o compensare pentru
poluarea fonicd si atmosferica: trebuie sd se gaseasca noi metode pentru a se evita
pauperizarea, Inregistrata uneori la nivel local in urma extinderii aeroporturilor.

9. AERONAVE CU O MARJA MICA DE CONFORMITATE iN CADRUL
FLOTELOR

Numadrul total de aeronave cu o marjd micd de conformitate care utilizeaza aeroporturile
comunitare este relativ scazut.

In afara de aceasta, se prevede ci din ce in ce mai putine acronave pentru distante scurte cu o
marja mica de conformitate provenite din tari de peste mari vor utiliza aeroporturi europene
(desi ar putea proveni din Comunitate sau din tarile vecine ale Europei). In plus, unele
companii aeriene utilizeaza pentru zborurile europene aeronave inregistrate in strainatate.

1 A se vedea, de exemplu: http://www.airportregions.org/publications/doc/arc_special report 2 2007.pdf

A se vedea viitoarele orientdri cu privire la zgomotul pe timp de noapte:
http://www.euro.who.int/Noise/activities/20040721 1
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Cu toate acestea, pentru a situa marja micd de conformitate Intr-un context, este utild
prezentarea proportiilor de tipuri generice de aeronave care ar putea fi definite drept aeronave
cu o marja mica de conformitate. Aceasta analiza este prezentata in tabelul 1.

Tabelul 1 Aeronave cu reactie de la Capitolul 3 in contextul flotei
Aeronave cu reactie de la Capitolul 3 identificate
dela-0 Total flota
Marja : la-10 aeronave cu
dela- carenu Total reactie
dela- dela- 8la- pot fi Capitolul * Aeronave (toate
Ola-5 51a-8 10 clasate 3 neindentificate tipurile)
CE, SEE & Elvetia 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 6 143
6,1% 3,6% 5,1% 2,2% 17,0% 8,1% 100,0%
In lume 1201 671 1460 806 4138 1132 21345
5,6% 3,1% 6,8% 3,8% 19,4% 5,3% 100,0%

* Aeronave neidentificate din tipuri identificate ca incluzand un numar important de aeronave de la Capitolul 3.

Sursa: Analiza a consultantilor cu ajutorul bazelor de date JP Airline Fleets si DGAC & EASA.

In general, din analizd reiese ci flota care nu indeplineste standardele Capitolului 4 nu
reprezintd decat o mica parte din flota totala care utilizeaza aeroporturile din UE.

Aceste cifre indica faptul ca, chiar daca ar fi interzise toate aeronavele cu o marja cumulatd de
conformitate cu Capitolul 3 de mai putin de 10 dB, aceasta interdictie nu ar afecta decat o

parte relativ mica din numarul total de aterizari si decoldri.

10. ESTIMAREA EXPUNERII POPULATIEI LA ZGOMOT

Tabelul 2 prezinta, pentru anii 2010 si 2015, trei scenarii posibile de retragere progresiva a
aeronavelor cu o marja mica de conformitate, create pe langa scenariul de baza prevazut
pentru cei doi ani, $i anume:

e scenariul de baza — nu se modifica nici directiva, nici modul de interpretare si de
aplicare a acesteia de catre aeroporturi; de asemenea, nu se modificd nici

componenta flotei;

e scenariul 1 — eliminarea progresivd a aeronavelor din grupa 1 — eliminarea
efectiva a aeronavelor cu o marjda mica de conformitate cu Capitolul 3 din
aeroporturile comunitare, astfel cum sunt definite de directiva, si anume ca
respectand limitele de certificare stabilite la Capitolul 3 cu o marja cumulatd nu
mai mare de 5 dB(A);

e scenariul 2 — eliminarea progresiva a aeronavelor din grupele 1 si 2 — eliminarea
efectivd a aeronavelor care respectd limitele stabilite la Capitolul 3 cu o marja
cumulatd nu mai mare de 8 dB(A);

11
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e scenariul 3 — eliminarea progresiva a aeronavelor din grupele 2 si 3 — eliminarea
efectiva a aeronavelor care respectd limitele stabilite la Capitolul 3 cu o marja
cumulata nu mai mare de 10dB(A), permitand astfel numai exploatarea
aeronavelor de la Capitolul 4.

