Fonte: sito http://www.londoncityairport.com/environmetalissues/doc1.htm, 23.07.2003

L’AEROPORTO E IL TERRITORIO
L’aeroporto è il vicino più prossimo di un numero di comunità residenziali, specialmente verso Sud, a Silvertown e North Woolwich, dove ci sono case a circa 100 m. dalla pista.

L’aeroporto è impegnato a minimizzare l’impatto ambientale su queste comunità e si possono consultare le iniziative recenti sul website del Consultative Committee http://www.lcacc.org/
Stilato in collaborazione con la locale Authority, il London Borough of Newham, (= la ns. Circoscrizione) il seguente elenco indica alcune delle iniziative recentemente messe in atto:

· London City Airport (LCY) può essere utilizzato soltanto da aeromobili che producono fino a un massimo di 94,5 PNdB, valore che rappresenta il limite superiore di rumore ammesso per gli aeromobili che utilizzano l’aeroporto.

· Gli orari di esercizio dell’aeroporto sono limitati al fine di minimizzare l’impatto sui residenti locali. LCY è aperto tra le 6.30 e le 22.00 nei giorni lavorativi, dalle 6.30 alle 12.30 al sabato e tra le 12.30 e le 22.00 alla domenica. Il numero dei movimenti è limitato sia su una  base media  giornaliera nei giorni feriali e nel weekend, sia  su base annua (73.000 movimenti per anno solare).

· Un piano per la gestione del rumore è operativo al LCY, laddove attrezzature specializzate sono impiegate per monitorare il rumore degli aeromobili in partenza in quattro punti prefissati. Inoltre,  un sistema di monitoraggio delle rotte  permette il controllo e l’analisi dettagliata in tempo reale dei sentieri di volo degli aeromobili, verificando l’aderenza rispetto alle rotte prestabilite di arrivo e partenza. Queste rilevazioni  saranno utilizzate anche  per un sistema di penalità e incentivi al fine di promuovere la buona pratica di volo tra le compagnie clienti.

· In aggiunta a quanto sopra un monitoraggio generale dei movimenti a terra assicura che gli aeromobili al LCY producano il minimo rumore. Queste procedure impongono l’uso ridotto delle Auxiliary Power Units (APU) e del reverse thrust all’atterraggio.

· L’aeroporto ha un qualificante piano di isolamento acustico per le case, il più severo rispetto ad ogni altro aeroporto del Regno Unito.

· LCY, in associazione con il London Borough of Newham ha commissionato una stazione per il rilevamento della qualità dell’aria che sarà posizionata nelle immediate vicinanze dell’aeroporto.

· L’aeroporto ha il suo Environment & Planning Manager, (nome), con il quale trattare i reclami. Il suo compito è assicurare che l’aeroporto resti un buon vicino.  

L’applicazione di questo accordo è controllata da un Comitato Consultivo indipendente costituito in forza dell’art.35 della Legge sull’aviazione civile del 1982. Maggiori informazioni sul Comitato e sul regime di rispetto del territorio nel quale l’aeroporto opera possono essere reperite sul sito http://www.lcacc.org
; il sito contiene anche informazioni utili sul regime di operatività dell’aeroporto, la sua storia e il suo posto nell’ambito della storia dei Docklands.

RECLAMI

I reclami che riguardano il rumore o altre problematiche del territorio dovrebbero essere indirizzate in prima istanza all’Environment & Planning Manager (segue nome, indirizzo, telefono, fax).
I reclami che riguardano altri argomenti dovrebbero essere indirizzati al Servizio Clienti dell’Aeroporto (segue indirizzo, telefono, fax).

Fonte: London City Airport Consultative Committee 

           http://www.lcacc.pwp.blueyonder.co.uk/
LA SALVAGUARDIA DELL’AEROPORTO (controllare lo sviluppo nelle vicinanze dell’aeroporto per assicurare la sicurezza delle operazioni degli aeromobili)
Cos’è la salvaguardia dell’aeroporto?

