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1. INDLEDNING

Stgjgener fra fly har vearet et stort problem for beboerne i nerheden af lufthavne, lige siden
jetfly blev almindelige i 1960'erne og 1970'erne. Det har foranlediget bade myndighederne og
industrien til lsbende at sgge at mindske stgjen fra de enkelte fly, iseer gennem vedtagelse pa
internationalt plan (ICAO) af stadigt strengere standarder i form af de sakaldte "kapitel 2-, 3-
og 4-standarder” for fly. Resultatet er, at moderne passagerjetfly udsender veesentligt mindre
stgj end forgaengerne.

| overensstemmelse med ICAO-aftalen om forbud mod de &ldre og mere stgjende kapitel 2-
jetfly har de pagaldende fly veeret totalforbudt i EU siden april 2002.

| juni 2001 vedtog ICAQ's Rad en ny certificeringsstandard (kapitel 4 i bilag 16, bind 1, til
Chicago-konventionen), der fastsetter stgjemissionsstandarder for nye fly, som tages i drift
fra 1. januar 2006, men uden en tidsplan for udfasningen af kapitel 3-fly.

Det forhold, at der ikke foreligger nogen tidsplan, har medfgrt et @get pres for
driftsrestriktioner for at begraense stajgenerne omkring lufthavnene.
Stgjemissionsstandarderne for individuelle fly er ganske vist blevet skeerpet, men den
voksende trafikmaengde og mere omfattende ruteflytrafik i stadigt flere lufthavne volder
fortsat problemer for lokalbefolkningen. Der er derfor rejst krav om yderligere
driftsrestriktioner i bestemte lufthavne for at begraense generne fra flystgj i det mest falsomme
tidsrum (aften, nat og weekender) eller indskraenke brugen af &ldre og mere stgjende fly, som
kun netop opfylder kravene i kapitel 3.

Den 26. marts 2002 vedtog EU direktiv 2002/30/EF med henblik pa bestemmelser og
procedurer for indfgrelse af stgjrelaterede driftsrestriktioner i Feellesskabets lufthavne®.
Direktivet giver medlemsstaterne mulighed for i bestemte lufthavne at indfere nye
driftsrestriktioner, iseer for fly, som kun netop opfylder kravene i kapitel 3, under
forudsaetning af at det sker i overensstemmelse med den “afbalancerede strategi” i ICAQO's
Forsamlings resolutioner A33-7 og A35-5. Samme &r vedtog EU direktiv 2002/49/EF?, der
foreskriver udarbejdelse af “strategiske stgjkort” og handlingsplaner for starre civile
lufthavne® og bymassige bebyggelser med mere end 100 000 indbyggere med henblik p& at
undga, forebygge eller begrense de skadelige virkninger (herunder gener) af trafikstg;.
Kommissionen vil i 2009 forelegge Europa-Parlamentet og Radet en serskilt rapport om
implementeringen af dette direktiv. 1 2006 vedtog EU en ny strategi for beredygtig
udvikling®, som bl.a. tager sigte pa at "mindske stgjen fra transporten b&de ved kilden og
gennem afbgdende foranstaltninger, s det generelle stgjniveau har faerrest mulige
konsekvenser for menneskers sundhed."

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2002/30/EF af 26. marts 2002 med henblik pa bestemmelser og
procedurer for indfgrelse af stojrelaterede driftsrestriktioner i Feellesskabets lufthavne, EFT L 85 af
28.3.2002, s. 40.

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2002/49/EF af 25. juni 2002 om vurdering og styring af ekstern
stgj, EFT L 189 af 18.7.2002, s. 12.

Medlemsstaterne har udpeget 76 lufthavne, som pd nuveerende tidspunkt er omfattet af direktiv
2002/49/EF.

4 Radet for Den Europaeiske Union, dok. 10117/06 af 9. juni 2006.
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| henhold til artikel 14 i direktiv 2002/30/EF skal Kommissionen senest fem ar efter
direktivets ikrafttreeden afleegge rapport til Europa-Parlamentet og Radet om dets anvendelse.
Kommissionens rapport skal desuden i givet fald vere ledsaget af forslag til en revision af
direktivet. Hovedsigtet med den foreliggende rapport er saledes at vise, i hvilket omfang
direktivets formal er opfyldt, og i hvor hgj grad direktivet har bidraget til at forbedre
forholdene. Rapporten indeholder derfor en vurdering af, hvordan direktivet har virket, med
seerlig vaegt pa, hvorvidt der er behov for at revidere den nuveerende definition i artikel 2, litra
d), af "fly, der kun netop opfylder kravene" (dvs. de ligger inden for certificeringsgraenserne i
kapitel 3 med en kumulativ margin p& hgjst 5 EPNdB® — sakaldte "minus 5-fly") med henblik
pa en skarpelse.

