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Regeringens proposition till Riksdagen med forslag till
lag om fdndring av luftfartslagen

PROPOSITIONENS HUVUDSAKLIGA INNEHALL

I propositionen foreslas att luftfartslagen
skall dndras. I lagen tas in exaktare bestim-
melser om driftsrestriktioner pa grund av bul-
ler vid flygplatser. Genom &ndringen genom-
fors pd nationell nivd Europaparlamentets
och radets direktiv om regler och forfaranden
for att av bullerskél infora driftsrestriktioner
vid flygplatser i gemenskapen.

Till luftfartslagen fogas i direktivet forut-
satta bestimmelser om allminna regler pa
flygplatser gillande bekdmpningen av flyg-
buller samt om principer som géller inféran-
de av driftsrestriktioner. [ propositionen fore-
slas att Luftfartsverket skall fa infora drifts-
restriktioner av bullerskél fér anvindningen
av jetplan om detta dr nédvandigt med beak-
tande ocksé av andra tillgdngliga metoder for
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att minska bulleroldgenheter. Metoderna for
bekdampning av bullerproblem bedoms pa ba-
sis av vad som i direktivet kallas for god av-
vigning. Om man beslutar att infora driftsre-
striktioner skall restriktionerna utformas sa,
att de orsakar flygtrafiken sa liten oldgenhet
som mdjligt och sa, att de i grunden &r objek-
tiva och icke-diskriminerande.
Tillampningen av bestimmelserna &r bun-
den till antalet jetplanstrafik, varfér bestdm-
melserna i praktiken endast tillimpas vid
Helsingfors-Vanda flygplats.

Lagen avses tréida i kraft s& snart som moj-
ligt efter det att den har antagits och blivit
stadfist.
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ALLMAN MOTIVERING

1. Inledning

Den okning av mingden flygtrafik som
skett under de senaste artiondena har vid si-
dan av fordelarna ocksa okat mingden ola-
genheter som fororsakas av trafiken. Man har
sérskilt borjat fista uppmérksamhet vid mil-
jokonsekvenser, sdsom avgasutsldpp och bul-
ler. Flygtrafiken dr bunden till behoven hos
sin kundkrets, varfor flygplatser i allménhet
maste placeras relativt nira tjdnsteanvéndar-
na. Stora flygplatser har stor betydelse som
ekonomiska verksamhetscentra och arbetsgi-
vare inom sitt verkningsomrade. Trafikfor-
bindelserna till flygplatsen och dess omgiv-
ning &r i allménhet goda. Manga foretag pla-
cerar gidrna sin verksamhet i ndrheten av
flygplatser. Pa grund av dessa faktorer lockar
flygplatsens naromraden ocksa boséttning till
sig. De boendes forvéntningar pa trivsamhet i
sin boendemiljo stéller allt storre krav pa
flygtrafikens bullerbekdmpning.

Flygtrafiken kannetecknas av internationa-
lism. Samma flygplan skall kunna trafikera
mellan flygplatser i olika lander. Med tanke
pa en fungerande trafik skulle det vara pro-
blematiskt om staternas nationella eller loka-
la normer skulle skilja sig fran varandra i s&
hog grad att tillgangen pa flygplan som upp-
fyller alla eventuella krav skulle &ventyras.
Dérfor har man vid normeringen av flygtrafi-
ken stravat efter ett internationellt samarbete
och en harmonisering som 4r s& omfattande
som mojligt. Flygtrafikbranschen har sjilv
aktivt verkat for att begrdnsa anvéndningen
av de flygplan som orsakar mest buller och
for att utveckla flygplanstyper som orsakar
mindre buller dn tidigare. P4 det har sittet
har bullret kunnat begrinsas direkt vid sin
killa. Dessa metoder dr dock inte alltid till-
rackliga, utan man har varit tvungen att be-
kdmpa regionala och lokala bullerproblem
genom att ta i bruk funktionella begrinsning-
ar, vilka ofta géller endast for en viss flyg-
plats.

Nar det géller driftsrestriktioner finns
samma slags internationella harmoniserings-
behov som nér det giller de krav i fraga om
buller som stills pa olika flygplanstyper. Av-

sikten dr att finna en balans mellan trafikbe-
hoven och de mal som stills med tanke pa
miljon. Man forsoker uppné en sadan balans
bland annat genom att faststilla gemensam-
ma grunder for bullerbekdmpningen inom
flygtrafiken. Med hjélp av dessa grunder kan
verkningarna av bullerbeké@mpningsatgérder-
na spridas sa att inte t.ex. kostnadsverkning-
arna oskiligt anhopas hos nagon enskild part.

2. Nulidge
2.1. Lagstiftningen i Finland

Vér nu gillande lagstiftning innehaller be-
stimmelser med hjidlp av vilka man kan
ingripa i bulleroldgenheter som orsakas av
luftfartyg och luftfart och inféra olika slags
begransningar for att férhindra eller reducera
bulleroldgenheter. Bestimmelserna hanfor
sig antingen till luftfartyg eller flygplatser.

Enligt 20 § i luftfartslagen (281/1995) skall
ett luftfartyg vara planerat, tillverkat, utrustat
och underhallet sa att fartygets buller och an-
nat utslapp inte dsamkar omgivningen skada
eller avsevidrd oldgenhet. Luftfartsverket
meddelar nidrmare tekniska foreskrifter om
buller och annat utslapp.

Pé basis av denna paragraf har Luftfarts-
verket bland annat meddelat foreskrifter ge-
nom vilka internationellt godkénda buller-
normer for luftfartyg har tagits in i Finlands
lagstiftning. De nationella normer som géller
krav som stillts pa luftfartygens konstruktion
och egenskaper har nu till stérsta delen er-
satts av Europeiska gemenskapernas lagstift-
ning.

Enligt 41 § 1 mom. i luftfartslagen fore-
skriver Luftfartsverket for hurudan trafik el-
ler annan luftfart en flygplats far anvéndas.
Enligt 2 mom. kan Luftfartsverket forbjuda
eller begriansa anvéndningen av ett visst om-
rade for starter och landningar om det krivs
av hénsyn till flygsidkerheten och for att tra-
fiken skall kunna 16pa smidigt eller for id-
kande av niring eller férebyggande av skad-
liga miljéverkningar. Med st6d av dessa be-
stammelser kan Luftfartsverket i princip in-
fora driftsrestriktioner av bullerskil for an-
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viandningen av luftfartyg vid flygplatser. Pa
motsvarande sdtt kan Luftfartsverket enligt
47 § 2 mom. i luftfartslagen i syfte att for-
hindra att skadliga miljoverkningar uppstar
stélla villkor for ibruktagande av en flygplats
for latta luftfartyg. Lagen innehaller ingen
ndrmare beskrivning av begrinsningarnas
och villkorens mojliga karaktdr eller ut-
strackning.

For ndrvarande 4r inga med stod av 41 § 2
mom. i luftfartslagen inforda driftsrestriktio-
ner i kraft vilka skulle kunna likstédllas med
de driftsrestriktioner som avses i den fore-
slagna lagen.