12
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Tabelul 2: Estimari privind numarul total de persoane expuse in cazul aeroporturilor

comunitare
Populatie | Populatie Observatii
totala 1n totala 1n
limita limita
Lden'® Lnight'’
55dB 45dB
(milioane)
(milioane)
2002 2,2 2,7
2006 2,2 3,0 In perioada 2002-2006, populatia in limita
Lden 55dB creste cu mai putin de 0,1
milioane
2010 - scenariu de 2,4 3,2 In perioada 2006-2010, populatia in limita
baza Lden 55dB creste cu 10%
2010 - scenariul 1 2,3 3,1 Reducere cu 4% a populatiei in limita
Lden fatd de scenariul de baza
Reducere cu 2% a populatiei in limita
Lnight fatd de scenariul de baza
2010 - scenariul 2 2,3 3,1 Reducere cu 5% a populatiei in limita
Lden fatd de scenariul de baza
Reducere cu 3% a populatiei in limita
Lnight fata de scenariul de baza
2010 - scenariul 3 2,3 3,1 Reducere cu 6% a populatiei in limita
Lden fata de scenariul de baza
Reducere cu 4% a populatiei in limita
Lnight fatd de scenariul de baza
2015 - scenariu de 2,7 3,2 In perioada 2010-2015, populatia in limita
baza Lden 55dB creste cu 9%
2015 - scenariul 1 2,6 3,2 Reducere cu 4% a populatiei in limita
Lden fata de scenariul de baza
Reducere cu 2% a populatiei in limita
Lnight fatd de scenariul de baza

o Indicator de zgomot care exprima zgomotul mediu pe timpul zilei, serii si noptii (perioada de 24 de

ore).
Indicator de zgomot care exprima zgomotul mediu pe timpul noptii.
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2015 - scenariul 2 2,6 3,2 Reducere cu 4% a populatiei in limita
Lden fata de scenariul de baza

Reducere cu 2% a populatiei in limita
Lnight fatd de scenariul de baza

2015 - scenariul 3 2,5 3,1 Reducere cu 5% a populatiei in limita
Lden fata de scenariul de baza

Reducere cu 3% a populatiei in limita
Lnight fatd de scenariul de baza

Din aceste rezultate se pot trage urmatoarele concluzii generale:

e curbele de zgomot ale scenariului de bazad s-au extins foarte putin in perioada
2002-2006;

e se estimeaza ca, in cazul scenariului de baza, curbele de zgomot se vor extinde in
perioada 2006-2010, antrenand o crestere a expunerii totale a populatiei de 8-10%
in aceasta perioada;

e se estimeaza ca, in cazul scenariului de baza, curbele de zgomot se vor extinde in
perioada 2010-2015, antrenand o crestere a expunerii totale a populatiei, cu o
crestere estimata a populatiei n limita Lden (Lzsn) 55dB cu aproximativ 9% si a
populatiei in limita Lnight (Lnoapte) 45dB cu 2% (o crestere mai micd datorata
restrictiilor pe timp de noapte).

e numadrul de persoane in limita Lnight 45dB este mai mare decat cel in limita Lden
55dB cu 25-30%;

e scenariul 1 prezintd mai putine avantaje — o reducere a populatiei cu aproximativ
4% in limita Lden 55 dB si cu 2% in limita Lnight 45 dB;

e scenariul 2 prezintd avantaje similare celor ale scenariului 1 — o reducere a
populatiei cu aproximativ 4-5% in limita Lden 55dB si cu 2-3% in limita
Lnight 45 dB;

e scenariul 3 prezintd avantaje similare celor ale scenariului2 — o reducere a
populatiei cu aproximativ 4-5% in limita Lden 55dB si cu 3-4% in limita
Lnight 45 dB.

Scopul cifrelor din tabelul 2 este mai degraba de a urmari efectul general al expunerii la
zgomotul produs de aeronavele cu o marja micd de conformitate din aeroporturile comunitare,
decat de a stabili estimari exacte ale numarului de persoane expuse. Majoritatea aeroporturilor
au declarat ca estimdrile exacte ale populatiilor si ale curbelor Lden si Lnight erau fie
complete, fie in curs de realizare, fie prevazute pentru anul urméator. Tindnd seama de cerinta
prevazuta de Directiva 2002/49/CE, se poate estima cd aceste curbe vor fi comunicate
Comisiei pana in decembrie 2007. Hartile acustice strategice trebuie sa ofere informatii mai
detaliate si estimari ale numarului de persoane mai exacte decét puteau oferi aeroporturile in
vederea elaborarii prezentului raport.
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O analizd mai aprofundata a tendintelor in materie de emisii sonore in cinci aeroporturi din
. . . 18 o - .