La salvaguardia è il processo per cui lo sviluppo in prossimità dell’aeroporto è tenuto sotto controllo in modo da garantire che le operazioni aeroportuali continuino a svolgersi in completa sicurezza. Riguarda soprattutto:
· il mantenimento di uno spazio aereo sufficientemente libero da ostacoli per assicurare la sicurezza degli aeromobili in volo (“salvaguardia fisica”);

· il controllo dello sviluppo generale, compresi i generatori eolici, che potrebbe in qualche modo interferire con i sistemi di assistenza al volo come l’ILS (Instrumental Landing System), il DME (Distance Measuring Equipment) o i fari di radioassistenza (“salvaguardia tecnica”);
· il controllo dello sviluppo, che potrebbe attirare stormi di uccelli o introdurre elementi di disturbo compromettenti per la sicurezza degli aerei. 

Il concetto di “ostacolo” non comprende solo gli edifici ma anche altre strutture come torri per la trasmissione e gru utilizzate nei cantieri che possono presentare reali problemi.

Il processo di salvaguardia
Nuove regole per la salvaguardia dell’aeroporto sono entrate in vigore il 10 febbraio 2003. I particolari possono essere reperiti nella Circolare ODPM 1/2003 ……
In sostanza il processo di salvaguardia è imperniato sulla mappa di salvaguardia destinata alle autorità locali di pianificazione e pubblicata dall’Autority per l’aviazione civile. Questa mappa indica con colori diversi l’area di rispetto intorno all’aeroporto. Per quanto riguarda il LCY tale area di rispetto comprende gli ambiti (per intero o in parte) di 27 diverse autorità di pianificazione territoriale. Le aree che con maggiore frequenza sono interessate dalla costruzione di alti edifici sono la City of London e il quartiere londinese di Southwark and Tower Hamlets. L’aeroporto stesso è situato nel quartiere di Newham dove la riqualificazione dei Royal Docks ha generato una grande quantità di problematiche relative alla salvaguardia.

La mappa di salvaguardia può essere consultata presso gli uffici delle locali autorità di pianificazione oppure all’aeroporto.
Allorquando nell’ambito di un progetto di sviluppo l’altezza di un edificio o di una struttura oltrepassa la misura indicato sulla mappa per quella zona, si richiede all’autorità locale di pianificazione di consultare l’aeroporto. E’ necessario in ogni caso consultare l’aeroporto per progetti di sviluppo aventi destinazione aeronautica o che possano attirare colonie di uccelli, posti in una zona di 13 km di raggio indicata sulla mappa; lo stesso vale per progetti di generatori eolici posti in un’area avente raggio di 30 km dall’aeroporto.

La necessità di consultazione non riguarda solo i progetti a nuovo ma anche le modifiche ai progetti già approvati, i rinnovi di precedenti piani territoriali e le variazioni o abrogazioni di vincoli sui precedenti progetti.

L’aeroporto, al momento della consultazione, verifica se il progetto proposto potrebbe compromettere la sicurezza delle operazioni o interferire con i sistemi di assistenza al volo e le procedure per il volo strumentale, ed esprime un suo giudizio. A questo punto, se l’autorità locale di pianificazione propone comunque di accordare la licenza in contrasto con una o più osservazioni dell’aeroporto, o di tralasciare nella licenza i vincoli richiesti dall’aeroporto, è necessario interessare l’autorità per l’aviazione civile (CAA). Quest’ultima ha a disposizione 28 giorni per valutare il problema e, se necessario, sottoporlo al Ministro che emetterà autonomamente una direttiva a termini dell’art.77 della legge “Town and Country Planning Act” del 1990.
Nota: la Circolare chiarisce che deve essere l’autorità locale di pianificazione a dare avvio al processo di salvaguardia. E’ estremamente importante che questa trasmetta all’aeroporto tutte le informazioni necessarie alla valutazione della richiesta. Se ciò non fosse fatto, l’aeroporto dovrà probabilmente inviare una lettera di sospensione con la quale prenderà tempo ritardando la conclusione della procedura.  
Zone di sicurezza pubblica (PSZ)
Sono aree alle testate delle piste entro le quali lo sviluppo è sottoposto a particolari vincoli al fine di limitare il numero delle persone al suolo esposte al rischio di morte o di lesioni in caso di incidente ad un aeromobile in fase di decollo o di atterraggio.

Nel luglio 2002, in base ad una revisione su scala nazionale, le PSZ dell’aeroporto London City, come quelle di altri aeroporti, sono state ridefinite, e il governo ha emanato specifiche linee guida (DfT Circular 1/2002) destinate alle autorità locali di pianificazione riguardanti il controllo dello sviluppo al loro interno. Il principale obiettivo è quello di non aumentare il numero delle persone che risiedono, lavorano o che si concentrano nelle PSZ o addirittura di ridurre, se le circostanze lo permettono, tale numero di persone.