For at kunne vurdere denne problematik i den rette sammenhang indeholder den foreliggende
rapport en undersggelse af endringerne i stgjniveauet omkring lufthavnene i EU siden 2002
for at afgere, i hvilket omfang bestemmelserne i direktivet har bidraget til disse e&ndringer. En
sadan kvantitativ og kvalitativ undersggelse forudsatte, at der blev udarbejdet en detaljeret
liste over foranstaltninger, som med udgangspunkt i direktivet enten allerede var gennemfart
eller var planlagt i og omkring lufthavne.

2. DEN AFBALANCEREDE STRATEGI

Ifelge direktivet skal medlemsstaterne vedtage "en afbalanceret strategi for behandling af
stgjproblemer i lufthavne p& deres omrade™ (artikel 4, stk. 1). Ved en "afbalanceret strategi"®
forstds "en strategi, hvorefter medlemsstaterne undersgger de mulige foranstaltninger til
lgsning af stgjproblemer i en lufthavn pa deres omrade, iser de forventede falger af en
reduktion af flystgj ved kilden, fysisk planleegning og forvaltning, stgjdeempning ved hjelp af

operationelle procedurer og driftsrestriktioner” (artikel 2, litra g)).

Sigtet med direktivet er dels angive, under hvilke omstendigheder medlemsstaterne kan
indfare restriktioner for fly, der kun netop opfylder kravene, i overensstemmelse med ICAQ's
retningslinjer, dels at bidrage til opfyldelsen af den overordnede malsatning om at forhindre
en forggelse af stgjniveauet og begraense eller reducere antallet af personer, der pavirkes
betydeligt af flystejs skadelige virkninger.

De enkelte lufthavnes ret til inden for rammerne af den afbalancerede strategi at indfare
restriktioner for fly, der kun netop opfylder kravene, blev internationalt accepteret som
reaktion pé visse ICAO-medlemmers klager over forordning (EF) nr. 925/1999' (den sé&kaldte
"hush kit-forordning™). Denne forordning forbad “omcertificerede” fly i EU, dvs. fly, der kun
kunne opfylde kravene i kapitel 3 ved montering af et stgjdempningssystem. Forordningen
blev ophaevet, da direktivet tradte i kraft, fordi dette tillod medlemsstaterne at forbyde fly, der
kun netop opfylder kravene, at beflyve bestemte lufthavne.

"Effective Perceived Noise in Decibels".

Jf. artikel 2, litra g), i direktiv 2002/30/EF.

Réadets forordning (EF) nr. 925/1999 af 29. april 1999 om registrering og anvendelse i Feellesskabet af
visse typer civile subsoniske jetflyvemaskiner, som er blevet ombygget og omcertificeret for at opfylde
normerne i bind 1, del I, kapitel 3, i bilag 16 til konventionen angdende international civil luftfart,
tredje udgave (juli 1993), EFT L af 4.5.1999, s.1.
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3. FORTOLKNING AF DIREKTIVET

Det fremgar af besvarelser fra 52 lufthavne®, at ikke alle lufthavne fortolker direktivets
bestemmelser ens.

Lufthavnenes forpligtelser forekommer rimeligt klare: hvis myndighederne gnsker at indfare
nye driftsrestriktioner for civile subsoniske jetfly efter 28. marts 2002, skal det ifalge
direktivet ske i overensstemmelse med den afbalancerede strategi og vere begranset til, hvad
der er ngdvendigt. Medlemsstater, der indferer restriktioner, skal desuden faglge bestemte
procedurer for underretning, vurdering og implementering. | forbindelse med denne proces
skal restriktionernes forventede virkning kvantificeres.

Der er derimod tvivl pa to punkter med hensyn til, hvad der er henholdsvis tilladt og forbudt
ifalge direktivet:

(1) nogle lufthavne mener, det er vanskeligt at pege pa, hvilke resultater der er
opnaet i kraft af direktivet, fordi meget af det, der er tilladt i henhold til direktivet,
under alle omstendigheder var tilladt i henhold til national lovgivning, og fordi
medlemsstaterne havde indfgrt mange restriktioner allerede far 2002,

(2) andre lufthavne er af den opfattelse, at direktivet ikke udtrykkeligt forbyder
bestemte former for restriktioner.

Interview med lufthavne gennemfart af MPD-konsulenter for Europa-Kommissionen.
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4. DIREKTIVETS VIRKNINGER

Flertallet af lufthavnsoperatgrer anfarte, at direktivet ikke havde haft indvirkning pa
stajstyringen omkring deres lufthavn. Nogle lufthavne henviste til, at det, som direktivet gav
mulighed for, i forvejen var tilladt i henhold til national lovgivning. Det gjaldt iser tyske og
britiske lufthavne. En tysk lufthavn gjorde ogsa opmarksom pa, at selv om direktivet giver
mulighed for at indfare restriktioner for fly, der kun netop opfylder kravene i kapitel 3, er
sadanne foranstaltninger forbudt i henhold til visse bilaterale luftfartsaftaler.

