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RESUMEN EJECUTIVO

El presente documento tiene por objeto establecer el plan de accién correspondiente a la
delimitacion de servidumbre acustica del aeropuerto de Palma de Mallorca. La normativa
vigente requiere para el establecimiento de esta delimitacién, la adopcién de un plan de accidén
que recoja las medidas encaminadas a compatibilizar el funcionamiento y el desarrollo de la
infraestructura con las actividades consolidadas en la zona de servidumbre. Este requisito esta
recogido tanto en la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido y el Real Decreto 1367/2007,
de 19 de octubre, que la desarrolla en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad
y emisiones acusticas, como en el articulo 4 de la Ley 48/1960, de 21 de julio, de Navegacion
Aérea en la redaccion dada por la Ley 5/2010, de 17 de marzo que la madifica.

El plan de accion recoge tanto las medidas a aplicar para prevenir y reducir el ruido como un
programa de control y vigilancia que permita evaluar de forma continuada la evolucién del ruido
en el entorno del aeropuerto.

Las medidas del plan de accion se encuadran en el marco del «enfoque equilibrado» adoptado
por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) en la resolucion de la Asamblea
A33-7 de octubre de 2001 y ratificado mediante la resolucién A36-2 de septiembre de 2007. El
enfoque equilibrado proporciona a los Estados contratantes de la OACI un enfoque
internacionalmente convenido para afrontar el problema del ruido en los aeropuertos.
Comprende cuatro elementos principales: reduccién del ruido en la fuente, planificacion gestion
de la utilizacion de los terrenos, procedimientos operaciones de atenuaciéon del ruido y
restricciones a las operaciones de las aeronaves. Esta linea de trabajo se complementa con la
adopcion de otras medidas igualmente importantes como son la evaluacion continuada del
impacto producido mediante sistemas de control y vigilancia, la informacion a las autoridades
locales, grupos de interés y publico en general de los aspectos ambientales, la colaboracion
con los diferentes agentes del sector que permita detectar oportunidades de mejora y la
ejecucién de un plan de aislamiento acustico como medida correctora que garantice el
cumplimiento de los objetivos de calidad acustica en el interior de los edificios.

El aeropuerto de Palma de Mallorca viene desarrollando desde hace varios afios una politica
de gestion del ruido ambiental, por lo que muchas de las medidas anteriormente expuestas
tienen un notable grado de implantacion y madurez. En la tabla siguiente se recoge una
sintesis de las medidas contenidas en el presente plan de accién junto con una estimacioén de
la fecha de ejecucion.
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Sintesis del contenido del Plan de Acciéon. Aeropuerto de Palma de Mallorca

MEDIDA

- Reduccién de ruido en la fuente

1.1

Promover en los foros internacionales

la adopcion de requisitos cada vez mas

exigentes para la certificacién acustica
de las aeronaves

VALORACION MEDIDA

Altamente beneficioso

DELIMITACION DE SERVIDUMBRE ACUSTICA.

Impacto global

PLAN DE ACCION

PLAZO DE IMPLANTACION

En ejecucion. Mantenimiento medida

Disminucién del impacto en

21 Pistas preferentes Altamente beneficioso aterrizajes y despegues En ejecucion. Mantenimiento medida
2.2 Desplazamiento de umbral Beneficioso Disminucion del ruido en aterrizajes. En ejecucion. Mantenimiento medida
. N ) . Disminucién de la afeccion, . i - ;
23 Disefio y optimizacion de trayectorias Impacto global muy beneficioso fundamentalmente en despegues En ejecucion. Mantenimiento medida
- ) Disminucién de la afeccion por .
2.3a Disefio TMA PRNAV Impacto global muy beneficioso aterrizajes y despegues Medio plazo
Desarrollo y adopcidn de nuevas . Disminucién de la afeccién por Desarrollo en ejecucién, adopcién conforme
2.3p tecnologias de Navegacién Aérea Impacto global muy beneficioso aterrizajes y despegues se aprueben por la normativa
Procedimientos operacionales ’ e S . ’ . ol .
2.4 abatimiento de ruido en despegue Impacto local beneficioso Disminucion del ruido en despegues En ejecucion. Mantenimiento medida
Procedimientos operacionales . I . . . . - .
2.5 abatimiento de ruido en aterrizaje Impacto local beneficioso Disminucién del ruido en aterrizajes En ejecucion. Mantenimiento medida
L S . Disminucién del ruido en las
2.5a I&g"r';igfsr;e:: lzr?;ﬂgaﬁéi?u?:(;empuje Impacto local beneficioso poblaciones situadas en el entorno En ejecucion. Mantenimiento medida
P inmediato del aeropuerto
Disminucién del ruido en
2 5b Implantacién de maniobras de ey — aproximaciones Periodo nocturno (2010)

descenso continuo (CDA)

Disminucién de emisiones
contaminantes

Periodo diurno (2014)

R S e

AERCOPUERTO

DE PALMA DE MALLORCA

R e
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MEDIDA VALORACION MEDIDA EFECTO ; ' PLAZO DE IMPLANTACION

Procedimientos operacionales Disminucion del ruido en las

abatimiento de ruido en tierra ; . : . - i :
26 S, Impacto local beneficioso poblaciones situadas en el entorno En ejecuciéon. Mantenimiento medida
(restricciones APU y pruebas de inmediato del aeropuerto
motores)
2.7 Sistema de tasa de ruido Impacto global beneficioso Feauarare unasﬂ::\acgt::: TnATes MAs En ejecucion. Mantenimiento medida

3. Restricciones operativas

Realizacion de los estudios necesarios
3.1 para la Introduccién de restricciones a Beneficios limitados Impacto global Corto plazo
aeronaves especificas (AMC)

4. Planificacion y Gestion suelo

Intervenciones administrativas al
planeamiento

En ejecucion. Mantenimiento medida.