Miljoskyddslagen (86/2000) tillimpas i
princip som allmén lag pa all sadan verk-
samhet som kan foranleda fororening av mil-
jon. Med fororening av miljon avses utslapp
av bl.a. buller som medfor oldgenhet f6r hal-
san, medfor oldgenhet for naturen och dess
funktioner, minskar miljons ldamplighet for
allmin rekreation, skadar eller medfor oli-
genhet for egendom eller dess anvindning,
eller orsakar annan diarmed jamforbar krink-
ning av allmént eller enskilt intresse. Enligt
28 § 1 miljoskyddslagen och 1 § i miljo-
skyddsférordningen (169/2000) krivs for
flygplatser i regel miljdtillstand enligt dessa
forfattningar eller tillstand enligt tidigare lag-
stiftning. Nar miljotillstand soks skall ocksa
de bulleroldgenheter som hanfor sig till flyg-
platsens verksamhet bedomas.

Lagen (468/1994), nedan MKB-lagen, och
forordningen (268/1999) om f6rfarandet vid
miljokonsekvensbedomning innehéller bland
annat bestimmelser om skyldigheten att
genomfora miljokonsekvensbedomning, for-
farandet vid bedomningen, innehéllet i kon-
sekvensbeskrivningen och f6rfarandet for
tillkénnagivande samt horande. Lagen och
forordningen géller i forsta hand nya projekt
samt dndringar i projekt som genomforts ti-
digare om &dndringarnas verkningar till sin
omfattning kan jamféras med nya projekt.
Enligt 6 § 9 e-punkten skall en miljokonse-
kvensbedomning goras for anliggandet av
flygplatser med en banldngd av minst 2 100
meter. Genom lagen och forordningen har
radets direktiv 85/337/EEG om bedomning
av inverkan pa miljon av vissa offentliga och
privata projekt genomforts.

2.2.  Den internationella utvecklingen och
Europeiska gemenskapens lagstift-
ning

P4 grund av flygtrafikens och luftfartsindu-
strins internationella karaktir har internatio-
nella bestimmelser, standarder, rekommen-
dationer och avtal en central betydelse vid
styrningen av luftfartens miljofragor. De for
Finlands del viktigaste internationella samar-
betsforumen vid utarbetandet av luftfarts-
normer &r Internationella civila luftfartsorga-
nisationen ICAO (International Civil Avi-
ation Organization), Europeiska civila luft-
fartskonferensen ECAC (European Civil
Aviation Conference) som verkar i nidra sam-
arbete med ICAO samt de gemensamma luft-
fartsmyndigheterna JAA (Joint Aviation
Authorities).

ICAO:s standarder och rekommendationer
innehéller for nédrvarande begrinsningar
bland annat av luftfartygs buller och avgasut-
slapp. I ICAO-standarderna (ICAO Annex
16) indelas jetdrivna underljudsflygplan i
fyra bullerkategorier. De bullersammaste
planen, som horde till den forsta kategorin,
togs ur trafik redan pa 1980-talet. Plan i den
andra bullerkategorin att tas gradvis ur trafik.
Anvindningen av dessa inom Europeiska
unionens medlemsstater forbjods varen 2002.
De flesta jetplan som f6r ndrvarande dr i bruk
hor till den tredje bullerkategorin, dven om
de dldsta plantyperna endast marginellt upp-
fyller kraven for bullerkategorin. Efter ar
2006 maste jetplan som typgodkéinns uppfyl-
la kraven for den fjarde bullerklassen, vilka
4r striingare 4n i dag. A andra sidan uppfyller
en del av de jetplan som for nirvarande ar i
bruk redan kraven for den fjarde bullerkate-
gorin.

Hosten 2001 godkidnde ICAO:s 33:e gene-
ralférsamling i sina miljoslutsatser principen
om god avvidgning (balanced approach) for
bullerkontrollen vid flygplatser. Enligt denna
princip skall man inom ramen f6r bullerbe-
kdmpningen pa lika villkor betrakta minsk-
ningen av luftfartygens buller vid dess killa,
atgdrder inom markanviandningsplanering
och markskotsel, metoder och férfaranden
for drift med minsta mdojliga buller samt
driftsrestriktioner. Avsikten &r att trygga en
verksamhetsmilj6 som internationellt sett ar
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sd enhetlig som mojligt sa att lokala eller
landsvisa I6sningar f6r bullerbekdmpningen
inte skiljer sig for mycket fran varandra och
till f61jd av detta férsvarar den internationella
flygtrafiken.

ECAC har gjort upp rekommendationer om
restriktioner i frdga om anvéndningen av bul-
lersamma luftfartyg och Europeiska gemen-
skapen har sedan tagit in dessa restriktioner i
sin lagstiftning.

JAA:s roll i fraga om flygtrafikens buller-
kontroll hianfor sig till typgodkinnandet av
luftfartyg. JAA har utarbetat sameuropeiska
krav for typgodkinnande av luftfartyg i vilka
bland annat ICAO-bullerstandarderna tagits
med. JAA:s uppgifter héller stegvis pa att
overforas till Europeiska byran for luftfarts-
sikerhet EASA (European Aviation Safety
Agency) som inledde sin verksamhet i sep-
tember 2003.

Behovet av en effektivering av flygtrafi-
kens bullerkontroll har betonats i Europeiska
unionens medlemsstater eftersom befolk-
ningstitheten &r stor i synnerhet i Mellaneu-
ropa och manga flygplatser som &r centrala
for trafiken dr beldgna i ndrheten av bositt-
ning. Det har i synnerhet ansetts nédvandigt
att begriansa anvindningen av de allra buller-
sammaste jetplanen. Detta efterstrivades
bland annat genom den sk. hushkit-
forordningen, dvs. radets forordning (EG) nr
925/1999 om registrering och anvindning
inom gemenskapen av vissa typer av civila
jetmotordrivna underljudsflygplan som har
modifierats och omcertifierats som bevis pa
att de uppfyller normerna i volym I, andra
delen, kapitel 3 i bilaga 16 till konventionen
om internationell civil luftfart (tredje utgavan
juli 1993). Avsikten med foérordningen var att
begrinsa trafiken inom gemenskapens omra-
de for sadana jetplan som ursprungligen hor-
de till den andra bullerkategorin men som
med hjilp av ljudddmpningsanordningar som
installerades i motorerna nu nitt och jamt
uppfyller kraven for den tredje bullerkatego-
rin. Forenta staterna ansag att en sddan lag-
stiftning var diskriminerande och bestred den
i ICAO. For att nd en kompromiss beslot ra-
det och parlamentet att upphiva forordningen
och ersitta den med Europaparlamentets och
radets direktiv om regler och forfaranden for
att av bullerskil infora driftsrestriktioner vid

flygplatser i gemenskapen (2002/30/EQG),
nedan direktivet, som foreslas bli genomfort
genom denna lag.

2.3. Bedomning av nuléget

Var gillande lagstifining mojliggor att be-
gransningar av flygtrafiken och annan luftfart
infors av miljoskél. Bestimmelserna dr dock
relativt allmént hallna. I var lagstiftning sak-
nas bland annat de i direktivet forutsatta be-
stimmelserna om tillimpande av god avvig-
ning, bedomning som hénfor sig till bered-
ningen av driftsrestriktioner samt principer
som skall foljas i frdga om driftsrestriktioner.
Vissa bestimmelser i direktivet dr avsedda
att skydda olika parter vid inférande av bul-
lerbegransningar, varfor det dr nodvéndigt att
utfirda bestimmelser om skyddsférfarandena
genom lag.

Luftfartslagens 41 § hiarstammar fran tiden
fore den nya grundlagen, varfér de full-
maktsbestimmelser om meddelande av nér-
mare bestdmmelser som ingar i den inte till
alla delar dr sa detaljerade och noggrant av-
grinsade som den nuvarande tolkningen av
80 § 2 mom. i grundlagen forutsétter. [ 41 § i
luftfartslagen ingar inte heller sddana be-
stimmelser gillande Luftfartsverkets besluts-
fattande som med tanke pa genomférandet av
direktivet skulle vara tillrickligt tydliga och
noggrant avgrinsade.

