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1. INLEDNING

Flygbuller har varit en kanslig fraga for dem som bor i omraden néara flygplatser sedan
jetflygplanen blev allménna under 1960- och 1970-talet. Forvaltningen och industrin stréavar
standig efter att minska det buller som de enskilda luftfartygen genererar, bland annat genom
overenskommelser pa global niva (ICAO) om inforandet av allt striktare normer — ett
forfarande som har lett till utvecklingen av de sa kallade kapitel 2, 3 och 4-normerna for
flygplan. Som en foljd av detta &r dagens jetflygplan avsevart tystare &n deras foregangare.

P4 grundval av den oGverenskommelse som naddes i ICAO om att forbjuda aldre och
bullrigare kapitel 2-jetflygplan, forbjods kapitel 2-flygplan helt och hallet i EU fran och med
april 2002.

ICAO:s rad antog i juni 2001 en ny certifieringsnorm (kapitel 4 i bilaga 16 volym 1 till
konventionen angaende internationell civil luftfart), genom vilken bullernormer fér nya
luftfartyg som tas i drift fran och med den 1 januari 2006 faststalls, men ingen tidtabell
faststélldes for utfasning av kapitel 3-flygplan.

Avsaknaden av en sadan tidtabell ledde till ytterligare patryckningar for driftsrestriktioner om
att begransa buller pa flygplatser. Aven om de bullernormer som tillampas pé& enskilda
luftfartyg har blivit strangare har de hogre trafiknivaerna och den 6kade regelbundna trafiken
vid allt fler flygplatser lett till missnoje bland lokalbefolkningen. Det har darfor dykt upp krav
pa ytterligare driftsrestriktioner pa enskilda flygplatser for att begransa den inverkan som
flygbullret har under de kansligaste tidsperioderna (pa kvallar, nétter eller helger) eller for att
begrénsa anvéndningen av &ldre mer bullriga luftfartyg som endast uppfyller kapitel 3 med
liten marginal.

Den 26 mars 2002 antog gemenskapen direktiv 2002/30/EG om regler och forfaranden for att
av bullerskal infora driftsrestriktioner vid flygplatser i gemenskapen®. Genom direktivet blir
det mojligt for medlemsstaterna att infora nya driftsrestriktioner vid flygplatser, sarskilt pa
luftfartyg som uppfyller kapitel 3 med liten marginal, under forutsattning att de gor det i
enlighet med strategin for “god avvéagning” som faststallts i ICAO:s generalférsamlings
resolutioner A33-7 och A35-5. Samma &r antog EU direktiv 2002/49/EG? i vilket det kravs att
strategiska bullerkartor och handlingsplaner antas runt storre civila flygplatser® samt i
tatbebyggelse med dver 100 000 invanare for att forebygga, undvika och minska de skadliga
effekterna (inbegripet stérningar) pa grund av flygtrafikbuller. Kommissionen kommer att
lagga fram en separat rapport till Europaparlamentet och radet om genomférandet av detta
direktiv 2009. Ar 2006 antog EU en fornyad strategi om héllbar utveckling* som syftar till att
“minska transportbuller bade vid kéllan och genom begransande atgérder i syfte att se till att
den generella exponeringsnivan leder till minsta mojliga inverkan pa manniskors hélsa”.

| artikel 14 i direktiv 2002/30/EG kravs att kommissionen senast fem ar efter det att detta
direktiv har tratt i kraft lagger fram en rapport till Europaparlamentet och radet om

Europaparlamentets och radets direktiv 2002/30/EG av den 26 mars 2002 om regler och forfaranden for
att av bullerskél infora driftsrestriktioner vid flygplatser i gemenskapen, EGT L 85, 28.3.2002, s 40.
Europaparlamentets och radets direktiv 2002/40/EG av den 25 juni 2002 m bedémning och hantering av
omgivningsbuller, EGT L 189, 18.7.2002, s. 12

76 flygplatser som utsetts av medlemsstater omfattas for narvarande av direktiv 2002/49/EG.

4 Europeiska unionens rad, dokument nr 10117/06, 9.6.2006.
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tillampningen av direktivet. Vidare kravs det att rapporten vid behov ska atfoljas av forslag
till &ndring av direktivet. Det huvudsakliga syftet med denna rapport ar att ange hur val
direktivets mal har uppnatts och i vilken utstrackning tillampningen av direktivet har bidragit
till detta. Rapporten ska darfor innehalla en utvardering av hur val direktivet fungerar och
darvid sarskilt behandla behovet av att andra definitionen av “luftfartyg som uppfyller
bullernorm med liten marginal” i artikel 2d (dvs. uppfyller de certifieringsgrdnser som
faststélls i kapitel 3 med en sammanlagd avvikelse pa hogst SEPNdB5 — sa kallade “minus 5”
luftfartyg) for okad stranghet.