Parlare con l’aeroporto

E’ naturale per i progettisti tenere in considerazione i vincoli di salvaguardia dell’aeroporto prima di completare i loro progetti e di avanzare la richiesta di autorizzazione. L’aeroporto è ben felice di offrire il suo aiuto e la sua consulenza e, se necessario, di coinvolgere il National Air Traffic Service che presiede al controllo del traffico aereo e all’assistenza alla navigazione all’aeroporto.

I riferimenti appropriati sono:

(seguono nomi, indirizzi, numeri di telefono, fax, e-mail)
(seguono i testi delle leggi e circolari citate)

IL TERRITORIO (Le politiche, le procedure e i progetti finalizzati a mantenere l’aeroporto sostenibile da punto di vista territoriale)

Enunciato di politica del territorio
LCY si è impegnato a tener conto dei principi di sviluppo sostenibile nel perseguimento dei suoi obiettivi commerciali, con particolare riferimento a:

· fornire i migliori servizi commercialmente sostenibili ai passeggeri, ai vettori aerei, ai fornitori e ai dipendenti;
· ridurre l’impatto delle operazioni aeroportuali sui vicini;

· supportare attivamente la riqualificazione del territorio locale, le sue infrastrutture di trasporto e incrementare l’occupazione per la popolazione locale; contribuire al benessere economico e sociale della regione;

· incoraggiare l’utilizzo di attrezzature e di procedure che accrescano la qualità del territorio, minimizzino lo spreco di risorse e riducano l’inquinamento e il disagio;
· ricercare continui miglioramenti nei risultati ambientali;

· aderire completamente a tutta la legislazione, normativa e impegni sulla salvaguardia del territorio;

· sviluppare iniziative di “Trasporto verde” in omaggio al piano di trasporto integrato del Borough Council.
Rumore
Come per la maggior parte degli aeroporti, l’inquinamento acustico è il problema che focalizza la maggiore attenzione, specialmente tra i residenti locali. Relativamente al LCY, che opera in un’area sostanzialmente residenziale, esistono rigorose e dettagliate regole per minimizzare l’inquinamento acustico e il suo impatto sui residenti. Vedasi l’apposito capitolo “Rumore”.

Qualità dell’aria

Studi programmati

Il piano di programmazione n.106 avviato dall’aeroporto il 21 luglio 1998 ha focalizzato maggiormente il problema della qualità dell’aria. L’aeroporto si è impegnato a nominare dei consulenti per l’elaborazione di uno studio finalizzato a:

· valutare e giudicare l’impatto dell’aeroporto sulla qualità dell’aria respirata dalle comunità vicine all’aeroporto attraverso la misura degli odori (“puzza di aeroporto”) e della ricaduta di sostanze (fuliggini, depositi e pellicole/patine oleose sugli specchi d’acqua);

· la misurazione delle concentrazioni ambientali di particelle sottili (PM10) e biossido di azoto (NO2). 

In abbinamento con il suddetto studio, il quartiere londinese di Newham farà installare un sistema di monitoraggio della qualità dell’aria nei pressi della Drew Road School per misurare le polveri sottili e il biossido di azoto.

Progetto di gestione della qualità dell’aria
I risultati dello studio sulla qualità dell’aria e ogni altro suggerimento verranno sottoposti alla locale autority di pianificazione entro 12 mesi dalla nomina dei consulenti. Daranno luogo, entro 6 mesi, ad un Progetto di gestione della qualità dell’aria che terrà conto delle raccomandazioni espresse dallo studio e che risponderà al richiesta di monitoraggio del Council. I rapporti sull’operatività del progetto, come i suggerimenti per la sua implementazione, saranno presentati ogni anno alla locale autorità di pianificazione e al Consultative Committee dell’aeroporto.

L’aeroporto conserva un archivio dei reclami sulla qualità dell’aria; una relazione sugli stessi, comprensiva di una nota sulle azioni per rimediare, deve essere presentata al Consultative Committee almeno due volte l’anno.

Relazione del 1997 sulla qualità dell’aria
Nel 1997 l’aeroporto incaricò i consulenti di indagare sulle problematiche riguardanti la qualità dell’aria sollevate dai residenti di Parker Street, limitrofa all’aeroporto.