3. Propositionens mil och de vikti-
gaste forslagen

3.1. Mal

Propositionens priméra syfte dr att genom-
fora ovan nimnda Europaparlamentets och
radets direktiv om regler och forfaranden for
att av bullerskél infora driftsrestriktioner vid
flygplatser i gemenskapen.

Genom de foreslagna bestimmelserna pre-
ciseras de kriterier som skall tillampas vid
beredningen, inférandet och genomforandet
av driftsrestriktioner vid stora flygplatser.
Mialet ar att fa till stand en tydlig och enkel
forfaringsmetod som tillimpas vid bered-
ningen av de driftsrestriktioner som avses i
direktivet och vid beslutande om dem. Efter-
som det dr troligt att man i finldndska forhal-



6 RP 216/2004 rd

landen inte ofta kommer att behova tillgripa
driftsrestriktionerna i fraga, &r det andamals-
enligt att man genomfor regleringen av forfa-
randet i sd lindrig grad som mojligt och sam-
tidigt beaktar de olika parternas rittssakerhet.

3.2.  De viktigaste forslagen
Driftsrestriktioner

1 6 kap. i luftfartslagen infors bestaimmelser
om allménna forutséttningar och principer i
fraga om driftsrestriktioner. I lagen rdknas
inte upp enskilda driftsrestriktioner som kan
komma i fraga, utan typen av restriktion och
dess omfattning och varaktighet bestdms fran
fall till fall pa basis av en helhetsbedomning
av forhéllandena.

I fraga om driftsrestriktioner f6r jetplan
som med liten marginal uppfyller bullernor-
men tas de i direktivet forutsatta detaljerade
bestimmelserna med i lagen. Dessa bestdm-
melser behovs for att man skall kunna garan-
tera att man inte vid inférandet av driftsre-
striktioner lokalt viljer sddana 16sningar som
kan anses sta i konflikt med de skyldigheter
som baserar sig pa konventionen om interna-
tionell civil luftfart och med de principer som
ICAO faststillt. Dessutom foreslas att re-
striktionerna tidigast ar 2012 skall gélla sa-
dana luftfartyg som &r registrerade i utveck-
lingsldnder. Ocksd i &vrig gemenskapslag-
stifining angéende bullerbegransningar har
motsvarande forlangda &vergangsperioder
beviljats for utvecklingslandernas luftfartyg.

I lagen tas sadana i direktivet forekom-
mande faktorer med vid vilka sdrskild upp-
marksamhet skall fdstas vid beredandet och
inférandet av driftsrestriktioner. Sadana fak-
torer dr principen om god avvigning, undvi-
kande av onddig oldgenhet for flygtrafiken,
val av objektiva och icke-diskriminerande
atgérder, beaktande av trafikbehoven samt
beddmning av kostnader och nytta.

I lagen beaktas den minimireglering som
forutsitts i direktivet och genomférandet av
direktivet och man tar inte upp eventuella na-
tionella specialfragor.

Beredning av driftsrestriktioner

I lagen infors bestimmelser om den be-

domning som enligt direktivet skall goras in-
nan driftsrestriktioner inférs. Bedémningen
dr nddvindig for att man skall kunna forsdkra
sig om att de foreslagna driftsrestriktionerna
star 1 riktig proportion till den nytta som
uppnas genom dem.

Nér det géller behandlingen av driftsre-
striktionsfrdgor &r utarbetandet av bed6m-
ningen det mest krivande skedet och det
skede som mest binder resurser. Darfor 4r det
#andamalsenligt att gora en bedomning endast
nér det enligt en objektiv uppskattning finns
behov av en sadan. Det foreslas darfor ocksa
att lagen skall innehélla bestimmelser om nér
man kan lata bli att géra bedomningen. Av-
sikten #r bland annat att sékerstilla att drifts-
restriktionsprocessen inte borjar anvéindas for
andamal som &r frimmande med tanke pa
malen.

Behorig myndighet

Enligt forslaget ar Luftfartsverket den be-
horiga myndigheten i driftsrestriktionsfragor
som avses i direktivet. Luftfartsverket har
grundlig sakkunskap i fraga om flygplatser
och funktionella fragor som hénfor sig till
flygtrafiken. Med stod av 41 § i luftfartslagen
ar Luftfartsverket redan nu behorig myndig-
het for inforandet av driftsrestriktioner for
alla flygplatser. Darfor dr det motiverat att
hianvisa de motsvarande myndighetsuppgifter
som foranleds av direktivet till Luftfartsver-
ket.

Forhallandet till miljétillstandsprocessen

Miljdtillstandsprocessen  enligt ~ miljo-
skyddslagen och miljoskyddsforordningen
kan i vissa fall gilla samma fragor som det
foreslagna forfarandet for beredning och in-
forande av driftsrestriktioner. Den mest cen-
trala skillnaden dr att miljotillstdndsproces-
sen med betoning pé helheten strivar efter att
faststilla de villkor enligt vilka en viss verk-
samhet skall kunna bedrivas. Den driftsre-
striktionsprocess som avses i direktivet stri-
var for sin del i forsta hand till att begridnsa
verksamhet som tidigare var tillaten. Drifts-
restriktionsprocessen dr dessutom snidvare dn
miljétillstdindsprocessen med tanke pa me-
todurvalet och betydligt mera begrinsad med
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tanke pa tillimpningsomradet eftersom den
begrinsar sig till endast flygverksamhet.

Av ovanndmnda skil adr det motiverat att
halla isér driftsrestriktionsprocessen och mil-
jotillstandsprocessen.

4. Propositionens verkningar
4.1. Ekonomiska verkningar

De ekonomiska verkningarna berdknas bli
sma. Jetplan som uppfyller bullernormen
med liten marginal trafikerar numera endast
sporadiskt vid Helsingfors-Vanda flygfilt
och kommer att minska dnnu mera i framti-
den. Med beaktande av principen om god av-
végning dr det tdimligen osannolikt att sidana
driftsrestriktioner infoérs som kraftigt inverkar
pa kostnaderna och trafiken fér dem som id-
kar flygtrafik.

Genomforandet av en bedomning enligt 41
b § i den foreslagna lagen medfor kostnader
for ledningsenheten for flygplatsen fran fall
till fall. Beloppet av dessa kostnader &r emel-
lertid svart att uppskatta pa forhand.

4.2.  Verkningar i fraga om organisation
och personal

Forslaget har inga organisatoriska verk-
ningar. Eventuella bedomningar kommer tro-
ligtvis inte heller att medfora extra arbete i s&
stor utstrickning att forslaget av den anled-
ningen skulle ha verkningar i fraga om per-
sonal.

4.3. Miljokonsekvenser

Propositionens verkningar i praktiken be-
riknas bli sm& med beaktande av lagens be-
grinsade tillimpningsomrade. Mogjligheten
att infora driftsrestriktioner uppskattas dock
styra lufttrafikforetagen och flygplatserna att
vilja verksamhetssitt som begriansar den bul-
leroldgenhet som flygtrafiken fororsakar de
boende och miljon.