4.1 Aplicacion de las servidumbres aclsticas.

Impacto global beneficioso Planificacion sostenible

5. Control y vigilancia de la calidad acustica

Control de la evolucién acustica en el
5.1 Sistemas monitorizado de ruido Impacto muy beneficioso entorno del aeropuerto.
Transparencia y confianza

En ejecucion continuada. Mantenimiento
medida. Evolucién tecnolégica

52 Adaptacion a las mejoras tecnolégicas
en los modelos de calculo de ruido

Mejora en los diagnésticos y anélisis En ejecucion continuada. Mantenimiento

Impacto global muy beneficioso de alternativas medida

6. Informacién y participacién ptiblica y de los agentes implicados

Informes acusticos a organismos Transparencia, informacién al En ejecucion. Mantenimiento medida

81 oficiales ImgaetimEy benetcion ciudadano y a las autoridades locales Mejora continua

6.2 Atencu_ﬁn al cmdadgno. Reglgtro y Impacto muy beneficioso Responsabilidad b il Man.tenlmlento medica
tratamiento de quejas por ruido Mejora

7. Control y disciplina de trafico en materia de ruido ‘ :
Apoyo al control y disciplina del tréfico Impacto beneficioso Mejora del seguimiento de los En ejecucion. Mantenimiento medi
aéreo procedimientos operacionales para la

Dic. 2011 AEROPUERTO DE PALMA DE MALLORCA
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MEDIDA VALORACION MEDIDA EFECTO PLAZO DE IMPLANTACION :
reduccion del ruido

' 8. Medidas compensatorias

Beneficios para los municipios en los
8.1 Medidas compensatorias Impacto beneficioso que se superen los objetivos de Durante el desarrollo del plan de accion
calidad acustica

8. Plan de aislamiento actistico

Cumplimiento de los objetivos de
9.1 Plan de aislamiento acustico actual Impacto local beneficioso calidad acustica en el interior de las En ejecucion. Ampliacion de la medida
edificaciones

Fuente: Elaboracion propia

sae Genaral .
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. INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

Las servidumbres acusticas aeronauticas fueron introducidas legalmente mediante el articulo
63 de la Ley 55/1999, de 30 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y del orden
social, aunque hasta el momento no han tenido su correspondiente desarrollo reglamentario.
Dicho articulo introduce una Disposicion adicional tUnica a la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre
Navegacion Aérea, mediante la cual se reconoce a las servidumbres acusticas como
“servidumbres legales impuestas en razon de la navegacion aérea”.

Por ello, tanto la Ley 5/2010, de 17 de marzo, por la que se modifica la Ley 48/1960 de 21 de
julio, de Navegacion Aérea, como la Ley 37/2003 del Ruido y el Real Decreto 1367/2007 que la
desarrolla en lo referente a zonificacién acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas,
establecen la necesidad de delimitar servidumbres acusticas de los aeropuertos, destinadas a
conseguir la compatibilidad del funcionamiento o desarrollo de los mismos con los usos del
suelo, actividades, instalaciones o edificaciones implantadas o que puedan implantarse en las
zonas de afeccion del ruido originado por dichos aeropuertos.

Esta misma ley establece la obligatoriedad de elaborar planes de accion asociados a estas
servidumbres para prevenir y reducir el ruido ambiental y sus efectos. En los planes de accion
se incluirdn las medidas correctoras tendentes a garantizar que se alcancen unos niveles de
inmisién aclstica compatibles con los usos caracteristicos de las edificaciones presentes en el
entorno aeroportuario. El presente documento responde a este objetivo sobre el ambito
definido por la delimitacion de servidumbre acustica del aeropuerto de Palma de Mallorca.
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2. MARCO LEGAL APLICABLE

21. MARCO NORMATIVO DE REFERENCIA

2.1.1. SERVIDUMBRES ACUSTICAS

Tal y como se recoge en el objeto del presente documento, el marco legal de referencia, en lo
que al término de servidumbres acusticas aeronauticas se refiere, fue introducido legalmente
mediante el articulo 63 de la Ley 55/1999, de 30 de diciembre, de medidas fiscales,
administrativas y del orden social.

Ley 55/1999, de 30 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y del orden social.
CAPITULO V/ Accién administrativa en materia de transportes
Articulo 63: Modificacion de la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea.

]
cuarto) Se afiade la siguiente disposicion adicional tnica a la Ley 48/1960, de 21 de julio, de
Navegacion Aérea:
1) Las servidumbres legales impuestas en razén de la navegacion aérea, entre las que deben
incluirse las acusticas, constituyen limitaciones del derecho de propiedad del suelo de

acuerdo con su funcién social, reqgulando las condiciones que exigieren la igualdad
esencial de su gjercicio en todo el territorio nacional.

2) Mediante disposicién reglamentaria ha de establecerse el régimen juridico de las
servidumbres citadas y las condiciones de uso de los precios y sujecion parcial al interés
general que comprende la proteccién de las personas, del medio natural y de la seguridad
de la navegacion aérea.

3) La disposicion de desarrollo ha de delimitar las zonas de incompatibilidad, afectacion e
influencia de uso, instalaciones, actividades y edificaciones.

4) El planeamiento territorial, el urbanistico y cualesquiera ofro que ordenen &ambitos
afectados por las servidumbres aeronduticas, incluidas las actsticas, han de incorporar las
limitaciones que éstas imponen a las determinaciones que legalmente constituyen el
ambito objetivo de cada uno de los instrumentos referidos.

5) Sélo daré lugar a expropiacion forzosa, la imposicion de servidumbres aeronauticas,
incluidas las acusticas, que impidan el ejercicio de derechos patrimonializados.

Asimismo, la Ley 5/2010, de 17 de marzo, por la que se modifica la Ley 48/1960 de 21 de julio,
de Navegacion Aérea, recoge la necesidad de establecer la delimitacion de servidumbres
acusticas, al objeto de garantizar que en las poblaciones circundantes a los aeropuertos se
respetan los objetivos de calidad acustica fijados en la normativa estatal. Esta misma, recoge
en su desarrollo el ambito de aplicacién y los plazos para su aprobacién.
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Ley 5/2010, de 17 de marzo, por la que se modifica la Ley 48/1960 de 21 de julio, de Navegacion
Aérea.

Disposicion transitoria. Régimen transitorio.

1. El articulo 4 de la Ley de Navegacion Aérea seré aplicable a las infraestructuras aeroportuarias
preexistentes, asi como a los derechos reconocidos a los duefios u ocupantes de los bienes
subyacentes, que serdn en todo caso respetados, sin menoscabo alguno para la aplicacion de
los principios establecidos en el articulo 9.3 de la Constitucion Espafriola.

2. Las servidumbres acusticas se aprobarén en los plazos resuffantes de la normativa estatal del
ruido. No obstante, la Administracion General del Estado adelantard la aprobacion de las
servidumbres aclsticas y de los planes asociados, que se producira en el plazo de seis meses
desde la entrada en vigor de la presente ley para los aeropuerfos de méas de 250.000
movimientos al afio, y en el plazo de doce meses desde la entrada en vigor de la presente ley
para los aeropuertos de entre 50.000 y 250.000 movimientos al afio.

El gestor aeroportuario, motivadamente, cuando asf/ se justifique por razones objetivas
relacionadas con el volumen de tréfico y poblacién afectada, podra proponer la anticipacion
respecto de los plazos previstos legalmente en el establecimiento, para otros aeropuertos
distintos de los mencionados en el parrafo anterior, de servidumbres aclsticas y planes de
accion asociados.