(segue link per accedere ai risultati dell’inchiesta)

Piano per il “Trasporto verde”
L’aeroporto sta predisponendo un Piano per il Trasporto Verde che fornirà la cornice entro la quale potrà effettivamente gestire le necessità di trasporto dei passeggeri e dei lavoratori dell’aeroporto. Le finalità sono:

· ridurre la propensione all’uso dell’auto attraverso la riduzione della lunghezza e del numero degli spostamenti, soprattutto di quelli effettuati con un veicolo occupato da una sola persona;
· promuovere l’utilizzo di mezzi alternativi più appropriati e accettabili dal punto di vista del territorio;

· ridurre le emissioni e incoraggiare l’uso di veicoli energeticamente efficienti nelle flotte aziendali;

· incoraggiare modalità di lavoro che riducano la necessità di spostamenti.

La prima stesura del progetto è stata presentata il 6 dicembre 2000 in occasione del Forum per il trasporto aeroportuale. Da allora il piano è stato sviluppato e aggiornato. L’ultima versione (luglio 2002) è in allegato. 

(segue allegato)

Come supporto al Piano l’aeroporto nel 2001 ha prodotto un sondaggio sulla mobilità dei dipendenti, le cui conclusioni saranno inserite nel Piano stesso; una nuova stesura sarà predisposta e discussa nell’ambito del Forum per il trasporto aeroportuale. Nel frattempo l’aeroporto ha individuato i seguenti obiettivi e ha preso i seguenti impegni in relazione alla mobilità del personale:

· riduzione degli autisti di auto aziendali ad una piccola percentuale del totale dei dipendenti;

· pubblicazione di un piano per  gli spostamenti aziendali entro la fine del 2002;

· pubblicazione di una strategia di assunzioni focalizzata su aree servite da trasporto pubblico entro la fine del 2002;

· utilizzo di imprese del luogo che devono essere incoraggiate a produrre i loro propri piani di trasporto entro la fine del 2003;

· sviluppo di un sistema di monitoraggio degli accessi di superficie per mettere a punto uno strumento di misurazione dei cambiamenti nell’utilizzo dell’auto da parte dei passeggeri e del personale;

· messa a punto di un metodo di rilevazione degli spostamenti per il personale dell’aeroporto nel corso del 2001, e in seguito ogni due anni; pubblicazione dei risultati nell’ambito dell’aggiornamento annuale della strategia degli accessi di superficie;  

· organizzare un incontro di informazione sul trasporto per tutti i nuovi assunti. 
Gestione dei rifiuti
In relazione ad un rapporto eseguito dai consulenti ambientali nel corso del 2000, l’aeroporto ha continuato ad implementare la Fase 1 di un Piano di azione per i rifiuti.
Il rapporto ha contribuito a stabilire i valori di riferimento per i rifiuti prodotti dall’aeroporto e ha identificato le tipologie di rifiuti e le loro fonti, per es. i rifiuti medico-sanitari di bordo, i rifiuti del Terminal e i rifiuti di ufficio. Con questi dati e con la collaborazione del personale, è stato stilato il Piano di azione per i rifiuti. 

Con la prima fase è iniziato il riciclo della carta bianca negli uffici dell’aeroporto nella City Aviation House. Ciò comporta l’uso di cestini per la carta da riciclare posizionati in prossimità di ogni scrivania e contenitori più grandi posti in posizione centrale.

Gli sviluppi futuri del piano di azione per i rifiuti prevedono l’allargamento della prima fase al riciclo della carta mista nella City Aviation House, mentre i piani per il Terminal prevedono il possibile uso di presse compattatrici. Come ogni altro aspetto del Piano, queste azioni richiederanno la collaborazione del personale e necessiteranno un continuo e puntuale controllo.

Riciclare la carta è certamente un buon modo di aiutare l’ambiente, ma è di per sé stesso insufficiente. Per tale ragione tutto il personale è attivamente invitato a ad adottare un approccio più sostenibile verso il territorio e le risorse naturali.

Controllo dei volatili
Spesso gli aeroporti presentano condizioni favorevoli alla presenza di stormi di uccelli, e ciò è particolarmente vero per LCY a causa della vicinanza con i Docks, con implicazioni sulla sicurezza aerea. E’ stato dunque necessario il controllo della proliferazione degli stormi di uccelli.