5. Beredningen av propositionen

Propositionen har beretts som tjansteupp-

drag vid kommunikationsministeriet. Enligt
det ursprungliga forslaget skulle direktivet ha
genomforts genom en separat lag. I sina utta-
landen ansdg justitieministeriet och Luft-
fartsverket att de processer som krévs for en
separat lag var onodigt tunga och forespraka-
de att bestimmelserna skulle inga i luft-
fartslagen. Dessutom ansag justitieministeriet
inte att det &r motiverat att till nagon del bin-
da genomforandet av_direktivet till miljo-
skyddslagstiftningen. Ovriga remissinstanser
var miljoministeriet, Vasa forvaltningsdom-
stol, Nylands miljocentral, Vanda stad och
Finlands naturskyddsforbund.

Med anledning av remissvaren avstod man
fran en separat lag och den fortsatta bered-
ningen av forslaget gjordes som en komplet-
tering av luftfartslagen.

6. Andra omstindigheter som in-
verkat pa propositionens inne-
hall

Kommunikationsministeriet har den 4 juni
2003 tillsatt en arbetsgrupp att utreda bland
annat hur luftfartens myndighetsuppgifter
skall ordnas. I den mellanrapport som &ver-
lémnades till ministeriet den 16 oktober 2003
foreslog arbetsgruppen att man skulle 6verfo-
ra luftfartens myndighetsuppgifter fran Luft-
fartsverket till en separat myndighet. Kom-
munikationsministeriet har den 19 november
2003 gett arbetsgruppen i uppdrag att bereda
de dndringar som behovs for lagstiftningen sé
att den nya myndigheten kan inleda sin verk-
samhet vid ingdngen av ar 2006. Samtidigt
har arbetsgruppen till uppgift att utarbeta ett
forslag till revidering av luftfartslagen si att
lagen beaktar de &ndringsbehov som forut-
sdtts i den nya grundlagen samt andra aktuel-
la behov.

Om man beslutar att grunda en separat luft-
fartsmyndighet utanfor Luftfartsverket ar det
dandamalsenligt att samtidigt Overfora alla
uppgifter som i detta lagforslag forslas for
Luftfartsverket till den nya luftfartsmyndig-
heten. Andringar i den foreslagna lagen be-
reds i samband med andra nodviandiga for-
fattningsandringar.
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DETALJMOTIVERING

1. Motivering

39 §. Definitioner. Till paragrafen fogas
definitioner som dr nddvéndiga med tanke pa
tillimpningen av bestimmelserna och som
till sina centrala delar delvis grundar sig pa
motsvarande definitioner i artikel 2 i direkti-
vet.

Paragrafens 5 mom. innehaller en defini-
tion av begreppet jetplan. Med jetplan avses i
detta kapitel samma sak som man i artikel 2 ¢
i direktivet avser med civila jetdrivna under-
ljudsflygplan. Man har beslutat sig for att an-
vinda den kortare termen, som ir mera litt-
hanterlig som uttryck.

Med jetplan avses for det forsta flygplan
som &r i civil anvédndning. Direktivets eller
de foreslagna bestimmelsernas tillampnings-
omrade omfattar inte flygplan i militéirt bruk.
Utanfor definitionen och samtidigt utanfor
tillampningsomradet hamnar ocksa sadana
flygplan i civil anvdndning som flyger snab-
bare an ljudets hastighet. Sédana flygplan
finns inte i kommersiellt bruk i dag. Av defi-
nitionens ordalydelse f6ljer ocksa att sddana
flygplan hamnar utanf6r definitionen och till-
lampningsomradet vilkas motorer inte anses
vara egentliga jetmotorer, &ven om motorer-
na har vissa drag som &r kénnetecknande for
jetmotorer. Definitionen omfattar till exem-
pel inte turbopropplan. Definitionen géller
endast flygplan och inte andra luftfartyg, sa-
som t.ex. helikoptrar, &ven om rotorn hos
vissa helikoptrar drivs av en motor som ir
jamforbar med en jetmotor.

Den nedre griansen for storsta tillatna start-
vikt (34 000 kg) och minimiantalet passage-
rarplatser (19 passagerarplatser) innebér att
manga sa kallade affirsjetflygplan hamnar
utanfor definitionen och lagens tillimpnings-
omrade. Ddremot omfattar definitionen sada-
na fraktflygplan som inte transporterar pas-
sagerare och vars storsta tillatna startvikt ar
under 34 000 kg om det storsta tillatna anta-
let passagerarplatser for passagerarversionen
av flygplanstypen i fraga ar 6ver 19.

Paragrafens 6 mom. innehéller en defini-
tion av jetplan som uppfyller bullernormen
med liten marginal. Definitionen 4r identisk

med motsvarande definition i artikel 2 d i di-
rektivet.

En forutséttning for typgodkinnande av ett
flygplan &r att flygplanet uppfyller de av
ICAOQ faststillda bullerstandarder som é&r i
kraft vid tidpunkten for godkdnnandet. Att
standarderna uppfylls sékerstills genom bul-
lermétningar for typgodkinnandet. Metoden
for genomforandet av bullermétningarna be-
skrivs detaljerat i volym I, andra delen, kapi-
tel 3 i bilaga 16 till konventionen om interna-
tionell civil luftfart. Samma kapitel innehél-
ler ocksd de grénsvirden som faststillts for
buller, med vilka de viarden som erhallits vid
miétningarna skall jimforas. Sasom jetplan
som uppfyller bullernormen med liten mar-
ginal beaktas sddana jetdrivna underljuds-
flygplan for vilka den sammanlagda avvikel-
sen, vilken erhalls genom summering av
skillnaderna mellan bullermétningsresultatet
och griansvirdena for buller, d4r hogst fem de-
cibel (EPNdB).

Inget finldndskt flygbolag som idkar regel-
bunden trafik anvinder numera sddana jet-
plan som avses i denna punkt. Finnair Abp
tog de sista jetplanen som omfattades av
denna definition ur bruk i juli 2003.

41 §. Begrdnsning av nyttjanderditten. Pa-
ragrafens 3 mom. innehéller bestimmelser
om nér de principer som avses i direktivet
skall tillimpas vid inforande av driftsrestrik-
tioner av bullerskal.

Enligt momentet skall bestimmelserna till-
lampas da driftsrestriktioner av bullerskil
riktas till starter eller landningar som utfors
med sddana jetplan som avses i 39 § 5 och 6
mom. Bestimmelserna giller inte nigon an-
nan verksamhet som sker pa flygplatsen, sa-
som t.ex. testning som hanfor sig till service
av jetplan. For en sddan verksamhet kan vill-
kor stillas i flygplatsens miljotillstand i en-
lighet med miljoskyddslagen.

Enligt direktivets tillimpningsomradesbe-
griansning tillimpas bestdmmelserna endast
pa flygplatser dir jetplan har i medeltal 6ver
50 000 flygrorelser (starter eller landningar)
per ar. Starter och landningar med andra ty-
per av luftfartyg eller militarluftfartyg beak-
tas inte i berdikningarna.
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Direktivet dr avsett att tillimpas pa de
flygplatser som é&r storst ndr man ser till tra-
fikméngden. For att minska inverkan av till-
filliga variationer i trafiken vid faststéllandet
av tillimpningsomradet studerar man flyg-
platsens trafik under de tre foregédende kalen-
deraren fore faststillandet. P& detta sitt kan
en flygplats hamna utanfor tillimpningsom-
radet om medeltalet av de tre kalenderaren
inte overskrider griansen pa 50 000 starter el-
ler landningar per &r, d&ven om gransen under
nagot av undersokningsaren skulle 6verskri-
das med stor marginal. Flygplatsens situation
kan ocksa éndra érligen sa att flygplatsen un-
der négot ar omfattas av bestimmelsernas
tillimpningsomrade men under ett annat ar
kan hamna utanfor tilliampningsomradet.