For att satta denna diskussion i sitt ratta sammanhang utvarderas i denna rapport férdndringar
i gemenskapens bullermiljo sedan 2002, och for att se i vilken omfattning direktivets
regelverk har bidragit till dessa forandringar. Detta kvantitativa och kvalitativa arbete innebar
att det behdvdes en mer detaljerad genomgang av de atgarder som redan vidtagits eller
planerats pa flygplatserna i enlighet med direktivet.

2. GOD AVVAGNING

| direktivet kravs det att medlemsstaterna “ska gora en god avvagning da de hanterar
bullerproblem vid (sina) flygplatser” (artikel 4.1). Med ”god avvagning”6 avses “avvégning
som medlemsstaterna ska gora vid valet av atgarder bland dem som é&r tankbara for att
bekampa buller vid flygplatser inom deras respektive territorier, varvid hénsyn ska tas till de
effekter som kan forvantas uppnas genom minskning av flygbullret vid kallan,
markanvandningsplanering och markskatsel, forfaranden for drift med minsta méjliga buller
och driftsrestriktioner” (artikel 2 g)).

Direktivet syftar delvis till att ange de omstandigheter under vilka medlemsstaterna far inféra
restriktioner pa luftfartyg som uppfyller bullernorm med liten marginal, i enlighet med
ICAO:s riktlinjer och samtidigt bidra till det allméanna malet med att forhindra ett forvarrande
av bullermiljén och att begrénsa eller minska antalet personer for vilka flygplansbuller utgor
en pataglig olagenhet.

Rattigheten for enskilda flygplatser att begransa marginella enskilda kapitel 3-operationer i
enlighet med ramen for god avvagning godtogs internationellt som svar pa klagomalen fran en
del ICAO-medlemmar med avseende pa foérordning (EG) nr 925/19997 ("hushkit’-
forordningen). | den férordningen forbjods “omcertifierade” luftfartyg, som &r definierade
som luftfartyg som uppfyller kapitel 3 endast genom s.k. hushkits. Forordningen upphéavdes
néar direktivet tradde i kraft eftersom direktivet gjorde det mojligt for medlemsstater att
forbjuda luftfartyg som uppfyller bullernorm med liten marginal pa enskilda flygplatser.

Effective Perceived Noise i decibel.

6 Se artikel 2 g i direktiv 2002/30/EG.

Radets forordning (EG) nr 925/1999 av den 29 april 1999 om registrering och anvandning inom
gemenskapen av vissa typer av civila jetmotordrivna underljudsflygplan som har modifierats och
omcertifierats som bevis pa att de uppfyller normerna i volym |, del ii, kapitel 3 i bilaga 16 till
konventionen om internationell civil luftfart, tredje utgavan (juli 1993), EGT L 115, 4.5.1999, s.1.
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3. TOLKNING AV DIREKTIVET

P& grundval av svaren fran 52 flygplatser8 ar det tydligt att inte alla flygplatser tolkar
bestammelserna i direktivet pa samma satt.

De skyldigheter som lagts pa flygplatserna verkar vara ganska tydliga: om myndigheterna
soker infora nya driftsrestriktioner pa civila jetmotordrivna underljudsflygplan efter den 28
mars 2002 kréavs det i direktivet att de gor det enligt strategin for god avvégning, och att de
begransar restriktionerna till vad som &r nodvéandigt. Dessutom maste medlemsstater som
infor restriktioner folja vissa forfaranden avseende meddelande om inférande, bedémning och
genomforande. Under detta forfarande maste den planerade effekten av restriktionerna
kvantifieras.

Nar det galler vad som ar tillatet eller forbjudet enligt direktivet verkar det finnas tva
oklarheter:

1)  Endel flygplatser anser att det ar svart att peka pa vad som har uppnatts genom
direktivet i sig eftersom mycket av vad som tillats enligt direktivet tillats anda enligt
den nationella lagstiftningen och manga restriktioner inférdes av medlemsstaterna
fore 2002.

2)  Andra flygplatser anser att direktivet inte uttryckligen forbjuder nagon sarskild
form av restriktion.

8 Intervjuer med flygplatser som utférts av MPD Consultants fér Europeiska kommissionen.
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4. KONSEKVENSER AV DIREKTIVET

De flesta flygplatsoperatorer angav att direktivet inte hade inverkat direkt pa
bullerbekdmpningen vid deras flygplats. En del flygplatser angav att direktivet moéjliggor vad
som redan var mojligt enligt den nationella lagstiftningen. Detta géller sérskilt for de tyska
och brittiska flygplatserna. En tysk flygplats angav ocksa att aven om direktivet mojliggor
restriktioner pa kapitel 3-luftfartyg som uppfyller bullernormer med liten marginal, forhindrar
en del bilaterala lufttrafikavtal inférandet av sadana atgarder.