El marco normativo en materia de actstica ambiental, constituido tanto por la Ley 37/2003, de
17 de noviembre, del Ruido, como por el Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, en lo
referente a la evaluacion y gestion del ruido ambiental, y el Real Decreto 1367/2007, de 19 de
actubre, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas,
recogen nuevamente el término de servidumbres acusticas, fijando ademas sus criterios
técnicos.

Es en los articulos 3 y 10 de la Ley 37/2003, de 17 noviembre, del Ruido, en los que se define y
especifica el concepto de servidumbres acusticas:

Ley 37/2003, de 17 noviembre, del Ruido.
CAPITULO I Disposiciones.
Articulo 3. Definiciones:

[]

p) Zonas de servidumbre acustica: sectores del territorio delimitados en los mapas de ruido, en
los que las inmisiones podrédn superar los objetivos de calidad acustica aplicables a las
correspondientes &reas acusticas y donde se podrén establecer restricciones para
determinados usos del suelo, actividades, instalaciones o edificaciones, con la finalidad de, al
menos, cumplir los valores limites de inmisién establecidos para aquellos.

CAPITULO Il Calidad actstica
Articulo 10. Zonas de servidumbres actsticas:

1. Los sectores del territorio afectados al funcionamiento o desarrollo de las infraestructuras de
transporte viario, ferroviario, aéreo, portuario o de otros equipamientos publicos que se
determinen reglamentariamente, asi como los sectores de territorio situados en el entorno de
tales infraestructuras, existentes o proyectadas, podrdn quedar gravados por servidumb
actsticas.
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2. Las zonas de servidumbre acustica se delimitaran en los mapas de ruido medido o calculado
por la Administracién competente para la aprobacion de éstos, mediante la aplicacion de los
criterios técnicos que al efecto establezca el Gobierno.

Tal y como se indicaba, el Real Decreto 1513/2005 no contiene normas o definiciones relativas
a las servidumbres acusticas, pero resulta de gran importancia ya que establece los criterios
técnicos para determinar sus indices y niveles de ruido.

Por dltimo, el Real Decreto 1367/2007 que desarrolla la Ley 37/2003, es el que de forma
concreta regula las servidumbres acusticas entre los articulos 7 a 12, ademas de especificar
que éstas seran sobre las infraestructuras de competencia estatal tal y como se especifica en
la disposicion adicional tercera.

Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de
calidad y emisiones acusticas.

CAPITULO Il Zonificacién actistica. Objetivos de calidad acuistica.
Articulo 7. Servidumbre acustica.

1. A los efectos de la aplicacion de este real decreto se consideran servidumbres acusticas las
destinadas a conseguir la compatibilidad del funcionamiento o desarrollo de las
infraestructuras de transporte viario, ferroviario, aéreo y portuario, con los usos del suelo,
actividades, instalaciones o edificaciones implantadas, o que puedan implantarse, en la zona
de afeccion por el ruido originado en dichas infraestructuras.

2. Podran quedar gravados por servidumbres acusticas los sectores del territorio afectados al
funcionamiento o desarrollo de las infraestructuras de transporte viario, ferroviario, aéreo, y
portuario, asi como los sectores de territorio situados en el entorno de tales infraestructuras,
existentes o proyectadas.

3. En los sectores del territorio gravados por servidumbres acusticas las inmisiones podran
superar los objetivos de calidad acustica aplicables a las correspondientes areas acusticas.

4. En los sectores del territorio gravados por servidumbres acusticas se podrén establecer
limitaciones para determinados usos del suelo, actividades, instalaciones o edificaciones, con
la finalidad de, al menos, cumplir los valores limites de inmision establecidos para aquélios.

5. La delimitacién de los sectores del territorio gravados por servidumbres actsticas y la
determinacion de las limitaciones aplicables en los mismos, estara orientada a compatibilizar,
en lo posible, las actividades existentes o futuras en esos sectores del territorio con las propias
de las infraestructuras, y tendran en cuenta los objetivos de calidad actstica correspondientes
a las zonas afectadas.

6. En relacién con la delimitacién de las zonas de servidumbre acustica de las infraestructuras
nuevas de competencia estatal, se solicitaréd informe preceptivo de las administraciones
afectadas, y se realizaré en todo caso el tramite de informacién piblica y se tomaran en
consideracion las sugerencias recibidas. Asimismo, se solicitaré informe preceptivo de la
administracién afectada en relacion con la determinacion de las limitaciones de aplicacion de
tal zona, a que hace referencia el apartado 4.1) Las servidumbres legales impuestas en razén
de la navegacion aérea, entre las que deben incluirse las acusticas, constituyen limitaciones
del derecho de propiedad del suelo de acuerdo con su funcién social, regulando las
condiciones que exigieren la igualdad esencial de su egjercicio en todo el territorio nacional.
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Articulo 8. Delimitacion de zonas de servidumbre acustica.

Las zonas de servidumbre acUstica se delimitarén por la administracion competente para la
aprobacién de mapas de ruido de infraestructuras, mediante la aplicacion de los criterios técnicos
siguientes;

a) Se elaborara y aprobard el mapa de ruido de la infraestructura de acuerdo con las
especificaciones siguientes:

1.° Se evaluarén los niveles sonoros producidos por la infraestructura utilizando los indices de
ruido Ld, Le y Ln, tal como se definen en el anexo | del Real Decreto 1513/2005, de 16 de
diciembre.

2.° Para la evaluacion de los indices de ruido anfteriores se aplicara el correspondiente método
de evaluacion tal como se describe en el anexo IV.

3.2 El método de evaluacion de los indices de ruido por medicién solo podré utilizarse cuando
no se prevean cambios significativos de las condiciones de funcionamiento de la
infraestructura, registradas en el momento en que se efectue la delimitacion, que
modifiquen la zona de afeccion.

4.° Para el célculo de la emision aclistica se considera la situacion, actual o prevista a futuro,
de funcionamiento de la infraestructura, que origine la mayor afeccion acustica en su
entorno.

5.° Para cada uno de los indices de ruido se calcularén las curvas de nivel de ruido
correspondientes a los valores limite que figuran en la tabla A1, del anexo Ill.

6.° Para el célculo de las curvas de nivel de ruido se tendré en cuenta la situacién de los
receptores mas expuestos al ruido. El calculo se reverenciaré con carécter general a 4 m
de altura sobre el nivel del suelo.