De driftsrestriktioner som avses i momen-
tet kan ocksa hinfora sig till jetplans tilltriade
till flygplatsen eller trafikforbud for jetplan
som uppfyller bullernormen med liten mar-
ginal. For trafik med jetplan kan tidsbegrins-
ningar inforas.

Enligt 4 mom. i paragrafen skall i fraga om
dndring och upphidvande av driftsbegrins-
ningar tillimpas samma principer och forfa-
rande som foreskrivs om inforande av dem.

41 a §. Principer som gdller driftsrestrik-
tioner. 1 paragrafen ndmns de faktorer som
skall beaktas niar man overviger eller infor
driftsrestriktioner vid en flygplats. Paragra-
fen motsvarar artikel 4 och 5.1 i direktivet.

Enligt 1 mom. i paragrafen skall man nir
man Overviger nddvindigheten och omfatt-
ningen av driftsrestriktioner forutom driftsre-
striktioner ocksd beakta alla andra metoder
som kan komma i fraga vid bekdmpning av
bullerproblem. Bl.a. minskning av luftfarty-
gens bulleremissioner, planering av markan-
viandningen och genomforande av den samt
minskning av bulleroldgenheterna genom
drift med minsta mojliga buller skall beaktas.

Forutom de nimnda faktorerna skall dess-
utom ocksa andra faktorer som inverkar pa
helhetsbedomningen beaktas, sasom alla
andra mojliga metoder for att undvika eller
begrinsa buller som fororsakas av luftfartyg.
Som ett exempel pa sddana hir metoder for
bullerbekdmpning ndmns i artikel 4.1 i direk-
tivet ekonomiska stimulansétgérder, med vil-
ka bland annat avses att man féster avseende
vid avgifter som uppbérs for anvindningen

av en flygplats till forman for anvindningen
av luftfartygstyper som orsakar litet buller
och metoder som begrénsar buller.

Bestammelserna bygger pa den vid ICAO:s
33:e generalforsamling godkénda resolutio-
nen A33/7 om den s.k. principen om god av-
vigning. I resolutionen beskrivs god avvig-
ning som en metod foér hantering av flygbul-
ler bestdende av fyra delar. Delarna utgérs av
minskning av luftfartygens buller vid dess
killa, atgdrder inom markanvéndningsplane-
ring och markskotsel, forfaranden for drift
med minsta mojliga buller samt driftsrestrik-
tioner. Begrinsandet av flygplansbuller vid
flygplatser skall basera sig pa en atgérdshel-
het som bestar av dessa delomraden sa att at-
girderna inom varje delomrade 4r i balans i
forhallande till nyttan och kostnaderna och
att de olika delomrédena &r i balans ocksé
sinsemellan. Vid balanseringen skall lokala
forhallanden och sérdrag alltid kunna beak-
tas.

Med minskning av bullret vid dess killa
avses t.ex. sddana tekniska l6sningar vid till-
verkningen av jetmotorer som reducerar eller
dampar buller och det att motorerna anvénds
pa ett sdtt som medfor sa litet buller som
mojligt. Med atgirder inom markanvénd-
ningsplanering och markskotsel avses i syn-
nerhet att man i planeringsskedet sa vil som
mojligt borde kunna forutse vilka omraden
flygbullret troligen kommer att drabba och
undvika att planera och konstruera bostader
och andra bullerkénsliga funktioner i sddana
omraden. Med forfaranden for drift med
minsta mojliga buller avses t.ex. faststédllande
av avgangs- och ankomstrutter pa ett sadan
sdtt att sa liten boséttning som mojligt berors
av flygbullret. Med driftsrestriktioner avses
t.ex. kvantitativ eller tidsmissig begréinsning
av anvindningen av bullersamma jetplan.

Enligt principen om god avvigning far at-
gérder for bullerbegriansning inte riktas sa att
atgirdernas alla nackdelar och kostnader en-
sidigt drabbar endast nagon part. Att t.ex. en-
bart utnyttja begréinsning av anvindningen av
flygplan skulle strida mot principen om god
avvigning ifall att man skulle kunna uppna
nytta till skdlig kostnad och utan att &ventyra
flygsdkerheten med hjélp av forfaranden i
samband med start och landning och pa sa
sétt kompensera driftsrestriktionerna. Det &r i
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sista hand fraga om att finna en rimlig balans
mellan olika parters fordelar.

Enligt 2 mom. férutsitts proportionalitet i
samband med driftsrestriktionerna. Restrik-
tionerna skall sta i skilig proportion till de
kostnader och oldgenheter som de fororsakar
lufttrafikforetag och andra parter. Restriktio-
ner som orsakar flygtrafikanterna betydande
ekonomiska pafrestningar eller forluster far
inte inforas i syfte att uppnd sma bullerbe-
kdampningseffekter.

For driftsrestriktioner forutsitts ocksa dver-
tygande motivering. Restriktionerna skall ut-
formas sa att flygtrafiken inte i onddan be-
grinsas genom dem. En flygplats erbjuder
den kommun dér den dr beldgen och hela den
omgivande regionen nyttiga och ur ekono-
miskt perspektiv ofta nédviandiga trafiktjans-
ter, varfor malet vid utformningen av drifts-
restriktioner dr att sa litet oldgenheter som
mojligt skall uppsta. Driftsrestriktionerna far
inte vara mera begrinsande dn vad som &r
nodvindigt for att nd de miljomal som stéllts
for flygplatsen. Bestimmelsen betonar beho-
vet att motivera beslut gillande driftsrestrik-
tioner utgéende fran principen om att flygtra-
fiken i sa liten man som majligt skall begrén-
sas.

De tillgéngliga metoderna skall alltid utre-
das fran fall till fall med beaktande av flyg-
platsens sidrdrag som helhet. Beaktande av
flygplatsens sirdrag innebir ocksa att férhal-
landena i flygplatsens omgivning observeras.
Vid observationen skall dérfér 4ven den bul-
lerbelastning som drabbar de boende alltid
beaktas. Vid observationen skall &ven beak-
tas huruvida inforande av driftsrestriktioner
orsakar sirskilda problem nir det giller att
fylla trafikbehoven. Exempelvis kan en om-
fattande begrénsning av anvindningen av
jetplan under vissa tider pa dygnet i vissa fall
orsaka problem i flygtrafikforbindelserna om
de trafikerande flygbolagen pa grund av be-
gransningarna inte tillrackligt effektivt kan
utnyttja flygplatsen och tillgangen till alter-
nativa plantyper eller forbindelser inte ir till-
racklig med tanke pa trafikbehovet.

Driftsrestriktionerna skall i fraga om sina
grunder vara  objektiva och  icke-
diskriminerande. Driftsrestriktioner far inte
utformas sa att de i sjédlva verket endast be-
grinsar verksamheten for vissa lufttrafikfore-

tag eller diskriminerar nagon viss typ av jet-
plan. Det &r ocksa forbjudet att inféra sddana
driftsrestriktioner som riktas till lufttrafikfs-
retag pa basis av deras nationalitet. Inforande
av restriktioner t.ex. for bestdmda tidsperio-
der sa att de i1 praktiken kommer att gélla tra-
fik som anldnder fran ett visst hall eller gar
mot ett visst hall, utan att det objektivt sett
finns vidgande skil for detta, kan utvarderas
pa basis av detta moment.