(omissis)

Mantenimento della qualità dell’acqua dei Docks
(omissis)

Altri aspetti ambientali     

Questa pagina web è in preparazione. Altri aspetti della politica dell’aeroporto verso il territorio saranno trattati in questa sezione nelle prossime settimane e comprenderanno:
· conservazione dell’energia e uso di energia rinnovabile;

· l’aeroporto e i cambiamenti climatici;

· la flora e la fauna dell’aeroporto.

A PROPOSITO DEL COMITATO
Origini 
(omissis)
Designazione
Nel maggio 1996 il ministro dei trasporti emanò l’ordinanza SI 1996/1392 (Designazione degli scali aeroportuali – agevolazioni per la consultazione). Questa ordinanza, emanata in base all’art.35 della Legge sull’aviazione civile del 1982, richiede agli aeroporti, con effetto 1° luglio 1997, di agevolare il confronto su argomenti che riguardano la gestione e l’amministrazione dell’aeroporto con gli utenti, con le autorità locali e con ogni altra organizzazione che rappresenti interessi locali. Il ministero dei trasporti raccomanda la costituzione di un Comitato consultivo secondo le linee guida pubblicate dal ministero stesso nel 1988.
(omissis) 
Costituzione attuale

(omissis)
Componenti
Oltre ad ogni altra organizzazione che l’Aeroporto vorrebbe vedere rappresentata (con il consenso del Comitato), fanno parte del Comitato i rappresentanti dell’Aeroporto, del Comitato dei Vettori aerei, dei quartieri londinesi di Newham e Bexley e Greenwich, dell’associazione Gallions Housing, dell’agenzia per lo sviluppo di Londra, dell’Autorità per la gestione dei Royal Docks, dei tre Forum delle Comunità che operano a sud della A13, delle associazioni dei proprietari e dei residenti di North Woolwich, Silvertown, West Silvertown e Cyprus, dell’associazione degli Agenti di viaggio, del Business Club dei Docklands, e della Camera di Commercio e Industria di Londra.
I membri del Comitato attualmente restano in carica per un periodo di tre anni a meno che la propria organizzazione decida di nominarne uno nuovo.

Se un membro è impossibilitato a partecipare ad una riunione del Comitato può farsi rappresentare da un’altra persona. Ma il none del sostituto deve essere notificato al segretario del Comitato in anticipo.

Cariche del Comitato
E’ compito dell’Aeroporto, dopo aver consultato il Comitato e dopo aver ricevuto il suo parere favorevole, nominare il presidente e il segretario e altre cariche che fossero ritenute necessarie ad assicurare il funzionamento indipendente ed efficiente del Comitato. Il presidente e il segretario devono essere indipendenti dall’Aeroporto, da ogni altro interesse rappresentato nel Comitato e da qualsiasi interesse nell’Aeroporto o connesso con l’Aeroporto e con le sue operazioni. La procedura adottata dall’Aeroporto nella nomina del presidente e del segretario deve essere tale che l’indipendenza del presidente, del Comitato e delle sue cariche sia assicurata e possa essere sempre verificata.
(segue elenco e presentazione delle persone aventi carica nel Comitato; l’attuale presidente è un capo ispettore in pensione addetto alla pianificazione del ministero dell’Ambiente, in carica dall’87; il vicepresidente è un residente locale che, prima di essere nominato, faceva parte del Comitato come rappresentante delle Associazioni di proprietari e residenti di Silvertown; il segretario è un ex funzionario del Comitato per lo sviluppo dei London Docklands).
Le spese sostenute dal Comitato, compresi i compensi ai funzionari, sono sostenute dall’Aeroporto.

Riunioni del Comitato

Le riunioni si tengono all’aeroporto ogni trimestre, di solito alle 7 di sera del primo o del secondo martedì di Gennaio, Aprile, Luglio e Ottobre. Le riunioni sono aperte alla stampa e al pubblico; gli ordini del giorno e i verbali sono ampiamente diffusi al pubblico.
In ogni riunione il direttore operativo relaziona sugli sviluppi intervenuti nell’aeroporto, comprese le variazioni nelle destinazioni, nel numero dei voli, e nel numero dei passeggeri. Le questioni che riguardano l’ambiente sono poi previste come argomento fisso, e comprendono le eventuali lamentele, il rumore e le richieste di autorizzazioni. Vi è sempre una discussione sulle problematiche e sulle necessità dei residenti locali. Questi ultimi sono sempre interessati nella pianificazione e nelle problematiche ambientali, ma la discussione può vertere anche su altri argomenti come la sicurezza stradale, la segnaletica, la sicurezza ai bordi dell’aeroporto ecc. Il Comitato si occupa anche di problematiche più ampie: per es. ha un forte interessamento negli accessi di superficie all’aeroporto (è stato pressato per un certo tempo per un collegamento ferroviario già pianificato). Inoltre si discute anche di argomenti generali riguardanti l’aviazione e gli aeroporti, come per es. una maggiore integrazione ed efficienza del regime di controllo del traffico aereo in Europa.