Flere lufthavne anfarte, at direktivet fordyrede stgjstyringen omkring lufthavnene som falge
af kravene i direktivets bilag 2. | henhold til dette bilag kraeves der en hgring og vurdering af
omkostninger og fordele ved alternative midler til at reducere stgjen omkring lufthavnen.

To lufthavne udtrykte bekymring for, at flyselskaberne kunne sagsgge dem efter indfagrelsen
af restriktioner med henvisning til, at kravene i bilag 2 ikke var opfyldt i fuldt omfang.

Nogle lufthavne anferte, at selv om direktivet ikke havde haft direkte indvirkning pa
stgjstyringen, havde det af flere grunde bidraget indirekte:

o direktivet havde fungeret som en nyttig tjekliste for, hvilke foranstaltninger der
var til radighed

e det forhold, at der i direktivet er lagt vaegt pd den individuelle indsats i
lufthavnene, gjorde det lettere at gennemfare restriktioner

o direktivet bidrog til et mere tillidsfuldt klima mellem de involverede parter
e direktivet havde skabt ensartede vilkar

e direktivet havde ogsa skabt gget opmarksomhed omkring, hvad de mellemstore
og sma lufthavne kunne gare, og omkring god praksis ogsa for disse lufthavne
(som ikke er omfattet af direktivet).

Et af formalene med direktivet var at gere det muligt at gennemfare stgjstyring omkring
lufthavne med serlige stgjproblemer. Lufthavnenes eventuelle stgjproblemer afhanger til en
vis grad af, hvilke foranstaltninger der i forvejen var tilladt i henhold til national lovgivning.
Lande, som allerede havde indfart regler, der tillod lufthavnene at gennemfgre stgjstyring, vil
i mindre grad have udnyttet direktivets muligheder end de lande, som ikke havde sddanne
regler. Direktivet kan dog have bidraget til en bedre stgjstyring i de lufthavne, hvor den
nationale lovgivning ikke var tilstraekkeligt effektiv.

S. GENNEMFQJRTE RESTRIKTIONER

Nedenfor gares der rede for restriktioner for fly, der kun netop opfylder kravene i kapitel 3,
baseret pa en kumulativ margin (som defineret i direktivet) pa 5 dB(A), i det fglgende
benaevnt "minus 5-fly", restriktioner for fly med en kumulativ margin pa 8 dB(A) eller
derover, restriktioner for flyvning om natten og brugen af stgjregnskaber samt disse
restriktioners virkninger for flytrafikken. De forskellige foranstaltninger, der er gennemfart,
kan dog til en vis grad overlappe hinanden, fordi det ikke altid er muligt at sondre skarpt.
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5.1. GENNEMF@RTE RESTRIKTIONER: ""MINUS 5"
Kun i to lufthavne er der indfart forbud mod at lade "minus 5-fly" operere.

Kun fire lufthavne anfarte, at de med henvisning til direktivet havde indfart delvise
restriktioner® for "minus 5-fly", og beskrev restriktionerne mere udfarligt. De omfattede:

e tre lufthavne, som havde indfert forbud mod "minus 5-fly" om natten

e én lufthavn, som forbgd "minus 5-fly" pa nye ruter (en form for forbud mod at
tage yderligere fly af denne art i drift, formentlig som forlgber for et totalforbud).

Blandt de lufthavne, som ikke havde indfart sadanne forbud eller restriktioner, forventede
mere end ti enten helt klart at gere det, havde overvejet det eller var i feerd med at overveje
det eller oplyste, at de eventuelt ville ggre det under visse omstendigheder. Der var desuden
to specielle tilfelde (to bylufthavne), som er omtalt nsermere nedenfor.

Af de lufthavne, som helt klart forventede at indfere sadanne foranstaltninger, havde én
lufthavn i sinde "i neer fremtid" at indfere et totalforbud mod "minus 5-fly" som erstatning for
et "hush kit-forbud" fra for direktivets ikrafttreeden’®, og én lufthavn (E@S) baserer sig pa
national lovgivning fra fer direktivets ikrafttreeden for at forbyde "minus 5-fly" at operere om
natten med virkning fra 2008:

e én lufthavn havde overvejet et forbud mod "minus 5-fly", men havde opgivet
planen, efter at en starre operatgr af "minus 5-fly" havde opgraderet sine fly,
hvorved et forbud blev overflgdigt

o tre lufthavne overvejer restriktioner for "minus 5-fly" i forbindelse med deres
stgjbekaempelsesplaner

e to lufthavne mente, at de kunne blive ngdsaget til at indfere restriktioner for
"minus 5-fly", hvis de lokale myndigheder palagde begransninger i aktiviteten
som betingelse for at tillade en planlagt udbygning af start- og landingsbaner

¢ to lufthavne anfarte, at de "muligvis” ville indfgre "minus 5"-begraensninger uden
at angive de nermere omstendigheder

e to bylufthavne accepterer fly pa grundlag af lokale stgjmalinger, der skal opfylde
krav fra de lokale planmyndigheder, som begranser lufthavnens drift; der er tale
om absolutte (frem for certificerede) stagjniveauer. Det er et eksempel pa, hvordan
direktivet kan veere i konflikt med planlovgivningen i visse medlemsstater.