UE (Amsterdam, Lisabona, Glasgow, Toulouse si Varsovia) * arata ca acestea pot varia de la

un aeroport la altul. Din cele cinci studii de caz rezulta ca:

e Toate aeroporturile prezintd o extindere a curbelor in ipoteza in care componenta
flotei raméane neschimbatd. Aceasta extindere oscileaza intre 5% si 15% in
decursul urmatorilor 4 ani (2006-2010) si intre 18% si 24% in perioada 2006-
2015.

e Chiar daca s-ar inlocui toate aeronavele cu o marja micd de conformitate cu
Capitolul 3, se estimeaza o extindere a curbelor Lden 55 cu 13-20% pana in 2015.
Extinderea curbelor Lnight in contextul unui astfel de scenariu este de 14-22%.

e Pentru fiecare aeroport, extinderea curbei Lden 55 este similara extinderii curbei
Lnight 45 in respectivul aeroport. Aceasta similitudine confirma faptul ca tendinta
de crestere a zgomotului pe timp de noapte antreneaza o crestere a nivelului global
de zgomot (Lden).

e Inlocuirea tuturor aeronavelor de la Capitolul 3 cu aeronave de la Capitolul 4 ar
reduce extinderea curbei Lden 55 cu aproximativ 4,5-6,5 puncte procentuale.

e Impactul pe care il are inlocuirea tuturor aecronavelor de la Capitolul 3 cu aeronave
de la Capitolul 4 asupra curbei Lnight 45 variaza considerabil intre aeroporturile
studiate.

e Rezultatele cu privire la reducerea extinderii variaza intre 1,5 si 7,0 puncte
procentuale, n functie de regimul de zbor pe timp de noapte in vigoare.

e Din perspectiva curbelor de zgomot, diferenta dintre 1inlocuirea tuturor
aeronavelor cu o marja de conformitate cu cerintele Capitolului 3 mai micd de
5 dB si Inlocuirea tuturor aeronavelor cu o marjd de conformitate mai mica de
8 dB este de sub jumatate de punct procentual.

Pe scurt, aceste studii de caz confirmd faptul cd se preconizeaza o extindere a curbelor de
zgomot, 1n special pe timp de noapte, inlocuirea ,naturald” a flotei ducand la scaderea
estimdrilor. Daca flota ar fi formatd numai din aeronave de la Capitolul 4, extinderea curbelor
s-ar reduce in mod semnificativ In anumite aeroporturi, in functie de conditiile locale
specifice.

11. CoNcLuzIn

e Directiva stabileste o structurd armonizatd pentru o abordare echilibratd si
garanteaza luarea in considerare a tuturor intereselor In momentul stabilirii
restrictiilor.

e Cu toate acestea, directiva a fost utilizatd numai Intr-un numar limitat de
aeroporturi. Unele parti interesate considerd cd nu este suficient de clard, iar

Studiu MPD privind zgomotul emis de aeronave (2007).
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legislatia nationala a unora dintre statele membre prevedea deja astfel de dispozitii
inainte de intrarea 1n vigoare a directivei.

e In afard de aceasta, impactul directivei asupra aeronavelor cu o marja mica de
conformitate este limitat, deoarece numarul acestor aeronave este comparativ mic,
ca urmare a inlocuirii lor ,,naturale”.

e Intr-un context mai general, numirul de persoane afectate de zgomot, in special pe
timpul noptii, a crescut de la intrarea in vigoare a directivei, ca urmare a cresterii
generale a numarului de miscari, In pofida posibilitatii de a introduce restrictii
partiale.

e Estimam cd numarul de persoane afectate de zgomot va continua sd creasca, desi
situatia ar putea diferi de la un aeroport la altul.

e Din acest motiv, Comisia intentioneazad sda analizeze diverse mijloace de
clarificare a dispozitiilor Directivei 2002/30/CE si a sferei sale de aplicare.

e Comisia va stabili, de asemenea, dacd sunt necesare modificari ale directivei in
vigoare, cum ar fi definitia aeronavelor cu o marji mici de conformitate. In acest
scop, Comisia va tine seama de rezultatul estimarilor descrise anterior, conform
carora cresterea numarului de persoane afectate de zgomot ar putea fi redusa prin
adoptarea unei definitii mai stricte a aeronavelor cu o marja micd de conformitate.

e 1n 2009, Comisia va evalua punerea in aplicare a Directivei 2002/49/CE in ceea ce
priveste evaluarea si gestiunea zgomotului ambiental in vecinatatea aeroporturilor
si va prezenta un raport Parlamentului European si Consiliului.

A .

Comisia sperd sa primeascd reactiile partilor interesate in decursul urmatoarelor 3 luni si isi
propune sa le integreze in analiza prevazuta a directivei.
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