Attraverso una visita formativa i membri del Comitato hanno l’opportunità una volta l’anno di sperimentare l’aeroporto come passeggeri e di visitare alcuni degli aeroporti di destinazione. Sono state effettuate visite agli aeroporti di Dublino, Isola di Man, Jersey, Dusseldorf e Parigi.

Il panorama più ampio
Il Comitato si tiene in contatto con gli equivalenti Comitati di Heathrow, Gatwick, Luton, Stansted e con gli altri comitati consultivi degli aeroporti in tutta la nazione. Ogni anno i funzionari del Comitato incontrano i loro omologhi degli altri aeroporti britannici per discutere argomenti di comune interesse e condividere le esperienze. Nel 2002 l’incontro annuale si è tenuto a Gatwick.

Contatti

(segue il nome del segretario, indirizzo, telefono, fax ed e-mail)

IL RUMORE
Gestione del rumore
Il più recente Schema di gestione del rumore di LCY è stato approvato dall’Autorità locale di pianificazione (London Borough of Newham – LBN) il 28 aprile 1999.

Lo schema contiene alcuni nuovi punti:
· un nuovo sistema combinato di monitoraggio del rumore e di rilevazione del rispetto delle rotte, reso possibile dall’abbinamento del sistema esistente di monitoraggio del rumore con le attrezzature radar dell’aeroporto. Permette di identificare gli aerei che effettuano deviazioni dalle rotte standard  e consente la verifica continuativa delle curve di disturbo acustico. E’ stato deciso che la locale Autorità di pianificazione debba essere dotata di un terminale collegato al suddetto sistema.

· introduzione di punti fissi supplementari di approvvigionamento energetico per gli aerei nel piazzale al fine di evitare l’uso di unità ausiliarie a meno che possa essere dimostrato alla locale Autorità di pianificazione che l’utilizzo di tali unità ausiliarie sia operativamente necessario;

· una procedura finalizzata a minimizzare l’impatto acustico dei motori in funzione a terra in connessione con le operazioni di routine degli aerei. Ciò integra le nuove disposizioni per diminuire il funzionamento a terra dei motori per prove o manutenzione;

· un sistema di incentivi finanziari e operazionali e/o sanzioni atti ad assicurare il rispetto delle varie misure per il contenimento del rumore e il mantenimento delle rotte. Il livello di tali incentivi/sanzioni deve ancora essere concordato tra l’Aeroporto e il LBN;
· il continuo aggiornamento di un registro con il numero e tipi di aeromobili che atterrano e decollano al LCY ogni giorno;

· incontri periodici con la locale Autorità di pianificazione, il Comitato consultivo e altri organismi per la manutenzione delle procedure. Il Comitato riceve rapporti sul funzionamento dello schema di gestione del rumore almeno due volte l’anno.

Sistema di monitoraggio del rumore

Lo schema di gestione del rumore, operativo fino dal 1990, si avvale di rilevatori fissi posizionati a breve distanza dai confini dell’aeroporto a est e a ovest.  Nell’ambito dello schema di gestione del rumore essi servono per:
· stabilire provvisoriamente la categoria di rumore dei nuovi tipi di aeromobile che utilizzano l’aeroporto;

· rivedere una volta l’anno le categorie di rumore degli aeromobili;

· produrre, una volta l’anno, la mappa del disturbo acustico (57 LAeq16hour)

La cosiddetta mappa del rumore 57 LAeq, 16 hour, è normalmente utilizzata dallo Stato come indicatore della soglia di disturbo significativo della comunità. Le linee si riferiscono alla media dei movimenti aerei giornalieri nel periodo trimestrale 16 giugno – 15 settembre tra le 7,00 e le 23,00. Il parametro utilizzato nel calcolo delle linee di fatto calcola una media dell’energia del suono, e ciò spesso è motivo di critica in quanto non riflette il disagio della gente in occasione di specifici eventi rumorosi. L’8 maggio 2001 il ministro dell’aviazione ha annunciato un nuovo studio di tre anni sulla rumorosità che mette in relazione i livelli di rumore con il disturbo arrecato.