Flera flygplatser sade att direktivet gjorde att bullerbek&mpningen vid flygplatsen blev mer
betungande pa grund av kraven i bilaga Il till direktivet. Enligt den kravs ett samrad och en
berdkning av kostnadseffektivitet eller kostnadsnytta av alternativa atgarder for att minska
bullret kring flygplatsen.

Tva flygplatser oroade sig for att flygbolagen skulle stimma dem om atgarder infordes och
hévda att man inte till fullo hade efterlevt kraven i bilaga I1.

En del flygplatser angav att dven om direktivet inte hade nagot direkt inflytande pa
bullerbekampningen hade det av féljande skl indirekt &nda bidragit:

e Direktivet hade fungerat som en anvandbar checklista for att framhava vilka
atgarder som finns tillgangliga.

o Direktivets betoning pa att enskilda flygplatser kan agera underlattade inférandet
av begréansningar.

o Direktivet bidrog till att skapa fortroende mellan de berérda parterna.
o Direktivet har skapat lika konkurrensvillkor.

e Direktivet har ocksa 6kat medvetenheten om mojliga atgarder och goda metoder
bland mellanstora och sma flygplatser (som inte omfattas av direktivet).

Ett av direktivets syften var att mojliggora bullerbekdmpning kring flygplatser med sérskilda
bullerproblem. Om flygplatserna hade sadana problem kan delvis ha berott pa vilka atgarder
som redan var tillatna enligt den nationella lagstiftningen. Lander som redan hade nationell
lagstiftning som gjorde det mojligt for flygplaster att bekampa buller har troligen tillampat
direktivet i mindre utstrackning dn de som inte hade nagon sadan lagstiftning. Vid de
flygplatser dar den nationella lagstiftningen inte var effektiv kan direktivet emellertid ha
bidragit till bullerbekdmpningen.

S. INFORDA RESTRIKTIONER

Nedan beskrivs restriktioner for kapitel 3- luftfartyg som uppfyller bullernormer med liten
marginal, pa grundval av en sammanlagd avvikelse (enligt definitionen i direktivet) pa 5
dB(A), nedan kallade minus 5-luftfartyg, restriktioner for flygplan med en sammanlagd
avvikelse pa 8 dB(A) eller mer, restriktioner nattetid och anvandningen av bullerkvoter samt
vilka effekter dessa olika restriktioner kan fa for trafiken. De olika atgarder som inforts kan i
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viss utstrdckning Overlappa varandra, eftersom det inte alltid & mojligt att gora en tydlig
uppdelning.

5.1. INFORDA RESTRIKTIONER: "MINUS 5”
Enbart tva flygplatser har infort trafikférbud for minus 5-luftfartyg.

Endast fyra flygplatser sade sig ha infort restriktioner under vissa tider® for driften av minus
5-luftfartyg enligt direktivet. De beskrev restriktionerna som omfattade foljande:

o Tre flygplatser inforde nattliga forbud for minus 5-luftfartyg.

e En flygplats forbjod minus 5-luftfartyg pa nya strackor (en sorts
nyregistreringsforbud, eventuellt som foregangare till ett trafikforbud).

Av de flygplatser som inte har infort sadana forbud eller restriktioner ar det emellertid fler an
tio som antingen definitivt raknar med, har dvervagt eller haller pa att Gvervéaga att gora det
eller som anger att de kanske skulle gora det under vissa omstandigheter. Det finns ocksa tva
specialfall (tva narflygplatser).

Av de flygplatser som definitiv raknar med att infora sadana atgarder tror en med att ett totalt
forbund for minus 5-luftfartyg ”snart”10 kommer att ersatta ett férbud for luftfartyg utrustade
med hushkits som inférdes innan direktivet kom till. En (EES) flygplats kommer pa grundval
av nationell lagstiftning fran tiden fore direktivet att fran 2008 forbjuda drift av minus 5-
luftfartyg pa natterna.

e En flygplats hade dvervagt ett forbud for minus 5-luftfartyg men lat fragan falla
nar en storre operatér av en luftfartygstyp som uppfyller bullernormer med liten
marginal 6vergick till andra luftfartyg och forbudet saledes blev 6verflodigt.

e Tre flygplatser Gvervédger restriktioner for minus 5-luftfartyg inom ramen for
deras planer for bullerbek&mpning.

e Tva flygplatser menade att de kanske skulle vara tvungna att inféra restriktioner
pda  minus 5-luftfartyg om de lokala  myndigheterna  inforde
verksamhetsrestriktioner som ett ”pris” for planerad utbredning av start- och
landningsbanor.

e Tva flygplatser angav att de “kanske” skulle infora restriktioner for minus 5-
luftfartyg utan att specificera nagra villkor.

e Tva narflygplatser tillater luftfartyg pa grundval av lokalt uppmatta bullernivaer
for att tillgodose lokala krav nar det géller fysisk planering. Dessa begransar
driften av flygplatsen i form av absoluta (snarare &n certifierade) bullernivaer.