For de to nedenstdende lufthavne har medlemsstaterne meddelt Kommissionen, at de
implementerer direktivets bestemmelser:

Artikel 6, stk. 1, i direktivet tillader indfgrelse af "delvise driftsrestriktioner” for ikke nzermere
specificerede flytyper som led i den prioriterede raekke foranstaltninger inden for den afbalancerede
strategi, for et fly, der kun netop opfylder kravene i kapitel 3, som sidste udvej ma traekkes helt ud.
Denne lufthavn anfarte desuden, at en strengere definition af "fly, der kun netop opfylder kravene™ (dvs.
"minus 8") ikke ville vaere mere restriktiv, eftersom de nuvarende restriktioner i forbindelse med
kvoteordningen for natflyvninger i forvejen var strengere.

10
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"Minus 5-fly" har forbud mod at operere om natten i Paris, og forbuddet vil fra 2008 ogsa
gaelde flyvninger om dagen. Det er led i en politik for at nedbringe de samlede stgjgener til
niveauet fra 1999-2001.

| Londons lufthavne er der indfart nye regler for natflyvning geeldende for 2006-2012.

| Madrid-Barajas blev der efter sommeren 2006 indfert nye restriktioner, som omfatter
udfasning af "minus 5-fly" mellem 2007 og 2012 samt restriktioner for natflyvninger.

De gvrige lufthavne oplyste, at der ikke var indfart (eller forudset) restriktioner for "minus 5-
fly™ i forbindelse med direktivet.

En enkelt lufthavn anferte, at det ville skabe stgrre klarhed, hvis lufthavnene kunne blive
enige om en mere ensartet metode til at definere "fly, der kun netop opfylder kravene".

5.2 GENNEMF@RTE RESTRIKTIONER: ""MINUS 8" OG DEROVER

Nogle fa lufthavne har indfert eller overvejer at indfgre restriktioner, der gar endnu videre end
minus 5 dB(A). Kun én lufthavn har allerede indfert restriktioner for "minus 8-fly", og tre
lufthavne har planer om at forlange dem trukket ud:

e én lufthavn har siden 2003 haft forbud mod "minus 8-fly" om natten

e én (by)lufthavn har det som sit erklerede mal kun at tillade "kapitel 4-fly" fra
2010

e en anden (by)lufthavn angav, at alle forbud mod natflyvninger fremover ville
blive baseret pa "kapitel 4"

e én lufthavn har det som sit erkleerede mal at forbyde "minus 8-fly" fra 2008, hvis
de ikke automatisk forsvinder inden da som felge af ombygning og opgradering
eller frivillige samarbejdsforanstaltninger med de pageeldende selskaber.

5.3. GENNEMF@RTE RESTRIKTIONER: NATFLYVNINGER

Delvise stgjrelaterede driftsrestriktioner™ tager ikke ngdvendigvis sigte pa bestemte grader af
opfyldelse af kravene i kapitel 3. Sddanne generelle foranstaltninger er dog alligevel omfattet
af direktivet, idet de skal godkendes formelt, inden de kan gennemfgres.

Fire af de lufthavne, der deltog i interview (heraf tre bylufthavne®?), er lukket for flyvninger
om natten. Det vides, at en af de lufthavne, som ikke deltog, opererer med en spearretid om
natten. Hertil kommer, at en raekke lufthavne er lukket en del af natten. Syv lufthavne
forbyder fly, der kun netop opfylder kravene i kapitel 3, at operere om natten, og i den ene af
disse gealder forbuddet ogsa "minus 8-fly". Desuden tillader flere tyske lufthavne kun fly fra
bonuslisten'®, Ganske mange lufthavne opererer med et stajkvotesystem. Nogle lufthavne har

1 JF. artikel 2, litra €), i direktiv 2002/30/EF.

12 JF. bilag I til direktiv 2002/30/EF.

B En liste, der er udarbejdet af det tyske forbundsministerium for transport, og som indeholder en
yderligere klassifikation af fly under kapitel 3. Fly p& denne liste har en fordel frem for fly, der ikke
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indfart greenser for natflyvninger i stedet for stgjkvoter. En snes lufthavne anferte, at de ikke
har sarlige restriktioner for natflyvninger, bortset fra mulig lukning af bestemte start- eller
landingsbaner.