I momentet forutsitts ocksd att driftsre-
striktioner som utgar fran jetplanens prestan-
da skall basera sig pa bullernivan sa som den
definieras i det certifieringsforfarande som
faststélls i volym 1 (tredje upplagan, juli
1993) i bilaga 16 till konventionen om inter-
nationell luftfart. Bestiammelsen, som fo6ljer
ordalydelsen i artikel 4.4 i direktivet, begran-
sar ndrmare de grunder pa vilka driftsrestrik-
tioner som baserar sig pa jetplanens presta-
tionsformaga kan inforas. Restriktionerna far
endast grunda sig pa den bullerniva som fast-
stéllts 1 forfarandet med typgodkidnnande av
jetplan i enlighet med ICAO-standarderna.
Det ar forbjudet att infora driftsrestriktioner
utgdende fran prestanda som baserar sig pa
andra slags métningsmetoder. En flygplats
kan t.ex. inte infora restriktioner utgaende
fran sina egna bullermétningar.

41 b §. Bedomning av behovet av driftsre-
striktioner. Paragrafen innehaller bestimmel-
ser om den bedomning av behovet av drifts-
restriktioner som forutsitts i artikel 5 i direk-
tivet.

Enligt 1 mom. skall man innan driftsre-
striktioner infors vid en flygplats bedoma be-
hovet av dem. Ledningsenheten for flygplat-
sen ansvarar for att bedomningen genomfors.
Det foreligger inget hinder for att lednings-
enheten for flygplatsen anvinder sig av ut-
omstaende experter vid bedomningen.

Bedomningen skall omfatta en beskrivning
av flygplatsen och dess aktuella trafik och en
bedémning huruvida de ikraftvarande buller-
bekd@mpningsmetoderna #r tillrdckliga, en
prognos dver situationen om inga nya atgir-
der vidtas med beaktande av utvecklingsal-
ternativ for flygplatsen och dess omgivning,
konsekvens- och kostnadsbedémningar av si-
tuationen ifall bullerbekd@mpningen inte ef-
fektiveras samt en kartldggning av de buller-
bekdmpningsatgirder som anses vara mojliga
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och en beddmning av mojligheten att for-
verkliga dem med tanke pa effektivitet, nytta,
kostnader, miljo- och konkurrensverkningar
samt tidtabellen. Vid bedomningen skall ock-
s& den 16sningsmodell som ansetts vara bast
samt motiveringen for modellen beskrivas.

Enligt 2 mom. skall bedomningen innehalla
de detaljerade uppgifter som behdvs som
grund for beslutsfattandet och som rdknas
upp i bilaga II till direktivet, vilken &ven
finns som bilaga till regeringens proposition.

Aven om de sakkomplex som namns i di-
rektivet borde tas med i bedomningen skall
grundligheten vid provningen av respektive
sakkomplex i praktiken bestimmas utgaende
fran de faktorer som i respektive fall 4dr cen-
trala for bedomningen med tanke pa besluts-
fattandet.

I 3 mom. riknas de situationer upp, i vilka
det inte dr nodvindigt att gora en bedomning
och utarbeta en bedémningsrapport.

For det forsta behovs bedomningen inte i
fall att uppgifter som motsvarar dem som fas
genom bedémningen ingér i den bedomning
av miljokonsekvenser som avses i lagen om
forfarandet vid miljokonsekvensbedomning
(468/1994).

For det andra behévs bedomningen inte om
det har gatt mindre &n fem ar sedan den se-
naste bedomningen. I sé fall har flygplatsen i
allménhet tillgang till en tillricklig aktuell
bedomning utifrdn vilken man kan avgora
om en ny driftsrestriktion behovs. I praktiken
forutsétter detta att den tidigare bedomningen
varit minst s& omfattande som behdvs for
provningen av den nya driftsrestriktionen
samt att inga betydande fordndringar har
skett efter bedomningen i de forhallanden
som utgjort grunden fér bedémningen, sdsom
t.ex. en betydande #ndring i trafikmingden
eller i det urval av jetplanstyper som anvinds
vid flygplatsen.

For det tredje behovs en beddomning inte
ndr man overvéger att géra en mindre énd-
ring 1 en driftsrestriktion som &r i kraft.
Dessutom forutsitts att &ndringen inte har be-
tydande verkningar pa lufttrafikforetagens
kostnader vid flygplatsen. Till denna del
motsvarar bestdimmelserna i artikel 7 b i di-
rektivet.

Det kan vara frdga om en sddan mindre
dndring som avses hir t.ex. om det vid flyg-

platsen finns en begriansning av anvéndning-
en av jetplan som géller under vissa tider pa
dygnet och tidpunkten ndr begransningen
borjar eller slutar av operativa skdl behover
tidigare- eller senareldggas med négra tiotals
minuter. Man skall striva efter att beakta alla
parter vid bedomningen av hur liten dndring
det &r fraga om. En lindring av en bullerbe-
gransning som giller t.ex. nattetid skall be-
domas med stréingare kriterier ur invanarnas
perspektiv 4n en motsvarande dndring som
hanfor sig till dagtid.

Som en mindre #ndring kan inte en sadan
dndring av en driftsrestriktion anses som for-
orsakar ett lufttrafikforetag betydande kost-
nader. Om t.ex. en i sig liten tidigareldggning
av tidpunkten da en driftsrestriktion borjar
gilla leder till att lufttrafikforetagets mojlig-
heter att ordna anslutningar for sina flyg be-
tydligt férsdmras och detta leder till ekono-
miska foljder dr det uppenbart att en bedém-
ning enligt 1 mom. ir nodvindig.

Momentets bestimmelser utesluter skyl-
digheten att utarbeta en saddan bedomning
som avses i 1 mom. Bestimmelserna hindrar
emellertid inte att en bedémning utarbetas
om det i enskilda fall konstateras att detta
med tanke pa beslutsfattandet skulle vara an-
damalsenligt.

Enligt 4 mom. skall Luftfartsverket se till
att de vars fordel eller ritt driftsrestriktioner-
na géller bereds tillfille att bli horda géllande
utredningen av bedémningen. Horandet
genomfors i enlighet med bestimmelserna i 6
kap. 1 forvaltningslagen. Dessutom skall
Luftfartsverket begira utlatande av den regi-
onala milj6centralen och de kommuner som
befinner sig inom flygplatsens bulleromrade.

41 c §. Sdrskilda drifisrestriktioner for jet-
plan som uppfyller bullernormen med liten
marginal. Paragrafen giller riktande av sér-
skilda driftsrestriktioner till luftfartyg som
uppfyller bullernormen med liten marginal.
Niér det giller driftsrestriktioner &r dessa luft-
fartyg i princip i samma stéllning som andra
jetplan. Driftsrestriktionerna bor riktas till
flygrorelser som sker med jetplan pa ett sa-
dant sitt att sadana luftfartyg som uppfyller
bullernormen med liten marginal inte diskri-
mineras. Riktande av sérskilda driftsrestrik-
tioner till luftfartyg som uppfyller bullernor-
men med liten marginal kan enligt 1 mom.
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endast komma i friga om man i den bedom-
ning som avses i 41 b § och artikel 5 i direk-
tivet konstaterar att inférande av allminna
driftsrestriktioner for jetplan inte récker till
for att uppfylla malen nér det géller att und-
vika och begrinsa Overdrivet buller. Pa sa
sitt kan Luftfartsverket separat begrinsa kra-
ven for trafik med jetplan som uppfyller bul-
lernormen med liten marginal eller férbjuda
trafik med dem helt och hallet i enlighet med
de detaljerade bestimmelserna 2 och 3 mom.
Bestimmelserna motsvarar artikel 6 i direk-
tivet.