Enligt artikel 6.1 i direktivet ar det tillatet att infora “flygrestriktioner under vissa tider” for
ospecificerade luftfartstyper som en del av den foredragna atgardshierarkin inom ramen for principerna
for god bulleravvagning. Detta foregar den sista mojliga atgarden, namligen ett forbud for kapitel 3-
luftfartyg som uppfyller bullernorm med liten marginal.

Den har flygplatsen angav ocksa att en strangare definition av "med liten marginal” (dvs. minus 8) inte
skulle vara mer restriktiv eftersom de géllande bullerkvoterna for nattflygningar redan &r striktare.

10
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Detta ar ett exempel pa fragan om direktivet ar forenligt med lagstiftningen for
fysisk planering i en del medlemsstater.

Nar det galler nedanstaende flygplatser har medlemsstaterna meddelat att de tillampar
direktivets bestammelser.

Minus 5-luftfartyg far inte utfora nagra nattflygningar i Paris och kommer fran och med 2008
ocksa att vara forbjudna pa dagtid. Detta utgor en del av malsattningen att begransa de totala
bullerstorningarna till 1999-2001 ars nivaer.

Pa flygplatserna i London har en ny ordning for nattflygningar inforts som omfattar perioden
2006-2012.

Vid Madrid-Barajas infordes efter sommaren 2006 ett antal nya restriktioner, till exempel det
gradvisa avskaffandet av minus 5-luftfartyg emellan 2007 och 2012 och restriktioner for
nattflygningar.

De dvriga flygplatserna har meddelat att inga restriktioner har inforts (eller planeras) nar det
géller minus 5-luftfartyg inom ramen for direktivet.

En flygplats angav att en béattre harmonisering mellan flygplatserna nér det galler definitionen
av luftfartyg som uppfyller bullernormer med liten marginal skulle leda till stérre tydlighet.

5.2 INFORDA RESTRIKTIONER: MINUS 8 ELLER MER

Nagra fa flygplatser har infort eller 6vervager att infora restriktioner som gar langre an minus
5 dB(A). Endast en flygplats har redan infort restriktioner avseende minus 8-luftfartyg och tre
andra planerar att infora ett forbud for dessa luftfartyg.

e En flygplats har sedan 2003 ett forbud for nattflygningar med minus 8-luftfartyg.

e En (nar)flygplats har forklarat att den planerar att senast 2010 enbart tillata
luftfartyg enligt kapitel 4.

e En annan narflygplats angav att alla framtida forbud for nattflygningar ska baseras
pa kapitel 4.

e En flygplats forklarade att den hade for avsikt att senast 2008 forbjuda minus 8-
luftfartyg om de inte redan har forsvunnit genom spontant utbyte av material eller
frivilligt samarbete.

5.3. INFORDA RESTRIKTIONER: NATT

Bullerrelaterade driftsrestriktionerll under vissa tider &r inte nddvandigtvis riktade mot
luftfartyg som i viss utstrackning ar i dverensstdmmelse med kapitel 3. Inte desto mindre
omfattas dven sadana allmanna atgarder av direktivet i sa man att det kravs en formell
bedémning innan de infors.

1 Enligt definitionen i artikel 2 e i direktiv 2002/30/EG.
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Fyra flygplatser som svarade (av vilka tre ar narflygplatser12) ar stiangda pa natten. Det ar
kant att en flygplats som inte svarade har restriktioner nér det géller nattflygningar. Dessutom
ar ett antal flygplatser stangda under delar av natten. Sju flygplatser har forbjudit kapitel 3-
luftfartyg som uppfyller bullernormer med liten marginal under natten, varav en har férbjudit
minus 8-luftafrtyg som uppfyller bullernormerna enligt kapitel 3 med liten marginal.
Dessutom tillater flera tyska flygplatser enbart luftfartyg fran den s.k. bonuslistan13. Ett
ganska stort antal flygplatser tillampar ett system med bullerkvoter for nattflygningar, medan
andra istéllet anvénder sig av begransningar nar det géller antalet nattliga flygningar. Ungefar
20 flygplatser angav att de inte har nagra sarskilda restriktioner pa natten med undantag av
maojligheten att stdnga en viss start- eller landningsbana.

5.4, BULLERKVOTER PA FLYGPLATSER

Jamte restriktionerna for luftfartyg som uppfyller normerna med liten marginal eller en
(delvis) stangning pa natten, kan dven tillampningen av bullerkvoter ses som en restriktion.

Bullerkvoter begrénsar inte direkt anvéndningen av ett visst luftfartyg, i motsats till
restriktioner pa nattflygningar och luftfartyg som uppfyller normerna med liten marginal, men
begransar tilltradet for hela flottan. Bullerkvoter begransar den sammanlagda bullernivan
under en viss tidsperiod, till exempel en sasong eller ett ar. De kan darfor mer ses som
driftsrestriktioner for flygplatsen an for flygbolagen.