7.° Representacion gréfica de las curvas de nivel de ruido calculadas de acuerdo con el
apartado anterior.

b) La zona de servidumbre actstica comprenderé el territorio incluido en el entorno de la
infraestructura delimitado por la curva de nivel del indice acustico que, representando el nivel
sonoro generado por esta, esté mas alejada de la infraestructura, correspondiente al valor
limite del area acustica del tipo a), sectores del territorio con predominio de suelo de uso
residencial, que figura en la tabla A1, del anexo Ill.

Articulo 9. Delimitacién de las zonas de servidumbre actstica en los mapas de ruido.

Las zonas de servidumbre acistica, establecidas por aplicacién de los criterios del articulo
anterior se delimitaran en los mapas de ruido elaborados por las administraciones competentes
en la elaboracién de los mismos. Asimismo, estas zonas se incluiran en los instrumentos de
planeamiento territorial o urbanistico de los nuevos desarrollos urbanisticos.

Articulo 10. Delimitacion de las zonas de servidumbre acustica en areas urbanizadas existentes.

1. Cuando se delimite una zona de servidumbre acustica en un area urbanizada existente, se
elaborara simultaneamente el correspondiente plan de accién en materia de contaminacion
acustica.

2. El plan de accion en materia de contaminacién acustica contendré las medidas correctoras
que deban aplicarse a los emisores actsticos vinculados al funcionamiento de Ia
infraestructura, atendiendo a su grado de participacion en el estado de la situacion, y a las
vias de propagacion, asi como los responsables de su adopcién, la cuantificacién econémica
de cada una de aquellas y, cuando sea posible, un proyecto de financiacion.
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disponibles tendentes a que se alcancen en el interior de tales edificaciones unos niveles de
inmisién actstica compatibles con el uso caracteristico de las mismas.

Articulo 11. Servidumbres actisticas y planeamiento territorial y urbanistico.

1. El planeamiento territorial y urbanistico incluird entre sus determinaciones las que resulten
necesarias para conseguir la efectividad de las servidumbres acusticas en los ambitos
territoriales de ordenacion afectados por ellas. En caso de que dicho planeamiento incluya la
adopcion de medidas correctoras eficaces que disminuyan los niveles sonoros en el enforno
de la infraestructura, la zona de servidumbre actstica podra ser modificada por el 6rgano que
la delimité. Cuando estas medidas correctoras pierdan eficacia o desaparezcan, la zona de
servidumbre se restituird a su estado inicial.

2. Con el fin de conseguir la efectividad de las servidumbres acusticas, los instrumentos de
planeamiento territorial y urbanistico que ordenen fisicamente émbitos afectados por las
mismas deberan ser remitidos con anterioridad a su aprobacién inicial revision o modificacion
sustancial, al érgano sustantivo competente de la infraestructura, para que emita informe
preceptivo. Esta regla serd aplicable tanto a los nuevos instrumentos como a las
modificaciones y revisiones de los ya existentes.

3. Los titulares de las infraestructuras para cuyo servicio se establecen las servidumbres
actisticas podrén instar en la via procedente su aplicacion, sin perjuicio de que el
incumplimiento sea imputable en cada caso al responsable del mismo.

Articulo 12. Zonas de servidumbres acusticas. Plazo de vigencia.
1. Las zonas de servidumbre acistica mantendran su vigencia por tiempo indefinido.

2. Se debera revisar la delimitacion de las servidumbres acusticas cuando se produzcan
modificaciones sustanciales en las infraestructuras, que originen variaciones significativas de
los niveles sonoros en el entorno de las mismas.

3. En el proceso de revision de las zonas de servidumbre acustica, en el que se podrén revisar
las limitaciones asociadas a la misma, se aplicaré el procedimiento establecido en los articulos
anteriores.

[..]
CAPITULO VI Evaluacién de la contaminacién actstica. Mapas de ruido
Disposicién Adicional Tercera. Infraestructuras de competencia estatal.
[.d

3. A los efectos de la aplicacion del articulo 14.1.a) en relacion con las infraestructuras de
competencia estatal, los planes zonales especificos se referirdn unicamente a los planes de
accién previstos en el articulo 10 que elabore y apruebe la Administracion General del
Estado.

2.1.2. PLANES DE ACCION

El objetivo de la Ley 37/2003 es prevenir, vigilar y reducir la contaminacién acustica, para evitar
y reducir los dafios que de ésta pueden derivarse para la salud humana, los bienes o el medio
ambiente. En este sentido la citada ley estipula unos instrumentos que pueden ser tanto
preventivos como correctores, definidos como planes de accién en materia de contaminacion
acustica.

Estos planes de accién tienen por objeto afrontar globalmente las cuestiones relativas a la
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calidad acustica y prevenir el aumento de contaminacién acustica en zonas que la padezcan en
escasa medida.

En lo que respecta a la normativa aplicable en materia de acustica ambiental, las referencias a
los planes de accién son las siguientes:

Ley 37/2003, de 17 noviembre, del Ruido.
CAPITULO Il Sec. 2.a: Planes de accién en materia de contaminacion actistica.
Articulo 22: Identificacion de los planes.

En los términos previstos en esta ley y en sus normas de desarrollo, habran de elaborarse y
aprobarse, previo tramite de informacién publica por un periodo minimo de un mes, planes de
accién en materia de contaminacion acustica correspondiente a los émbitos territoriales de los
mapas de ruido a los que se refiere el apartado 1 del articulo 14 (grandes gjes viarios, ferroviarios,
aeropuertos y aglomeraciones y las grandes areas donde se compruebe el incumplimiento de los
objetivos de calidad acustica).

Articulo 23: Fines y contenidos de los planes.

1. Los planes de accién en materia de contaminacion actistica tendréan, entre otros, los siguientes
objetivos:

a) Afrontar globalmente las cuestiones concernientes a la contaminacion acustica en la
correspondiente drea o areas acusticas.

b) Determinar las acciones prioritarias a realizar en caso de superacién de los valores limite
de emisidn o inmision o de incumplimiento de los objetivos de calidad actistica.

¢) Proteger a las zonas franquilas en las aglomeraciones y en campo abierto contra el
aumento de la contaminacion actstica.

2. El contenido minimo de los planes de accién en materia de contaminacion actstica sera
determinado por el Gobierno, debiendo en todo caso aquélios precisar las actuaciones a
realizar durante un periodo de cinco afios para el cumplimiento de los objetivos establecidos
en el apartado anterior. En caso de necesidad, el plan podré incorporar la declaracion de
zonas de proteccién actistica especial.

Articulo 24. Revision de los planes.

Los planes habran de revisarse y, en su caso, maodificarse previo tramite de informacion publica
por un periodo minimo de un mes, siempre que se produzca un cambio importante de la situacion
existente en materia de contaminacion actstica y, en todo caso, cada cinco afios a parltir de la
fecha de su aprobacion.