Enligt 2 mom. kan trafiken med jetplan
som uppfyller bullernormen med liten mar-
ginal begrinsas till turer som motsvarar de
turer som flugits under samma tidsperiod un-
der det foregidende aret. Begransningen kan
verkstillas tidigast sex manader efter att be-
domningen utforts och man fattat ett beslut
gillande inférandet av driftsrestriktioner.
Anvindningen av luftfartyg som uppfyller
bullernormen med liten marginal kan inte
langre efter detta utokas eller overforas till
helt nya rutter eller andra flygturer. Overfo-
ringar dr mojliga pd samma rutt endast pa
grund av dndringar i tidtabeller, t.ex. sa att en
flygturs avgangs- eller ankomsttid #ndras
med nagon timme.

Enligt 3 mom. kan man bérja minska den
trafik vid en flygplats som sker med jetplan
som uppfyller bullernormen med liten mar-
ginal tidigast sex manader efter att de drifts-
restriktioner som avses i 2 mom. har inforts.
Nedskérningen sker genom att de lufttrafik-
foretag som anvénder jetplan som uppfyller
bullernormen med liten marginal forpliktas
att reducera antalet flygningar med sadana
jetplan fran flygplatsen i fraga med hogst 20
% per &r av den utgéngsniva som géllde nér
restriktionen trddde i kraft. P4 det sittet kan
man fa trafik som sker med jetplan som upp-
fyller bullernormen med liten marginal att
helt och hallet upphéra vid flygplatsen i fraga
inom fem ér.

41 d §. Undantag fran driftsrestriktioner.
Paragrafen innehéller bestimmelser om be-
viljande av enskilda undantag fran driftsre-
striktioner for jetplan som uppfyller buller-
normen med liten marginal. Paragrafen mot-
svarar artikel 9 i direktivet.

Enligt paragrafen kan Luftfartsverket tillata

undantag fran driftsrestriktioner enligt 41 c §.
Undantag innebir att sddan verksambhet tilléts
som annars skulle vara forbjuden enligt
driftsrestriktionen. Av denna anledning kan
endast enstaka eller kortvariga undantag
komma i fraga. I praktiken innebér detta t.ex.
tillatande av en enskild start och landning el-
ler en mindre avvikelse under hogst nagra
dygn i den tidpunkt da driftsrestriktionen
borjar eller slutar. Om situationen véntas for-
utsdtta mera omfattande eller langvariga un-
dantag fran driftsrestriktioner skall dessa un-
dantag behandlas som en bestadende eller
tidsbunden &ndring i restriktionerna. I sédana
fall iakttas bestimmelserna i 41 a—41 ¢ § pa
normalt sitt.

Beviljande av ett sddant undantag som av-
ses 1 paragrafen kan komma i friga om en
enskild start eller landning till sin karaktér ar
s exceptionell att det skulle vara orimligt att
vigra gora ett tillfdlligt undantag. Det kan
t.ex. vara fraga om att tillata enskilda flyg-
ningar som tjdnar humanitéra syften med jet-
plan som uppfyller bullernormen med liten
marginal. Foér det andra kan undantag bevil-
jas om det &r fraga om att forflytta ett jetplan
som uppfyller bullernormen med liten mar-
ginal for dndringsarbeten eller reparation.

Arenden som giller beviljande av undantag
behandlas pa ansdkan av ett lufttrafikforetag
eller ledningsenheten for en flygplats i enlig-
het med forvaltningslagen.

Ikrafitrddande- och overgangsbestimmel-
ser. Det foreslagna 1 mom. innehéller en
sedvanlig ikrafttradandebestimmelse.

Det foreslagna 2 mom. innehéller ett un-
dantagsarrangemang enligt artikel 8 i direkti-
vet for jetplan som uppfyller bullernormen
med liten marginal och som ar registrerade i
utvecklingslénder. Till jetplanen i fraga kan
sérskilda driftsrestriktioner riktas forst 10 ar
efter att direktivet tritt i kraft, dvs. efter den
28 mars 2012. Hir avses sddana jetplan som
uppfyller bullernormen med liten marginal
vilka under den s.k. referensperioden mellan
1 januari 1996 och 31 december 2001 har tra-
fikerat en flygplats inom gemenskapen dir
driftsrestriktioner infors och vilka under den-
na referensperiod har hela tiden varit upptag-
na i ett utvecklingslands register dver luftfar-
tyg, om planen fortfarande trafikeras av en
fysisk eller juridisk person som &r etablerad i
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utvecklingslandet i fraga. Det undantag pa tio
ar som avses hidr kan salunda fas till godo
genom att man pavisar att jetplanet har flugit
till den ifragavarande flygplatsen inom ge-
menskapen under ovanndmnda tidsperioden.
Det har ingen betydelse mellan vilka orter
trafiken har skett.

Det undantag som avses hir dr bundet till
en viss flygplats, varfor flygning till en av
gemenskapens flygplatser inte innebér nagon
rétt till undantag vid en annan flygplats inom
gemenskapen. Rétt till undantag upphor inte
gven om jetplanet under ovanndmnda tidspe-
rioden eller efterat t.ex. pa basis av ett lea-
singkontrakt tillfilligt har varit registrerat i
nagon annan stat, om jetplanet har ateruppta-
gits i det ifragavarande utvecklingslandets
register over luftfartyg och fortfarande trafi-
keras av en operatdr som &r etablerad i detta
land. Trafikforetagets nationalitet har heller
ingen betydelse, utan det avgérande &r endast
var foretaget dr etablerat. Trafikforetaget kan
ockséd vara ett annat &n under ovannimnda
tidsperioden, forutsatt att det dr fraga om ett
trafikféretag som &ar etablerat i samma ut-
vecklingsland. Om jetplanet ddremot Gver-
fors fran utvecklingslandets register till ett
annat utvecklingslands register gar ritten till

undantag i allménhet férlorad d4ven om trafik-
foretaget ar det samma.

Direktivet innehaller inte ndgon definition
av begreppet utvecklingsland, utan som ut-
vecklingsldnder betraktas de stater Forenta
Nationerna betraktar som utvecklingslander.

2. Ikrafttridande

Det direktiv som avses bli genomfort ge-
nom denna lag trddde i kraft den 28 mars
2002. Den tidsfrist som enligt artikel 16.1 i
direktivet reserverats for genomforandet av
direktivet gick ut den 28 september 2003. Av
denna anledning foreslas lagen trada i kraft
s snart som mojligt efter det att den har an-
tagits och blivit stadfast.

3. Lagstiftningsordning
Forslaget innehéller inga bestdmmelser
med anledning av vilka det borde behandlas i

annan 4n vanlig lagstiftningsordning.

Med stéd av vad som anforts ovan fore-
laggs Riksdagen f6ljande lagforslag:
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Lagforslagen

Lag

om iindring av luftfartslagen

I enlighet med riksdagens beslut

fogas till 39 § i luftfartslagen av den 3 mars 1995 (281/1995) nya 5 och 6 mom., till 41 § ett
nytt 3 mom. och till lagen nya 41 a—41 d § som foljer:

39§

Definitioner

Med jetplan avses civila jetdrivna under-
ljudsflygplan som har en tillaten startmassa
pa 34 000 kg eller mer eller for vilka den
godkiénda passagerarkapaciteten dr mer dn 19
passagerare, med undantag av sittplatser av-
sedda endast for besittningen.