A andra sidan begransar bullerkvoter tilltradet for civila jetmotordrivna underljudsflygplan till
en flygplats. Aven om direktivet ocksa omfattar bullerkvoter ar detta inte helt klart for alla
berdrda parter.

Anvandningen av bullerkvoter foredras pa manga flygplatser framfor driftsrestriktioner for
vissa luftfartyg. | synnerhet i Forenade kungariket tillampas bullerkvoter pa manga
flygplatser.

6. EFFEKTERNA AV BULLERRESTRIKTIONER
En del flygplatser kommenterade foljderna av de driftsrestriktioner som inférts.

Nar det galler riskerna for omlokalisering menade en flygplats att med tanke pa dess
strategiska lage i kombination med dess hdga andel punkt-till-punkt-trafik fanns det inga
risker att operatrerna omlokaliserade sin verksamhet. A andra sidan angav en annan flygplats
att den bara skulle dvervaga ett forbud for kapitel 3-luftfartyg som uppfyller bullernormer
med liten marginal om forbudet var obligatoriskt och tillampades pa alla flygplatser i EU.

| de flesta fallen ansag flygplatserna att flygbolagen hade reagerat genom att anvanda mindre
bullriga luftfartyg och lagga om flygningar fran natt till dag nar det rorde sig om restriktioner
under vissa tider.

12 Enligt forteckningen i bilaga I till direktiv 2002/30/EG.

B En forteckning som upprattats av det tyska federala transportministeriet och som gér en ytterligare
klassificering av luftfartyg enligt kapitel 3. Luftfartyg i denna forteckning har en fordel i forhéallande till
luftfartyg som inte & med i forteckningen, t.ex. farre flygrestriktioner eller ldagre start- och
landningsavgifter.

SV



SV

Endast en flygplats angav att de restriktioner som inforts hade resulterat i farre flygningar och
samre turtéthet.

| detta hanseende bor det papekas att de restriktioner som inforts i praktiken inte alltid &r
faktiska restriktioner. En flygplats hade i forebyggande syfte infort restriktioner for kapitel 3-
luftfartyg som uppfyller bullernormer med liten marginal for att visa det lokala samhallet att
man verkar for att bekampa bullret och for att hindra potentiella operatorer att anvanda sadana
luftfartyg. Pa en annan flygplats uppgar den faktiska bullernivan till mindre an halften av
bullerkvoterna. A andra sidan finns det ocks&d flygplatser som lattar p& sina
miljobegransningar sa snart dessa borjar fa effekter.

7. SEKTORN FOR LUFTFARTYGSOPERATORER

Sektorn for luftfartygsoperatorer anser att direktivet ser till att flygplatserna inte direkt tar sin
tillflykt till driftsrestriktioner och det garanterar dessutom en rimlig tidsperiod for inférandet
av restriktioner och en ordentlig beddmning av kostnader och nytta av sadana restriktioner.

En del sorters operatOrer verkade anse att restriktionerna i direktivet rérande luftfartyg som
uppfyller bullernormer med liten marginal néstan ar irrelevanta for dem, eftersom de redan pa
“naturlig vag” har bytt ut sina luftfartyg till foljd av de ekonomiska kraven i branschen. Deras
flotta bestar foljaktligen redan av luftfartyg enligt kapitel 4. Andra delar av branschen skulle
foredra att i sa stor utstrackning som mojligt skyddas for begransningar i direktivet sa att ett
byte av luftfartsflottan kunde ske pa naturlig vag.

Branschen for expressfraktforetag betonade for kommissionen att de skulle vilja att det gors
en dversyn av direktivet for att 16sa vissa problem néar det géller definition och tolkning och
for att fordjupa och fortydliga det skydd de anser sig ha enligt direktivet. De anser att
restriktioner — inbegripet restriktioner under vissa tider — for luftfartyg enligt kapitel 4
uttryckligen maste forbjudas (jamfor artikel 6.2 avseende narflygplatser) eftersom de anser att
till exempel driftsrestriktioner eller straffavgifter baserade pa bullernivaer pa ett effektivt sétt
skulle kunna forbjuda eller begransa driften av luftfartyg som uppfyller normerna enligt
kapitel 4 pa natten. De ser driftsrestriktioner (t.ex. faststallande av gransvarden for buller som
kontrolleras och preferensbhanor) som en potentiell "grazon” som behdver fortydligas for att
undvika kringgdende av kravet i artikel 4.4 att basera begransningar pa den certifierade
bullernivan och for att forbjuda restriktioner som i sak ar diskriminerade dven om de inte ar
utformade for att vara det.