Asimismo, el Real Decreto 1513/2005 supone un desarrollo parcial de la Ley 37/2003 y tiene
por objeto la evaluacién y gestion del ruido ambiental, con la finalidad de evitar, prevenir o
reducir con caracter prioritario los efectos nocivos, incluyendo las molestias, derivadas de la
exposicion al ruido ambiental, seguin el ambito de aplicacién de la citada directiva comunitaria.

En este sentido, desarrolla los conceptos de ruido ambiental y sus efectos y molestias sobre la
poblacién, junto a una serie de medidas que permiten la consecucion del objeto previsto en
dicho real decreto, como son la elaboracion de los mapas estratégicos de ruido y de los planes
de accion, asi como la informacién a la poblacion.
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En relacion a los planes de accién, objeto del presente documento, su anexo V detalla el
contenido minimo que deben incluir.

Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, en lo referente a la evaluacién y gestién del ruido
ambiental

ANEXO V/ Requisitos minimos de los Planes de accion.
1. Los planes de accidn incluirdn, como minimo, los elementos siguientes:

- Descripcién de la aglomeracion, los principales ejes viarios, los principales ejes ferroviarios
o principales aeropuertos y ofras fuentes de ruido consideradas.

- Autoridad responsable.

- Contexto juridico.

- Valores limite establecidos con arreglo al articulo 5.4 de la Directiva 2002/49/CE.
- Resumen de los resultados de la labor de cartografiado del ruido.

- Evaluacién del nimero estimado de personas expuestas al ruido, determinacion de los
problemas y las situaciones que deben mejorar.

- Relacién de las alegaciones u observaciones recibidas en el trémite de informacion publica
de acuerdo con el articulo 22 de la Ley del Ruido.

- Medidas que ya se aplican para reducir el ruido y proyectos en preparacion.

- Actuaciones previstas por las autoridades competentes para los préximos cinco afios,
incluidas medidas para proteger las zonas tranquilas.

- Estrategia a largo plazo.

- Informacién econdmica (si esta disponible): presupuestos, evaluaciones coste-eficacia o
costes-beneficios.

- Disposiciones previstas para evaluar la aplicacion y los resultados del plan de accion.

2. Algunas medidas que pueden prever las autoridades dentro de sus competencias son, por
ejemplo, las siguientes:

- Regulacién del tréfico.
- Ordenacién del territorio.
- Aplicacién de medidas técnicas en las fuentes emisoras.
- Seleccién de fuentes més silenciosas.
- Reduccién de la transmision de sonido.
- Medidas o incentivos reglamentarios o0 economicos.
3. Los planes de accién recogerén estimaciones por lo que se refiere a la reduccion del numero
de personas afectadas (que sufren molestias o alteraciones del suefio.)

Por dltimo, el Real Decreto 1367/2007, tiene como principal finalidad completar el desarrollo de
la Ley 37/2003. A modo de resumen, recoge las siguientes cuestiones:

v Define indices de ruido y vibraciones, en los distintos periodos temporales de
evaluacion, sus aplicaciones, efectos y molestias sobre la poblacién y su repercusion
en el medio ambiente.
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v Delimita los distintos tipos de areas y zonas de servidumbre acustica definidas en el
articulo 10 de la Ley 37/2003.

v Establece los objetivos de calidad aclstica para cada area, incluyendo el espacio
interior de determinadas edificaciones.

v Regula los emisores acusticos fijando valores limite de emisién o de inmisién, asi como
los procedimientos y los métodos de evaluacion.

Con repercusion sobre los planes de accion, este texto normativo establece los objetivos de
calidad acustica a cumplir, en base a una clasificacién del territorio en areas acusticas de
acuerdo al uso predominante del suelo. Estos umbrales de calidad acustica se definen sobre
unos indicadores especificos cuya definicion y metodologia se remiten al Real
Decreto 1513/2005.

Los articulos del Real Decreto 1367/2007 que hacen referencia a estos aspectos se enumeran
a continuacion.

Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en lo referente a zonificacién acistica, objetivos de
calidad y emisiones acusticas

CAPITULO Ill / Sec 22: Objetivos de Calidad Actistica.
Articulo 14. Objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a areas acusticas.

1. En las &reas urbanizadas existentes se establece como objetivo de calidad actistica para ruido
el que resulte de la aplicacion de los siguientes criterios:

a) Si en el érea acuistica se supera el correspondiente valor de alguno de los Indices de
inmision de ruido establecidos en la tabla A, del anexo I, su objetivo de calidad acustica
seré alcanzar dicho valor. En estas éreas acusticas las administraciones competentes
deberan adoptar las medidas necesarias para la mejora acustica progresiva del medio
ambiente hasta alcanzar el objetivo de calidad fijado, mediante la aplicacion de planes
zonales especificos a los que se refiere el articulo 25.3 de la Ley 37/2003, de 17 de
noviembre.

b) En caso contrario, el objetivo de calidad actistica sera la no superacion del valor de la tabla
A, del anexo ll, que le sea de aplicacion.

2. Para el resto de las éreas urbanizadas se establece como objetivo de calidad acustica para
ruido la no superacioén del valor que le sea de aplicacion a la tabla A del anexo Il, disminuido
en 5 decibelios.

3. Los objetivos de calidad actistica para ruido aplicables a los espacios naturales delimitados,
de conformidad con lo establecido en el articulo 7.1 de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre,
como &rea acustica tipo g), por requerir una especial proteccién contra la contaminacion
aclstica, se estableceran para cada caso en particular, atendiendo a aquellas necesidades
especificas de los mismos que justifiquen su calificacion.

4. Como objetivo de calidad acustica aplicable a las zonas tranquilas en las aglomeraciones y en
campo abierto, se establece el mantener en dichas zonas los niveles sonoros por debajo de
los valores de los indices de inmisién de ruido establecidos en la tabla A, del anexo I,
disminuido en 5 decibelios, tratando de preservar la mejor calidad actstica que sea compatible
con el desarrollo sostenible.
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necesidad de establecer, junto con la delimitacion de servidumbres acusticas, una serie de
medidas correctoras que permitan garantizar en el entorno aeroportuario el respeto de los
objetivos de calidad acustica fijados en la normativa estatal de referencia.

Concretamente especifica que estas medidas correctoras seran incluidas en planes de accién,
elaborados tras el establecimiento y delimitacion de sus correspondientes servidumbres
acusticas.

Ley 5/2010, de 17 de marzo, por la que se modifica la Ley 48/1960 de 21 de julio, de Navegacién
Aérea.

Articulo tnico. Modificacion de la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea.
E_I articulo 4 de la Ley 48/1960, de 21 de julio, de Navegacion Aérea, quedaréd redactado como
sigue:
Articulo 4.
[.]