Aeromobili autorizzati
Gli aeromobili non hanno il permesso di utilizzare l’aeroporto se non rientrano in una delle seguenti categorie di rumorosità:

	Categoria
	Livello di rumorosità di riferimento (PNdB)
	Fattore di rumorosità

	A
	91,6 – 94.,5
	1,26

	B
	89,6 – 91,5
	0,63

	C
	85,6 – 89,5
	0,31

	D
	82,6 – 85,5
	0,16

	E
	Meno di 82,6
	0,08


Gli aeromobili di nuovo tipo per l’aeroporto sono assegnati provvisoriamente ad una categoria in base a voli di test effettuati sull’aeroporto, e ciò deve essere approvato dalla locale Autorità di pianificazione. Tutti i voli in partenza dall’aeroporto vengono monitorati e la categoria di assegnazione di ciascun tipo di aeromobile è rivista ogni anno (tra marzo e maggio) in base ai dati rilevati nel corso dell’anno. Le categorie sono correlate al “Fattore di rumorosità” che serve a calcolare il numero dei movimenti autorizzati. Il movimento di un aereo molto rumoroso vale più di un movimento “di riferimento” (“fattore di rumorosità > 1), mentre il movimento di un aereo poco rumoroso vale meno di un movimento “di riferimento” (“fattore di rumorosità < 1).

Gli aeromobili inoltre devono essere in grado di effettuare l’avvicinamento con un angolo di discesa di 5,5 gradi o più, e questo deve essere confrontato con i 3 gradi della maggioranza degli altri aeroporti. Gli elicotteri, gli aerei a decollo e atterraggio verticale (VTOL) e gli aerei con un singolo motore non sono autorizzati, come pure vietati sono i voli di aviazione generale e di diporto.

Schema di isolamento al rumore
Il livello di rumorosità che fa scattare la necessità di isolamento acustico e di ventilazione meccanica delle case e degli immobili sensibili al rumore è definito dalla mappa 57LAeq 16 hour. Tale livello è inferiore rispetto a quello di altri aeroporti britannici che dispongono di schemi per l’isolamento al rumore.

Le norme specifiche sull’isolamento acustico e la ventilazione meccanica previste dallo schema sono definite dettagliatamente dell’accordo stipulato nell’ambito dell’art. 106 del Town and Country Planning Act 1990 tra il quartiere londinese di Newham e l’Aeroporto in data 21 luglio 1998.

Le prime case ad essere isolate acusticamente furono quelle immediatamente prospicienti all’aeroporto in Camel Road a Silvertown, come pure un certo numero di quelle ubicate in Drew Road e Parker Street. La prima fase del programma originale fu successivamente implementata con il coinvolgimento di altre proprietà in Drew Road, Faville Road e Leonard Street. Gli interventi ancora da effettuare rispetto al programma originale furono incorporati in un programma aggiornato, definito nell’accordo del 1998 caratterizzato dai seguenti punti:

1. alle case esistenti è offerto l’isolamento dei locali rivolti a sud e un controllo al fine di verificare che rientrino negli standard acustici in vigore attualmente;

2. alle case già isolate durante la prima fase è offerto un identico controllo;

3. le case e gli altri edifici pubblici sensibili al rumore elencati nelle sezioni II e III dello schema, tutti ubicati a North Woolwich e Silvertown, devono essere isolati acusticamente;

4. (omissis)

5. (omissis)

6. (omissis)

7. (omissis)

8. (omissis)

9. Se richiesto dal quartiere londinese di Newham, l’Aeroporto deve dotare entrambe le scuole di Drew Road e di Storey Road di un’aula musicale o eseguire altri interventi di valore equivalente;

10. (omissis)

11. Nel caso in cui gli immobili siano già dotati di doppi vetri in modo da rispettare lo specifico livello di protezione o nel caso in cui il contratto per la loro installazione sia già stato stipulato, l’Aeroporto contribuirà finanziariamente con un importo pari a quanto avrebbe speso per effettuare gli interventi di isolamento acustico direttamente. Tale diritto vale anche per la ventilazione meccanica.