8. LOKALA OCH REGIONALA MYNDIGHETER

Mot bakgrund av utvarderingsforfarandet av direktivet har lokala och regionala myndigheter
liksom ett antal foreningar lagt fram rekommendationerl4. | allméanhet gar dessa
rekommendationer mycket langre an de driftsrestriktioner som foreslas i direktivet.

Nér det galler organisationen av flygplatser och nattflygningar rekommenderas framfor allt
foljande:

1 Se t.ex. http://lwww.airportregions.org/publications/doc/arc_special_report_2 2007.pdf
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o Nar flygstrackorna faststélls bor man ta storre hansyn till befolkningstéthet och i
storsta mojliga utstrackning tillampa driftsforfaranden med lag bullerniva som
t.ex. kontinuerlig sjunkprofil (continuous descent approach).

e Stdrre hansyn bor tas till Varldshélsoorganisationens bullernormeri5.
e Det bor inforas ersattning till de mest utsatta invanarna.

e Hansyn bor tas till lokala grupperingars dnskemal och forvantningar genom battre
information, allméanhetens deltagande och medling.

De drar slutsatsen att &ven om problemen till foljd av buller fran nattflygningar kan skilja sig
at fran en europeisk flygplats till en annan, maste riktade forbud och driftsrestriktioner utgéra
grunden i de nationella strategierna och EU:s strategier for att forhindra somnstérningar for de
invanare som bor under flygvagarna.

Man papekar ocksa vikten av att undvika tatortsforfall vilken ibland blir foljden lokalt nar en
flygplats véxer, och rekommenderar att den ekonomiska utvecklingen av staders ytteromraden
inte skiljs fran den sociala utvecklingen av dessa omraden. Detta innebér att man maste ga
langre &n att se de positiva ekonomiska effekterna som en kompensation for buller och
luftféroreningar — man maste finna vagar for att undvika den 6kade fattigdom som ibland blir
foljden nér en flygplats vaxer.

9. LUFTFARTYG SOM MED LITEN MARGINAL UPPFYLLER
BULLERNORMER I FLOTTOR

Det totala antalet luftfartyg som uppfyller bullernormer med liten marginal som trafikerar
flygplatser i gemenskapen ar relativt litet.

Det ar dessutom inte troligt att kortdistansluftfartyg som uppfyller bullernormerna med liten
marginal anvander sig av europeiska flygplatser (dven om de kan komma fran gemenskapen
eller Europas grannlander). En del foretag anvéander luftfartyg som &r registrerade i utlandet
for sin verksamhet i Europa.

For att kunna sétta det relativt lilla antalet luftfartyg som uppfyller bullernormerna med liten
marginal i sitt sammanhang, ar det lampligt att se till antalet generiska luftfartygstyper som
kan anses uppfylla bullernormerna med liten marginal (tabell 1).

Tabell 1: Andelen kapitel 3-jetflygplan

B Se kommande riktlinjer om nattbuller pa: http://www.euro.who.int/Noise/activities/20040721 .1
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Chapter 3 Identified Jet Aircraft
-0 to -10
Marginality : not * Unident— Total Jet
-0Oto -5to -8to further Total ified Fleets (all
-5 -8 -10  allocable Chapter 3 Aeroplanes types)
EC, EEA & Switzetland 49 151 245 107 552 72 4,676
1.0% 3.2% 52%  2.3% 11.8% 1.5% 100.0%
Europe 376 219 312 135 1042 498 6,143
6.1% 3.6% 51% 22% 17.0% 8.1% 100.0%
World 1201 671 1460 806 4138 1132 21,345
56% 31% 68% 3.8% 19.4% 5.3% 100.0%

* Unidentified aeroplanes of types identified as including significant numbers of Chapter 3 aircraft.

Source : Consultants' analysis of JP Airline Fleets and DGAC & EASA databases.

Det framgar av analysen att de luftfartyg som inte uppfyller kapitel 4 bara utgor en relativt
liten del av hela den flotta som anvénder sig av flygplatser i EU.

Av dessa siffror framgar att dven om alla luftfartyg med en sammanlagd avvikelse fran
normerna i kapitel 3 som ar mindre &n 10 dB inte langre tillats skulle detta enbart paverka en
relativt liten andel av det totala antalet landningar och starter.