2. El justo equilibrio entre los intereses de la economia nacional y los derechos de las personas
residentes, trabajadoras, propietarias, usuarias de servicios u ocupantes de bienes
subyacentes, obligara al Estado, respecto de los aeropuertos de su competencia:

[-]

b) A aprobar planes de accion, que incluyan las correspondientes medidas correctoras,
cuando se establezcan servidumbres acusticas que permitan superar los objefivos de
calidad actstica en el exterior de las edificaciones, los sobrevuelos, frecuencias e impactos
ambientales asociados a aquellos.

Los planes de accion contemplarén asimismo medidas compensatorias para los municipios en los
que se superen los objetivos de calidad acustica en el exterior de las edificaciones.

2.1.3. DELIMITACION DE SERVIDUMBRES ACUSTICAS Y SUS PLANES DE ACCION
ASOCIADOS

Asi pues, el presente documento responde a los requisitos legales de la Ley 5/2010 en lo que a
la delimitacién de servidumbres acUsticas y desarrollo de sus correspondientes planes de
accion se refiere. Para ello se ha verificado en todo momento, el cumplimiento de todos los
requisitos aplicables recogidos en la Ley 37/2003, del Ruido y reales decretos que la
desarrollan detallados en el apartado anterior.
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2.2 AUTORIDAD RESPONSABLE

En cuanto a la autoridad responsable se refiere, para la aprobacion de servidumbres acusticas
y su correspondiente plan de accion es necesario realizar un analisis unificado de las distintas
normativas que son de aplicacién para las servidumbres.

La legislacion aeronautica de referencia es el articulo 4 del Real Decreto 12/1978 de 27 de
abril, sobre fijacion y delimitacién de facultades entre los Ministerios de Defensa y de
Transportes y Comunicaciones en materia de aviacion, que recoge el siguiente texto:

Real Decreto 12/1978 de 27 de abril, sobre fijacién y delimitacion de facultades entre los
Ministerios de Defensa y de Transportes y Comunicaciones en materia de aviacion.

Articulo 4.

Son funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, si bien por afectar a la aviacion
militar o a los intereses de la defensa nacional han de ser objeto de estudio y resolucion conjunta
por dicho Departamento y el de Defensa, las siguientes:

il

c) Establecimiento y modificacién de las servidumbres aeronduticas de los aeropuertos y
aerédromos publicos civiles y privados. En igual forma se procedera cuando surja otra que, a
juicio de uno u otro Departamento, afecte a la aviacién militar o a los intereses de la defensa
nacional

NOTA: De acuerdo al Real Decreto 758/1996, de 5 de mayo, al reestructurar los Departamentos
ministeriales, es el Ministerio de Fomento, quien segun el Articulo 4°, asume entre otras competencias
las relativas a Transportes.

En lo que respecta al ambito de la normativa acustica, la competencia queda recogida tanto en
la Ley 37/2003, como en la disposicion adicional tercera del Real Decreto 1367/2007.

Ley 37/2003, de 17 noviembre, del Ruido.
CAPITULO I/ Disposiciones generales.
Articulo 4. Atribuciones competenciales.

1. Serdn de aplicacion las reglas contenidas en los siguientes apartados de este articulo con el
fin de atribuir la competencia para:

a) La elaboracién, aprobacion y revision de los mapas de ruido y la correspondiente
informacion al publico.

b) La delimitacion de las zonas de servidumbre acustica y las limitaciones derivadas de
dicha servidumbre.

¢) La delimitacion del drea o dreas actsticas integradas dentro del émbito territorial de un
mapa de ruido.

d) La suspensién provisional de los objetivos de calidad actstica aplicables en un é&rea
acustica.

e) La elaboracion, aprobacion y revision del plan de accién en materia
contaminacion actstica correspondiente a cada mapa de ruido y la corresponie
informacién al pablico. ‘

v 1 O DE PALVA DE MALLOK
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f) La ejecucién de las medidas previstas en el plan.

g) La declaracion de un area actistica como zona de proteccion acustica especial, asi como
la elaboracién, aprobacién y ejecucion del correspondiente plan zonal especifico.

h) La declaracién de un érea acutstica como zona de situacién acustica especial, asf como la
adopcién y ejecucion de las correspondientes medidas correctoras especificas.

) La delimitacion de las zonas tranquilas en aglomeraciones y zonas tranquilas en campo
abierto.

2. En relacién con las infraestructuras viarias, ferroviarias, aeroportuarias y portuarias de
competencia estatal, la competencia para la realizacion de las actividades enumeradas en el
apartado anterior, con excepcion de la aludida en su parrafo c), correspondera a la
Administracién General del Estado.

Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en lo referente a zonificacion acdstica, objetivos de
calidad y emisiones acusticas

CAPITULO VI Evaluacién de la contaminacion actistica. Mapas de ruido.
Disposicién adicional tercera. Infraestructuras de competencia.

1. Las competencias que se atribuyen a la Administracion General del Estado en el articulo 4.2
de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en relacién con las infraestructuras viarias,
ferroviarias, portuarias y aeroportuarias de competencia estatal, corresponderan al Ministerio
de Fomento.

De otra parte, el articulo 40 del Estatuto de constitucion de la Entidad Publica Empresarial
Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea (Aena), aprobado mediante el Real Decreto
905/1991, de 14 de junio, atribuye a la misma las competencias para proponer al Ministro de
Fomento, y su consecuente elevacién al Consejo de Ministros, el establecimiento de
servidumbres para el correcto desarrollo de sus actividades.

Real Decreto 905/1991, de 14 de junio, por el que se aprueba el Estatuto del Ente Publico
Empresarial Aeropuertos Esparioles y Navegacion Aérea

TITULO I/ Régimen Patrimonial.
Articulo 40.

1. El Ente publico Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea propondra al Ministerio de Obras
Publicas y Transportes el establecimiento de las servidumbres que estime pertinentes para el
correcto desarrollo de sus actividades, asi como la naturaleza y extension de dichos
gravamenes, que deberan determinarse mediante Real Decreto en el marco de la legislacion
vigente.

2. En casos de urgencia, las servidumbres podrén ser establecidas por el Ministro de Obras
Publicas y Transportes, a propuesta del Ente publico Aeropuertos Esparioles y Navegacion
Aérea, quedando sin efecto si en el plazo de un afio no son confirmadas por el Consejo de
Ministros mediante Real Decreto.

Por todo ello, en lo que se refiere tanto a la Ley del Ruido, como al ordenamiento juridico
aeronautico y al estatuto de constitucion de Aena, correspondera al Ministerio de Fom

asociado.
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2.3. PROCEDIMIENTO DE TRAMITACION Y APROBACION

Ademas de los aspectos técnicos para la delimitacién de servidumbres acusticas aeronauticas
y sus correspondientes planes de accién, es necesario tener en cuenta el procedimiento y la
normativa que rigen con respecto a su tramitacién y aprobacién.