5.4. ST@IREGNSKABER FOR LUFTHAVNE

Ud over restriktioner for fly, der kun netop opfylder kravene, og (delvise) natlukninger kan
anvendelsen af stgjregnskaber ogsa betragtes som en restriktion.

Stgjregnskaber begraenser ikke direkte operationen af et bestemt fly i modsetning til
restriktioner for natflyvninger og for fly, der kun netop opfylder kravene, men de indebzrer
begraensninger for flyfladens adgang til lufthavnen generelt. Stajregnskaber seatter graenser for
den samlede stgj i et bestemt tidsrum, som kan vaere saesonbestemt eller daekke et helt ar. Det
kan saledes snarere betragtes som en driftsrestriktion for lufthavnen end for flyselskaberne.

Stgjregnskaber indebarer dog alligevel begraensninger for civile subsoniske jetflys adgang til
en lufthavn. Direktivet omfatter ogsa stgjregnskaber, men ikke alle de involverede parter er
Klar over det.

Mange lufthavne foretreekker stajregnskaber frem for driftsrestriktioner for bestemte fly. Isaer
mange britiske lufthavne anvender stgjregnskaber.

6. DRIFTSRESTRIKTIONERNES EFFEKT
Flere lufthavne havde kommentarer til effekten af de indfarte driftsrestriktioner.

Med hensyn til risikoen for, at flytrafikken flyttes til andre lufthavne, bemaerkede en lufthavn,
at den pa grund af kombinationen af sin strategiske beliggenhed og hgje andel af "punkt til
punkt"-trafik ikke frygtede, at flyselskaberne ville flytte trafikken til andre lufthavne. Til
gengeld anfgrte en anden lufthavn, at den kun ville overveje et forbud mod fly, der kun netop
opfylder kravene i kapitel 3, hvis det blev obligatorisk og gjaldt for alle lufthavne i EU.

| de fleste tilfeelde anfarte lufthavnene, at flyselskaberne efter deres opfattelse havde reageret
ved at anvende mindre stgjende fly og omlaegge en del af deres flyvninger fra nat- til
dagtimerne i de tilfeelde, hvor der var tale om delvise restriktioner.

Kun en enkelt lufthavn oplyste, at de indferte restriktioner havde resulteret i feerre flyvninger.

Det haenger sammen med, at de palagte restriktioner ikke altid i praksis er reelle restriktioner.
I én lufthavn var restriktionen for fly, der kun netop opfylder kravene i kapitel 3, en
forebyggende foranstaltning for at vise lokalsamfundet, at man var indstillet pa at gennemfgre
stgjstyring, og for at afholde eventuelle operatgrer fra at anvende de pageldende fly. I en
anden lufthavn udgjorde den faktiske stajmaengde under halvdelen af stgjkvoten. Til gengeeld
er der ogsa lufthavne, som slaekker pa miljgrestriktionerne, nar de begynder at kunne markes.

figurerer pa listen, idet de er undergivet ferre restriktioner og/eller skal betale lavere start- og
landingsafgifter.
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7. LUFTFARTSINDUSTRIEN

Luftfartsindustrien betragter direktivet som en beskyttelse mod driftsrestriktioner som farste
udvej og en garanti dels for en rimelig tidshorisont for gennemfarelsen af sadanne
restriktioner, dels for en grundig vurdering af omkostninger og fordele ved restriktionerne.

Visse typer flyselskaber mener tilsyneladende, at direktivets bestemmelser om restriktioner
for fly, der kun netop opfylder kravene, stort set er uden betydning for dem, fordi de
forretningsmaessige krav til deres virksomhed i forvejen har tvunget dem til i praksis at
sammensatte deres flade af "kapitel 4-fly" ved naturlig udskiftning. Andre sektorer i
industrien ville foretreekke maksimal beskyttelse mod restriktionerne i direktivet og opna
forbedringerne gennem den naturlige udskiftning af flyene.

Kurérselskaberne understregede over for Kommissionens tjenestegrene, at de gerne sa
direktivet revideret for at fa lgst nogle fortolknings- og definitionsmaessige problemer og
forbedre og tydeliggare den beskyttelse, direktivet efter deres opfattelse burde give dem. De
mener, at det udtrykkeligt skal veere forbudt at indfgre restriktioner — herunder ogsa delvise
restriktioner — for "kapitel 4-fly" (jf. artikel 6, stk. 2, i relation til bylufthavne), eftersom
driftsrestriktioner og bgder baseret pa stajniveauer efter deres opfattelse i realiteten vil kunne
forhindre eller begraense natflyvninger med fly, der opfylder kravene i kapitel 4. De betragter
driftsrestriktioner (som f.eks. fastsettelse af kontrollerede stgjgraenser og reserverede start- og
landingshaner) som en potentiel "grazone", der bar afklares for at undgd omgaelse af kravet i
artikel 4, stk. 4, om, at restriktioner skal veere baseret pa det certificerede stgjniveau, og for at
forhindre, at restriktioner kommer til at virke diskriminerende, selv om det ikke har veeret
hensigten.