10. UPPSKATTNING AV ANTALET INVANARE SOM UTSATTS FOR BULLER

Tabell 2 visar for aren 2010 och 2015 tre alternativa scenarier for utfasningar av luftfartyg
som med liten marginal uppfyller bullernormer jamte referensscenariot fér dessa tva ar, enligt
féljande:

e Referensscenario — Ingen forandring av direktivet och flygplatsernas tolkning och
tillampning av detta, och ingen férandring av flottans sammanstélining.

e Scenario 1 — utfasning av luftfartyg i grupp 1 — reell utfasning av kapitel 3-
luftfartyg pa gemenskapens flygplatser i enlighet med direktivet, dvs. som
uppfyller certifieringsgranserna enligt kapitel 3 med en sammanlagd avvikelse pa
hogst 5 dB(A).

e Scenario 2— utfasning av luftfartyg i grupp 1 och 2 — reell utfasning av luftfartyg
som uppfyller certifieringsgranserna enligt kapitel 3 med en sammanlagd
avvikelse pa hogst 8 dB(A).

e Scenario 3 — utfasning av luftfartyg i grupp 2 och 3 — reell utfasning av luftfartyg

som uppfyller certifieringsgranserna enligt kapitel 3 med en sammanlagd
avvikelse pa hogst 10 dB(A), dvs. endast verksamhet enligt kapitel 4 tillats.
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Tabell 2: Uppskattning av det ssmmanlagda antalet invanare som utsétts for buller vid
gemenskapens flygplatser

Totalt Totalt Anmarkning
antal antal
invanare invanare
inom inom
Lden® 55 | Lnight!
dB (i 45 dB
miljoner)
(i
miljoner)
2002 2,2 2,7
2006 2,2 3,0 Mellan 2002 och 2006 6kar invanarantalet
inom Lden 55 dB med mindre an 0,1
miljoner
2010 2,4 3,2 Mellan 2006 och 2010 ¢kar invanarantalet
Referensscenario inom Lden 55 dB med 10 %
2010 Scenario 1 2,3 3,1 Invanarantalet inom Lden minskar med

4 % i jamforelse med referensscenariot

Invanarantalet inom Lnight minskar med
2 % i jamforelse med referensscenariot

2010 Scenario 2 2,3 3,1 Invanarantalet inom Lden minskar med
5 % i jamforelse med referensscenariot

Invanarantalet inom Lnight minskar med
3 % i jamforelse med referensscenariot

2010 Scenario 3 2,3 3,1 Invanarantalet inom Lden minskar med
6 % i jamforelse med referensscenariot

Invanarantalet inom Lnight minskar med
4 % i jamforelse med referensscenariot

2015 2,7 3,2 Mellan 2010 och 2015 6kar invanarantalet
Referensscenario inom Lden 55 dB med 9 %
2015 Scenario 1 2,6 3,2 Invanarantalet inom Lden minskar med

4 % i jamforelse med referensscenariot

Invanarantalet inom Lnight minskar med

16

Lden &r ett matt for medelljudsnivan under dag, kvall och natt (en 24-timmarsperiod).
17

Lnight &r ett matt for medelljudsnivan under natten.
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2 % i jamforelse med referensscenariot

2015 Scenario 2 2,6 3,2 Invanarantalet inom Lden minskar med
4 % i jamforelse med referensscenariot

Invanarantalet inom Lnight minskar med
2 % i jamforelse med referensscenariot

2015 Scenario 3 2,5 3,1 Invanarantalet inom Lden minskar med
5 % i jamforelse med referensscenariot

Invanarantalet inom Lnight minskar med
3 % i jamforelse med referensscenariot

Det gar att dra foljande allménna slutsatser:

o | referensscenariot utokades bullerkartornas konturer véldigt lite mellan 2002 och
2006.

o | referensscenariot forvantas bullerkartornas konturer utdkas mellan 2006 och
2010 det sammanlagda antalet invanare som utsatts for buller 6ka med 8-10 %
under samma period.

o | referensscenariot forvantas bullerkartornas konturer utdkas mellan 2010 och
2015 och det sammanlagda antalet invanare som utsatts for buller inom Lden
55dB forvantas 6ka med ungefar 9 % och antalet invanare inom Lnight 45dB med
omkring 2 % (en lagre okning till foljd av restriktionerna pa nattflygningar).

e Invanarantalet inom Lnight 45dB omraden ar 25-30 % storre &n inom Lden 55dB.

e Scenario 1 innebdar sma forbattringar: en minskning av invanarantalet med
omkring 4 % for Lden 55 dB och 2 % for Lnight 45dB.

e Scenario 2 innebar ungefar samma forbéattringar som scenario 1 — en minskning av
invanarantalet med omkring 4-5 % for Lden 55 dB och 2-3 % for Lnight 45dB.

e Scenario 3 inneb&r ungefar samma forbattringar som scenario 2 — en minskning av
invanarantalet med omkring 4-5 % for Lden 55 dB och 3—4 % for Lnight 45dB.