En lo que respecta al procedimiento de informacién publica, y en cumplimiento tanto del
articulo 22 de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, como del articulo 4 Ley 48/1960,
de 21 de julio de Navegacién Aérea en la redaccién dada por la Ley 5/2010, la delimitacion de
las servidumbres acusticas y su correspondiente plan de accién, se sometera a informacién
ptiblica por periodo de un mes y de conformidad con lo dispuesto en el articulo 86 de la Ley
30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y del
Procedimiento Administrativo Comun.

Del mismo modo, para la aprobacién de los planes de acciéon y el establecimiento de las
servidumbres acusticas se recabaréa informe de los ayuntamientos y/o demas administraciones
afectadas por dichas servidumbres, conforme a lo dispuesto en los articulos 82 y 83 de la
Ley 30/1992.

Una vez trascurrido dicho periodo de informacion plblica, se elaborard informe de las
alegaciones recibidas, asi como de las consultas realizadas a los ayuntamientos y/o demas
administraciones afectadas, que sera incluido junto con el presente documento, para su
remisién al érgano competente.

Asimismo, la citada Ley 5/2010, dispone en su articulo 4, punto 4 la creacién de una Comision
Mixta que informara previa y preceptivamente sobre el establecimientos de las servidumbres
acusticas y sus planes de accién asociados, y velara por su cumplimiento. Dicha comision fue
creada el 7 de julio del presente afio, tal y como recoge la Orden Ministerial PRE/1925/2011.

Por ultimo, la aprobacién de las servidumbres acusticas y su plan de accién asociado, se
realizara mediante real decreto, tal y como disponen el Articulo 51 de la Ley 48/1960.
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3. DESCRIPCION DEL AEROPUERTO Y SU ENTORNO

El aeropuerto de Palma de Mallorca se encuentra en el municipio de Palma de Mallorca a ocho
kilbmetros al sureste de la ciudad de Palma, y a menos de un kildmetro de las poblaciones
costeras de Coll d’en Rabassa, Can Pastilla y S’Arenal.

En el ambito nacional esta situado entre los tres primeros con mayor volumen anual de trafico
de pasajeros y a escala europea se encuentra entre los veinte primeros. Los enlaces mas
importantes son Barcelona y Madrid-Barajas, con mas de un millén de pasajeros, y Dusseldorf
y Manchester, con movimientos anuales superiores a los setecientos mil pasajeros. Por
nacionalidades, Alemania es el pais que mas movimientos de pasajeros presenta, seguido de
Espafia y Reino Unido.

Durante el afio 2009 se superaron las 170.000 operaciones y pasaron por él mas de 21
millones de pasajeros.

Respecto a la configuracién fisica, el campo de vuelos del aeropuerto de Palma de Mallorca
consta de dos pistas paralelas: 06L-24R (pista Norte) y 06R-24L (pista Sur), de 3.270 y 3.000
metros de longitud respectivamente y 45 metros de anchura.

La figura siguiente representa la disposicién de la pista y de cada uno de los umbrales en el
aeropuerto.

liustracion 1. Localizacion de pistas y umbrales en el aeropuerto de Palma de Mallorca

Fuente: Elaboracion propia
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Asimismo, se puede consultar una descripcion mas detallada del campo de vuelos, tanto en el
Anexo Ill. Mapa del aeropuerto, del presente documento, correspondiente al documento de
Publicacién de Informacion Aeronautica (AIP) del aeropuerto de Palma de Mallorca, como en el
apartado 5. Datos de entrada en el modelo, del documento correspondiente a la delimitacién de
servidumbre acustica del aeropuerto de Palma de Mallorca.
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4. DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL DEL RUIDO
AEROPORTUARIO

En este apartado se realiza una valoracion de la superficie del territorio incluida dentro del
ambito delimitado por la delimitacion de servidumbre aclstica en el aeropuerto de Palma de
Mallorca en relacién a los instrumentos de ordenacién actualmente vigentes.

Para ello se cuantifican las diferentes areas incluidas dentro de la envolvente correspondiente a
los valores de inmision de Ly 60 dB, L. 60 dB y L, 50 dB en téminos de calificaciéon como de
clasificacion del suelo aprobadas.

La delimitacién de servidumbre acustica se extiende parcialmente sobre los siguientes términos
municipales nombrados de noreste a suroeste: Sencelles, Santa Eugenia, Algaida y Palma de
Mallorca.

41. AFECCION AL PLANEAMIENTO

Cada uno de municipios anteriormente citados, incluidos en la delimitaciéon de servidumbre
acustica del aeropuerto de Palma de Mallorca, ha desarrollado un instrumento de ordenacion
municipal del suelo, que caracteriza al territorio atendiendo a dos variables basicas: la
clasificacion y la calificacion del suelo, y en los que se basa el analisis de la superficie
expuesta.

El municipio de Palma de Mallorca, en concreto, ha desarrollado como instrumento planificador
un Plan General de Ordenacion Urbana, el cual ha sido adaptado a las Directrices de
Ordenacién Territorial de las Islas Baleares. El municipio de Sencelles ha desarrollado normas
subsidiarias de planeamiento, al igual que los municipios de Algaida y de Santa Eugenia. En
estos dos tltimos municipios, las normas subsidiarias han sido revisadas y adaptadas al Plan
Territorial Insular de Mallorca.

El andlisis de la distribucion por categoria de suelo del ambito de estudio considerado se
adjunta en las tablas incluidas a continuacion.
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Tabla 1. Superficie (ha) por clasificacion de suelo existente en el area de estudio

e L U bt a0 el bt st i oo el )

Urbano 846
Urbanizable programado 59
Urbanizable nor programado 5
| No urbanizabl.e comdn . . 1.015
No ufbaniiable protegido ' 474

Fuente: Elaboracién propia

La mayor parte de la superficie expuesta se localiza en el municipio de Palma de Mallorca,
principalmente por ser el término municipal dénde se ubica el sistema aeroportuario,
englobando el area tanto suelo rdstico como urbano. En el resto de municipios existe
unicamente areas expuestas de suelo rustico, parte de la cual tiene naturaleza no urbanizable
y, otra parte, esta clasificada como suelo no urbanizable protegido.

La afeccion principal sobre suelo urbano, se centra en el municipio de Palma de Mallorca,
dénde se localizan los principales ntcleos habitados: Coll d'en Rabassa, Can Pastilla, Sa Casa
Blanca y Sant Jordi. Ademas, este término municipal también presenta un alto indice de
viviendas diseminadas, sobre todo al nordeste del aeropuerto, como consecuencia de la
actividad agricola.