8. LOKALE OG REGIONALE MYNDIGHEDER
| forbindelse med evalueringen af direktivet er bade lokale og regionale myndigheder og en
reekke organisationer fremkommet med forskellige anbefalinger'®. Disse anbefalinger er som

hovedregel langt mere omfattende end de driftsrestriktioner, der er omhandlet i direktivet.

Hvad angar lufthavnenes driftsmassige organisation og afviklingen af natflyvninger, gar
anbefalingerne iser ud pa falgende:

e der ber tages starre hensyn til befolkningstetheden, nar der fastleegges flyruter, og
der bar i videst muligt omfang geres brug af mere stgjsvage driftsprocedurer som
f.eks. CDA-landinger (continuous descent approach)

e der bar lzegges gget vaegt pd Verdenssundhedsorganisationens stgjnormer®

e der ber indferes kompensatoriske foranstaltninger for de mest udsatte dele af
befolkningen

e der bar tages @get hensyn til lokale gruppers gnsker og forventninger gennem
bedre informationsformidling, offentlig deltagelse og magling.

14
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Jf. f.eks. : http://wwwe.airportregions.org/publications/doc/arc_special_report 2 2007.pdf.
Jf. de kommende retningslinjer om stgjgener om natten pa:
http://www.euro.who.int/Noise/activities/20040721
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De konkluderer, at selv om de problemer, der skyldes stgjgener fra natflyvninger, kan variere
fra lufthavn til lufthavn i EU, ma malrettede sperretider og driftsrestriktioner vaere et helt
centralt element i medlemsstaternes og EU's politik pa omradet for at undga, at de mennesker,
der bor under flyvevejene, far gdelagt deres nattesgvn.

Det understreges ogsa, hvor vigtigt det er at undga den forringelse af det lokale bymiljg, som i
visse tilfelde bliver resultatet af en udbygning af den stedlige lufthavn. Det anbefales, at den
gkonomiske udvikling af byernes yderomrader ikke anskues isoleret fra den sociale udvikling
af de samme omrader. Det reekker videre end overvejelser omkring de positive gkonomiske
virkninger som kompensation for stgj- og luftforureningen: det ma sikres, at man undgar den
forarmelse, som kan blive resultatet rent lokalt af udbygningen af en lufthavn.

9. "MINUS-FLY"" | FLADERNE

Antallet af fly, der kun netop opfylder kravene, som benytter lufthavnene i EU, er relativt
begranset.

Endnu ferre oversgiske kortdistancefly, der kun netop opfylder kravene, kan forventes af
benytte EU-lufthavne (selv om de kan komme fra EU eller nabolandene). Visse selskaber
anvender desuden udenlandsk registrerede fly til flyvninger i Europa.

For at fa et samlet indtryk af situationen er det relevant at se pa, hvor stor en andel af de
geengse flytyper der kan defineres som "fly, der kun netop opfylder kravene". Det fremgar af
tabel 1.

Tabel 1: "Kapitel 3-jetfly" i fladerne

Identificerede kapitel 3-fly Flader (alle
-0til -10, Kapitel 3- *Uidentifi typer
Opfyldelse af | -0 til -5 til -8 til ikke fly cerede fly jetfly)
kravene -5 -8 -10 naermere
specifice
ret
49 151 245 107 552 12 4,676
EF' EOS 001 100 320 520  23% 11,8 % 15% | 100,0 %
chweiz
Europa 376 219 312 135 1042 498 6,143
6,1% 36% 51% 2,2% 17,0 % 8,1 % 100,0 %
Verden 1201 671 1460 806 4138 1132 21,345
56% 31% 6,8% 3,8 % 19,4 % 53 % 100,0 %

* Uidentificerede fly af typer, der normalt anses for at omfatte mange kapitel 3-fly.

Kilde: Konsulenters analyse af JP Airline Fleets og DGAC & EASA-databaser.

Analysen viser generelt, at den flade, der ikke opfylder kravene i kapitel 4, kun udger en
relativt lille del af den samlede flade, der benytter lufthavne i EU.