Il Comitato riceve regolari rapporti sull’attuazione di questo programma. La fase IV del programma deve ancora essere varata e per quanto riguarda le aule musicali indicate al punto 9) il quartiere londinese di Newham non ha ancora espresso parere favorevole. La maggior parte degli interventi sopra descritti sono stati effettuati nell’ambito delle fasi I e II del programma e sono stati completati entro la primavera del 2002. In certi casi è stato impossibile ottenere la risposta da parte dei proprietari oppure i proprietari stessi hanno rifiutato gli interventi. Con questi proprietari si tratta caso per caso allorquando prendono contatto. La scuola di Drew Road a breve disporrà di una nuova sede, che sta per essere realizzata in un’area vicina alla precedente.

Orari di attività dell’aeroporto
Per evitare rumori ai residenti durante la notte, nei week-ends e in occasione dei Bank Holidays sono state introdotte restrizioni agli orari nei quali l’aeroporto può essere usato per i voli.

(si rimanda alla voce “Airport operations”)

Restrizioni nel numero dei voli
Per la stessa ragione vi sono dettagliate restrizioni nel numero dei voli 

(si rimanda alla voce “Airport operations”)

Barriere antirumore
Un certa quantità di barriere antirumore fu installata quando l’aeroporto si sviluppò inizialmente e successivamente tali barriere furono mantenute. I bracci utilizzati dai passeggeri per raggiungere gli aerei sono essi stessi un’importante barriera antirumore. Il quartiere di Newham ha il diritto, dopo aver consultato il Comitato, di richiedere un maggior numero di barriere antirumore.

Funzionamento a terra dei motori
Il funzionamento a terra dei motori aerei per motivi di prova o di manutenzione è permesso esclusivamente durante le ore di apertura dell’aeroporto. Durante i Bank Holidays il funzionamento è comunque vietato fino alle 9,00.

Le aree dove tali attività possono aver luogo, il posizionamento dell’aeromobile e le misure di protezione da adottare devono essere approvati dalla locale Autorità di pianificazione. L’area normalmente autorizzata per questo scopo è posizionata nell’angolo nord-est del piazzale vicino al Molo King George V. Il rumore dovuto al funzionamento a terra dei motori, così come misurato in prossimità delle case confinanti con l’aeroporto, non deve superare i 60 dB LAeq T.

Manutenzione degli aeromobili
Quando le operazioni di manutenzione o di riparazione danno luogo ad un aumento di rumorosità avvertibile al confine dell’aeroporto, sono permesse esclusivamente durante le ore di apertura dell’aeroporto. Durante i Bank Holidays tali operazioni sono comunque vietate fino alle 9,00.

Altre misure di abbattimento del rumore

Le regole emanate dall’Autorità per l’aviazione civile e dirette ai piloti che utilizzano il LCY includono le seguenti procedure atte ad abbattere la rumorosità:

le procedure per l’abbattimento del rumore per gli aerei in partenza da LCY fino al raggiungimento dello spazio aereo controllato si trovano nelle Standard Instrument Departure Instructions;

gli aerei in partenza su altre rotte o che effettuano voli di addestramento nell’ambito del controllo aereo locale devono salire in linea retta fino ad un minimo di 1000 piedi (circa 300m di quota) prima di virare sulla rotta normale a meno che non siano impartite istruzioni diverse dalla Torre di controllo;

gli aerei in avvicinamento all’aeroporto senza l’assistenza dell’ILS (Instrumental Landing System) devono seguire un sentiero di discesa che non deve mai risultare più basso del sentiero di discesa seguito dagli aerei assistiti dall’ILS;

i piloti degli aerei che portano a termine l’avvicinamento a vista su entrambe le piste o che effettuano circuiti di addestramento a vista devono volare ad una quota non inferiore a 1500 piedi (circa 500m) fino a che non sia iniziato l’avvicinamento finale;

gli aeroplani che effettuano manovre a vista (circling) verso una pista dopo aver compiuto un avvicinamento strumentale assistito da ILS  sull’altra pista, devono effettuare tali manovre alla massima quota compatibile sia con la base delle nuvole, mantenendo sempre il contatto visivo, sia con la quota minima prescritta per tali operazioni di circling;

per ridurre l’impatto acustico sulla locale comunità, gli aeromobili dovrebbero utilizzare le strisce di inizio pista per il decollo.         
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