Siffrorna i tabell 2 visar de 6vergripande effekterna av bullerexponering fran luftfartyg som
med liten marginal uppfyller bullernormerna pa flygplatser i gemenskapen. De ger ingen
exakt uppskattning av antalet invanare som utsétts for buller. De flesta flygplatser angav att de
antingen redan hade gjort bullerkartor for Lden och Lnight och uppskattningar av antalet
invanare som utsétts, eller att de holl pa med det eller hade planerat att gora det senare under
aret. Enligt kraven i direktiv 2002/49/EG bor dessa bullerkartor meddelas kommissionen
senast i december 2007. Dessa harmoniserade bullerkartor bér kunna ge mer detaljerade
uppgifter och mer exakta uppskattningar av det berérda invanarantalet an vad som har varit
mojligt for ndgon flygplats i samband med den har rapporten.
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En mer ingadende analys av utvecklingen nar det galler buller vid fem flygplatser i EU
(Amsterdam, Lissabon, Glasgow, Toulouse och Warszawa)18 visar att utvecklingen kan skilja
sig at fran en flygplats till en annan. Av de fem fallstudierna framgar foljande:

Alla flygplatserna visar vaxande bulleromraden om man utgar fran en oférandrar
flottsammanstallning. Tillvaxten ar 5-15 % for de kommande fyra aren (2006—
2010) och 18-24 % for 2006-2015.

Aven om alla kapitel 3- luftfartyg som uppfyller bullernormer med liten marginal
skulle bytas ut, beraknas Lden 55-omradet/konturerna vaxa med mellan 13 och
20 % fram till 2015. Tillvaxten for Lnight 45-omradet/konturerna ligger i ett
sadant scenario pa mellan 14 och 22 %.

For alla flygplatserna liknar utvecklingen for Lden 55-omradet mycket
utvecklingen for Lnight 45-omradet pa samma flygplats. Detta bekraftar att det
Okande bullret nattetid ligger bakom 6kningen av det totala bullret (Lden).

Genom att byta ut alla kapitel 3-luftfartyg mot kapitel 4-luftfartyg skulle Lden 55-
omradet minska med ungefar 4,5-6,5 procentenheter.

Effekterna av att byta ut alla kapitel 3-luftfartyg mot kapitel 4-luftfartyg pa Lnight
45-omradet skiljer sig kraftigt at mellan de olika flygplatserna i fallstudien.

Resultaten varierar mellan en minskad tillvaxt pa 1,5-7,0 procentenheter,
beroende pa vilket system for nattflygningar som tillampas for narvarande.

Skillnaden i bulleromrade om man ersétter alla flygplan med en avvikelse pa < 5
dB med krav enligt kapitel 3, och om man ersétter alla flygplan med en avvikelse
pa < 8 dB, ar mindre &n en halv procentandel.

Dessa fallstudier bekréaftar alltsa att bulleromradena sérskilt nattetid kan vantas véxa betydligt,
medan den naturliga fornyelsen av flygplansparken minskar uppskattningarna. Om parken
endast skulle besta av flygplan enligt kapitel 4 skulle detta minska tillvéxten av bulleromraden
betydligt vid vissa flygplatser, mot bakgrund av deras specifika lokala situation.

11. SLUTSATSER

Direktivet infor en harmoniserad struktur for ett avvagt tillvagagangssatt och har
varit till nytta for att garantera att alla intressen beaktas nér restriktioner overvags.

Det har emellertid endast anvénts vid ett begrénsat antal flygplatser. Vissa berorda
parter anser att det &r for otydligt och vissa medlemsstater hade redan liknande
bestammelser i sin lagstiftning innan direktivet tradde i kraft.

Direktivets effekter for flygplan som marginellt uppfyller kraven &r dessutom
begransade eftersom det finns relativt fa sddana flygplan pa grund av deras
naturliga utfasning.

18 MPD Study of Aircraft Noise (2007)
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e Allmant sett har antalet personer som paverkas av buller, sérskilt nattetid, okat
sedan direktivet tradde i kraft, pa grund av att antalet flygningar har 6kat, och trots
att restriktioner under vissa tider nu kan inforas.

e Vi forutsager att antalet personer som paverkas av buller kommer att fortsatta att
Oka, &ven om situationen kan variera mellan flygplatser.

e Darfor har kommissionen for avsikt att undersoka hur bestimmelserna i direktiv
2002/30/EG kan fortydligs och dess rackvidd utokas.

e Man kommer ocksa att undersoka om det behdvs andringar av det nuvarande
direktivet, t.ex. av definitionen av luftfartyg som uppfyller bullernormer med liten
marginal. Darvid kommer man att beakta resultaten av de uppskattningar som
beskrivits ovan, och som tyder pa att 6kningen av antalet personer som paverkas
av buller kan minskas genom en strangare definition av luftfartyg som uppfyller
bullernormer med liten marginal.

e Ar 2009 kommer kommissionen att se &ver genomforandet av direktiv
2002/49/EG avseende beddmning och hantering av omgivningsbuller kring
flygplatser, och lagga fram en rapport infor Europaparlamentet och radet.

Kommissionen ser fram emot de berdrda parternas reaktioner under de kommande tre
manaderna, och har for avsikt att ta med dem i den planerade granskningen av direktivet.
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