Det fremgar af tallene, at selv om alle fly med en kumulativ kapitel 3-margin pa under 10 dB
ikke leengere var tilladt, ville det kun bergre en forholdsvis lille del af det samlede antal starter
og landinger.
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10. SKON OVER, HVOR MANGE MENNESKER DER BERGRES AF
STBIGENER FRAFLY

Tabel 2 viser for arene 2010 og 2015 tre mulige udfasningsscenarier for fly, der kun netop
opfylder kravene, foruden referencesituationen for de samme to ar:

referencesituationen — ingen @ndring af direktivet og den made, hvorpa det
fortolkes og anvendes af lufthavnene, og ingen andring af fladens
sammensetning

scenario 1 — udfasning af fly i kategori 1 — reel udfasning i EU-lufthavne af fly,
der kun netop opfylder kravene i kapitel 3, som defineret i direktivet, dvs. fly der
opfylder certificeringskravene med en kumulativ margin Lnight pa hgjst 5 dB(A)

scenario 2 — udfasning af fly i kategori 1 og 2 — reel udfasning af fly, der opfylder
kravene i kapitel 3 med en kumulativ margin pa hgjst 8 dB(A)

scenario 3 — udfasning af fly i kategori 2 og 3 — reel udfasning af fly, der opfylder

kravene i kapitel 3 med en kumulativ margin pa hgjst 10 dB(A), dvs. kun
tilladelse til at operere med kapitel 4-fly.

11
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Tabel 2 - Skan over den samlede udseettelse af befolkningen for stgj fra EF-lufthavne

Samlet Samlet Bemarkning
befolkning | befolkning
inden for inden for
Lden® 55 | Lnight!’ 45
dB dB
(millioner) | (millioner)
2002 2,2 2,7
2006 2,2 3,0 Fra 2002 til 2006 stiger "Lden 55 dB"-
befolkningen med mindre end 0,1 million
2010 reference 2,4 3,2 Fra 2006 til 2010 stiger "Lden 55 dB"-
befolkningen med 10 %
2010 scenario 1 2,3 3,1 Lden 4 % lavere end referencesituationen
Lnight 2 % lavere end referencesituationen
2010 scenario 2 2,3 3,1 Lden 5 % lavere end referencesituationen
Lnight 3 % lavere end referencesituationen
2010 scenario 3 2,3 3,1 Lden 6 % lavere end referencesituationen
Lnight 4 % lavere end referencesituationen
2015 reference 2,7 3,2 Fra 2010 til 2015 stiger "Lden 55 dB"-
befolkningen med 9 %
2015 scenario 1 2,6 3,2 Lden 4 % lavere end referencesituationen
Lnight 2 % lavere end referencesituationen
2015 scenario 2 2,6 3,2 Lden 4 % lavere end referencesituationen
Lnight 2 % lavere end referencesituationen
2015 scenario 3 2,5 3,1 Lden 5 % lavere end referencesituationen

Lnight 3 % lavere end referencesituationen

Der kan drages falgende generelle konklusioner:

16

Dette er den stgjindikator, der beskriver gennemsnitsstgjen dag, aften og nat (hele dggnet).
Denne stgjindikator beskriver gennemsnitsstgjen om natten.

12

DA



DA

i referencesituationen ggedes stgjkonturerne kun meget lidt fra 2002 til 2006

o stgjkonturerne i referencesituationen forventes at gges fra 2006 til 2010, idet den
population, der udsattes for flystaj, vil ges med 8-10 % i dette tidsrum

o stgjkonturerne i referencesituationen forventes at gges mellem 2010 og 2015, idet
den population, der udseattes for flystgj op til Lden 55dB forventes at gges med
ca. 9 %, og den population, der udszttes for flystgj op til 45dB, forventes at gges
med ca. 2 % (den mindre stigning skyldes restriktioner for natflyvninger)

e den gruppe, der bergres af Lnight 45dB-konturerne, er 25-30 % starre end den
gruppe, der bergres af Lden 55dB

e scenario 1 indebaerer sma fordele — en reduktion af den pageeldende gruppe pa ca.
4 % for Lden 55dB og 2 % for Lnight 45dB

e scenario 2 indebarer samme fordele som scenario 1 — en reduktion af gruppen pa
ca. 4-5 % for Lden 55dB og 2-3 % for Lnight 45dB

e scenario 3 giver samme fordele som scenario 2 - en reduktion af gruppen pa ca. 4-
5 % for Lden 55dB og 3-4 % for Lnight 45dB.

Tallene i tabel 2 tager sigte pa at vise den samlede virkning af eksponeringen for stgj i EU's
lufthavne fra fly, der kun netop opfylder kravene, og er ikke praecise skan over befolkningens
eksponering for stgj. De fleste lufthavne oplyste, at de enten allerede havde udarbejdet
feerdige Lden- og Lnight-konturer og sken over antallet af bergrte personer, var i feerd med
det eller havde planer om at ggre det senere pa aret. Det kunne med henvisning til kravet i
direktiv 2002/49/EF forventes, at disse konturer ville veere indberettet til Kommissionen inden
december 2007. Disse harmoniserede stgjkort skulle give mere detaljerede data og mere
praecise skan over den bergrte befolkning, end det har veeret muligt for nogen af lufthavnene
at udarbejde i forbindelse med den foreliggende rapport.