Med jetplan som uppfyller bullernormen
med liten marginal avses jetplan som
overskrider certifieringsgréanserna i volym I,
andra delen, kapitel 3 i bilaga 16 till konven-
tionen angaende internationell civil luftfart
(FordrS 11/1949) med en sammanlagd avvi-
kelse pa hogst 5 EPNdB (Effective Perceived
Noise in decibels). Med sammanlagd avvi-
kelse avses hér det viarde i EPNdB som er-
halls genom summering av skillnaderna mel-
lan certifierad bullernivd och hogsta tillatna
bullerniva vid de tre referenspunkter f6r bul-
lermétningen vilka &r faststédllda i volym I,
andra delen, kapitel 3 i bilaga 16 till konven-
tionen.

41§

Begrdnsning av nyttjanderdtten

Luftfartsverket kan dessutom i enlighet
med 41 a—41 d § infora driftsrestriktioner
for att forebygga bulleroldgenheter vid en
flygplats, vid vilken det sammanlagda antalet
starter och landningar med jetplan under de

tre senaste kalenderdren i medeltal uppgatt
till fler &n 50 000 per ar. Driftsrestriktionerna
kan gilla jetplans tilltrade till flygplatsen och
deras trafikeringstiden. Dessutom kan trafik-
forbud inforas for jetplan som uppfyller bul-
lernormen med liten marginal.

I fraga om é&ndring och upphdvande av
driftsbegriansningar som avses i 3 mom. géll-
er i tillimpliga delar vad som foreskrivs om
inférande av dem.

41 a§
Principer som giiller drifisrestriktioner

Nér nodvéndigheten och omfattningen av
driftsrestriktioner overvigs skall féljas god
avvigning, enligt vilket man underséker moj-
ligheterna att tillampa olika atgirder for bul-
lerbeké@mpning och verkningarna av dem, sa-
som minskning av luftfartygens bulleremis-
sion, planering av markanvindningen och
genomforande av den, flygmetoder och verk-
ningarna av restriktionerna.

Vid inférande av driftsrestriktioner vid en
flygplats skall beaktas de kostnader som de
medfor, restriktionernas nodvandighet nér
det giller bullerbek@mpningen, flygplatsens
sdrdrag samt att driftsrestriktionerna inte dis-
kriminerar vissa lufttrafikforetag eller tillver-
kare av luftfartyg p& grund av att de kommer
fran vissa stater. Driftsrestriktioner som utgar
fran att jetplans prestanda skall basera sig pa
det buller jetplanet orsakar i enlighet med de-
finitionen i det certifieringsforfarande som
faststills i volym I i bilaga 16 till konventio-
nen angaende internationell luftfart.
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41b§
Bedomning av behovet av drifisrestriktioner

Innan driftsrestriktioner infors vid flygplat-
sen skall ledningsenheten for flygplatsen
gbra en bedémning av behovet av dem. Vid
beddmningen skall

1) utredas de aktuella forhéllandena vid
flygplatsen,

2) uppskattas eventuella effekter om inga
ytterligare atgérder vidtas,

3) bedémas behovet av kompletterande at-
gérder.

Av bedomningen skall framgé de faktorer
som avses i bilaga II till Europaparlamentets
och radets direktiv 2002/30/EG om regler
och forfaranden for att av bullerskil infora
driftsrestriktioner vid flygplatser i gemen-
skapen.

En bedomning av behovet av driftsrestrik-
tioner behovs emellertid inte om

1) uppgifter som motsvarar dem som fas
genom bedémningen ingér i den bedomning
av miljokonsekvenserna vid flygplatsen som
avses i lagen om forfarandet vid miljokonse-
kvensbedomning (468/1994),

2) det gatt mindre &n fem ar sedan den se-
naste bedomningen av behovet av driftsre-
striktioner, eller

3) avsikten &r att gora en mindre dndring i
en ikraftvarande driftsrestriktion och #nd-
ringen inte har nagon betydande inverkan pa
lufttrafikforetagens kostnader vid flygplat-
sen.

Luftfartsverket skall i enlighet med forvalt-
ningslagens (434/2003) bestimmelser om ho-
rande av parter ge dem vilkas fordel eller rétt
saken giller tillfille att bli hérda angaende
den utredning som giller bedomningen av
behovet av driftsrestriktionerna. Luftfarts-
verket skall dessutom begira utldtande i sa-
ken av kommunerna inom flygplatsens bul-
leromrade och av den regionala miljocentra-
len.

41¢c§

Sdrskilda driftsrestriktioner for jetplan som
uppfyller bullernormen med liten marginal

Om andra slags driftsrestriktioner konstate-

ras vara otillrickliga enligt den bedomning
som avses i 41 b §, kan Luftfartsverket f6r-
bjuda eller begrinsa trafik med jetplan som
uppfyller bullernormen med liten marginal.

Innan ett sddant forbud som avses i 1 mom.
triader i kraft skall trafiken begridnsas pa det
sdttet att jetplan som uppfyller bullernormen
med liten marginal endast far anvinda flygtu-
rer som motsvarar foregdende ars flygturer.
Den nidmnda begriansningen far trida i kraft
tidigast sex manader efter det att beslutet om
forbudet givits.

Efter att den begriansning som avses ovan i
2 mom. tritt i kraft skall trafiken med jetplan
som uppfyller bullernormen med liten mar-
ginal begrénsas sa att antalet jetplan minskas
med 20 procent om aret tills trafiken helt har
upphort. Denna begrinsning far trada i kraft
tidigast sex ménader efter det att den be-
gransning som avses i 2 mom. har tritt i
kraft.

41d§
Undantag fran driftsrestriktioner

Luftfartsverket far avvika fran driftsrestrik-
tioner pd begdran av ledningsenheten for
flygplatsen eller dgaren, innehavaren eller
anvindaren av ett jetplan som uppfyller bul-
lernormen med liten marginal, om det &r fra-
ga om

1) enstaka start eller landning pa eller kort-
varig exceptionell trafik till flygplatsen, eller

2) en enskild landning med jetplanet pa
flygplatsen for @ndringsarbeten, reparationer
eller underhall och den start fran flygplatsen
som sker efter detta.

Denna lag trider i kraft den 20 .

Fran och med den 28 mars 2013 skall 41 ¢
§ i1 denna lag tillimpas péa jetplan som &r re-
gistrerade i en stat som avses i artikel 8 i Eu-
roparlamentets och radets direktiv
2002/30/EG om regler och forfaranden for att
av bullerskdl infora driftsrestriktioner vid
flygplatser i gemenskapen, om bullercertifie-
ring enligt den standard som avses i volym I,
andra delen, kapitel 3 i bilaga 16 till konven-
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tionen angdende internationell civil luftfart
har beviljats for planet och planet har trafike-
rat pa en flygplats som avses i 41 § 3 mom. i
denna lag under perioden mellan den 1 janu-
ari 1996 och den 31 december 2001. Dessut-

Helsingfors den 29 oktober 2004

om forutsitts att jetplanet har varit registrerat
i staten i fraga under hela ndmnda tid och att
det fortfarande trafikeras av en fysisk eller
juridisk person som &r etablerad i staten.

Republikens President

TARJA HALONEN

Kommunikationsminister Leena Luhtanen