En mere tilbundsgaende analyse af tendenserne i stgjemissionerne i fem EU-lufthavne
(Amsterdam, Lissabon, Glasgow, Toulouse, Warszawa)'® viser, at tendenserne kan variere fra
lufthavn til lufthavn. Disse fem konkrete eksempler viser fglgende:

o samtlige lufthavne viser en vakst i arealet inden for stgjkonturerne i tilfelde af, at
der ikke sker @ndringer i fladdens sammensatning. Denne veakst er 5-15 % for den
kommende firears periode (2006-2010) og 18-24 % for perioden 2006-2015

e selv hvis alle fly, der kun netop opfylder kravene i kapitel 3, udskiftes, anslas
Lden 55 dB-konturerne at gges med 13-20 % frem til 2015. Udvidelsen af Lnight
45 dB-konturerne i et sadant scenario ligger mellem 14 og 22 %

o for alle fem lufthavne geelder det, at udviklingen i Lden 55 dB-konturerne ligger
teet op ad udviklingen i Lnight 45 dB-konturerne i hver enkelt lufthavn. Det
bekraefter, at det er den stigende tendens i stgjen fra natflyvninger, der er
afgarende for den samlede stigning i stgjniveauet (Lden)

18 MPD-undersggelse af flystaj (2007)
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udskiftning af alle kapitel 3-fly med kapitel 4-fly ville reducere veaksten i Lden 55
dB-konturerne med mellem 4,5 og 6,4 procentpoint

udskiftning af alle kapitel 3-fly med kapitel 4-fly vil have meget forskellige
virkninger for Lnight 45 dB-konturerne i de fem lufthavne

det vil begraense veeksten i stgjkonturerne med 1,5-1,7 procentpoint, afhaengigt af
de nuverende regler for natflyvninger

forskellen i konturerne ved udskiftning af alle "minus 5-fly" og alle "minus 8-fly"
er under et halvt procentpoint.

Disse konkrete eksempler bekrafter saledes, at stgjkonturerne, iseer om natten, kan forventes
at vokse betragteligt, men at den naturlige udskiftning af fladen reducerer virkningen. Hvis
fladen kun bestod af kapitel 4-fly, ville det begraense veeksten i stgjkonturerne ganske
betydeligt i visse lufthavne som falge af serlige lokale forhold de pagaeldende steder.

11. KONKLUSIONER

Der er med direktivet indfert en harmoniseret struktur, som har bidraget til at
sikre, at alle interesser tages i betragtning, nar det overvejes at indfare
restriktioner.

Direktivet er imidlertid kun blevet anvendt i et begraenset antal lufthavne; nogle af
de involverede parter er af den opfattelse, at det ikke er tilstreekkeligt klart, og
visse medlemsstater havde i forvejen tilsvarende bestemmelser i den nationale
lovgivning, far direktivet tradte i kraft.

Direktivet har desuden ringe virkning i relation til fly, der kun netop opfylder
kravene, fordi antallet af sadanne fly er begrenset som falge af den naturlige
fornyelse af fladen.

Mere generelt er antallet af personer, der bergres af stgjgener, iseer om natten,
steget, siden direktivet tradte i kraft som faglge af en generel stigning i antallet af
flyvninger pa trods af muligheden for at indfare delvise restriktioner.

Det ma forudses, at antallet af personer, der bergres af stgjgenerne, fortsat vil
stige, men i forskelligt omfang afhangigt af forholdene i de enkelte lufthavne.

Kommissionen har derfor til hensigt at undersgge, hvordan man kan tydeliggere
bestemmelserne i og anvendelsesomradet for direktiv 2002/30/EF.

Kommissionen vil desuden overveje, hvorvidt der er behov for @ndringer i det
eksisterende direktiv, f.eks. en ny definition af fly, der kun netop opfylder
kravene. Den vil i den forbindelse tage hensyn til konklusionerne af de ovenfor
beskrevne prognoser, der tilsiger, at stigningen i antallet af personer, der bergres
af stgjgener fra fly, bar begraenses gennem en strengere definition af fly, der kun
netop opfylder kravene.
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e Kommissionen vil i 2009 evaluere gennemfarelsen af direktiv 2002/49/EF for sa
vidt angar vurderingen og styringen af ekstern stgj omkring lufthavne og
forelaegge en rapport herom for Europa-Parlamentet og Radet.

Kommissionen ser frem til at modtage de involverede parters reaktioner i lgbet af de naeste tre
maneder og vil tilstreebe at indarbejde dem i den planlagte gennemgang af direktivet.
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