En lo referente al suelo urbanizable, es el municipio de Palma de Mallorca en el Unico en el
cual se inventarian suelos de esta categoria. Las zonas principales dénde se localizan son, por
un lado, suelo urbanizable no programado al norte de la localidad de Can Pastilla, junto a la via
de acceso al aeropuerto (PM-19). Y por otro lado, un area de suelo urbanizable programado
que constituye la expansion del nlcleo de Can Pastilla en direccion oeste. A esta superficie
también se afiade una gran extension situada junto al limite meridional del Sistema General
Aeroportuario, en el entorno del enclave conocido como Can Rius.

La representacién grafica de la clasificacion del suelo se adjunta en el plano 2 del anexo .
Delimitacién de servidumbre acustica.

En el caso de la calificacién, las categorias definidas en los usos del suelo son el resultado de
tratar unicamente las categorias que recoge el PGOU de Palma de Mallorca, pues los sectores
de suelo del resto de municipios, incluidos en el presente Plan de Accién, se encuentran
clasificados como no urbanizable con o sin proteccion y sobre el mismo no se ha permitido o
desarrollado ningun uso.
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Tabla 2. Superficie (ha) por calificacion de suelo existente en el ambito de estudio. Municipio de
Palma de Mallorca

e . ol i

Residencial unifamiliar 6

Resirdencial p[urifamiﬁar 37
In“du-s.fﬁalr 7 1
Teréian'o i
Dotradonarlidrocernte “ 1
Dotacional sanitario 2
Otros équipamientos 19
Sistema general de infraestfﬁc’turés 587
Sistema generél .de éegﬁridad 141
- Eébécid.s.librés ; ' 2

Fuente: Elaboracion propia

De la tabla anterior se desprende que el principal uso de la zona de estudio es el destinado a
los sistemas generales y en particular a las infraestructuras, aunque el suelo de naturaleza
residencial es asimismo dominante.

La tipologia de las viviendas de los principales nicleos urbanos (Coll d'en Rabassa, Can
Pastilla, Sa Casa Blanca y Sant Jordi) es del tipo plurifamiliar, distinguiéndose, asimismo,
pequefias zonas de dominio unifamiliar en cada uno de estos nicleos. Ademas, de las ya
mencionadas viviendas de tipo diseminado ubicadas al nordeste del aeropuerto.

En cuanto a los equipamientos dotacionales, los principales nucleos residenciales cuentan con
sus propios centros docentes, mientras que Unicamente se localiza un hospital en la zona
residencial de Coll d'en Rabassa, el hospital sant Joan de Deu. Los colegios inventariados son
cuatro: Colegio Coll d'en Rabassa y Colegio San Vicente de Paul, en Coll d'en Rabassa y el
colegio Sa Casa Blanca y el Colegio Sant Jordi, en los nicleos del mismo nombre,
respectivamente.

La representacién grafica de la calificacién del suelo se adjunta en el plano 3 del anexo Il.
Delimitacion de servidumbre actstica.

Un andlisis mas detallado del planeamiento puede consultarse en la memoria del documento
Delimitacién de Servidumbre Acustica, en el apartado 8. Anélisis del territorio.
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4.2. ZONAS DE CONFLICTO

A continuacién se analizan aquellas zonas del ambito de estudio donde se vulneran los
objetivos de calidad acustica fijados en la legislacion vigente, en funciéon de los usos
predominantes del suelo que se especifican en los instrumentos de ordenacién urbana citados
anteriormente.

Puesto que el contenido de este apartado se centra en el diagnéstico de la situacién acustica
presente, se han examinado los sectores de territorio que fueron clasificados comao urbanos en
sus respectivos planeamientos urbanisticos. No obstante, con el fin de tener en consideracion
las zonas de crecimiento urbano consolidadas, también se han analizado los sectores del
territorio clasificados como urbanizables que presentan en la actualidad un alto grado de
desarrollo.

En la siguiente tabla se muestra la correlacién entre las diferentes calificaciones del suelo y los
valores objetivo de calidad actstica que le serian de aplicacién, tomando como referencia los
usos predominantes del suelo y los valores de inmisién sonora recogidos en la tabla A del
Anexo |l del Real Decreto 1367/2007.

Tabla 3. Equivalencia entre calificacion de usos y valores objetivo de calidad acustica
) Dotacional docente y sanitario 60 60 50
Residencial unifamiliar y plurifamiliar 65 65 55

Terciario 70 70 65

Otros equipamientos y espacios
libres 73 73 63
Industrial 75 75 65

Sistemas generals de
infraestructuras y de seguridad

Fuente: Elaboracién propia

Como puede observarse en la tabla anterior, para los suelos destinados a infraestructuras no
existen valores objetivos de calidad acustica con los que ser evaluados segtn la legislacion
vigente. Por lo tanto, no se han tenido en cuenta en el andlisis realizado.
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urbanizable con o sin proteccion y sobre el mismo no se ha permitido o desarrollado ningtn
uso.

Tabla 4. Analisis de la superacion de los objetivos de calidad en funcion del uso del suelc

T T R0 PP PO ST PR T, 5l 0 0 G- A BT e VT

En suelo de tipo dotacional se ha localizado un centro
hospitalario (Hospital Sant Joan de Deu), dos colegios

Dotacional docente y Dia, tarde y en el nucleo de Coll d'en Rabassa (Colegio Coll d’'en
sanitario noche Rabassa y San Vicente de Paul), uno en Sa Casa
Blanca (Colegio Sa Casa Blanca) y uno en Sant Jordi
(Colegio Sant Jordi)
Dia. tarde Coinciden con nucleos urbanos consolidados: Coll d'en
Residencial ’ y Rabassa, Sa Casa Blanca y Can Pastilla. Destacan las
noche 5 . ; = e e
edificaciones de tipologia plurifamiliar y unifamiliar.
Terciario -
Otros equipamientos No se ha detectado vulneracién de los objetivos de

y espacios libres calidad acustica.

Industrial B
. Fuente: Elz;bérac-idﬁ propia

En el plano 4 del Anexo Il. Delimitacién de servidumbre actstica, puede consultarse la

localizacién de las zonas de conflicto inventariadas. La extension del ambito de estudio

condiciona la utilizacién de una escala grafica reducida que imposibilita la representacion nitida

de la cuantia de la afeccion, motivo por el cual se trazan integras las figuras de planeamiento

que entran en conflicto con los umbrales de calidad acustica vigentes.

4.3. NUMERO DE VIVIENDAS EXPUESTAS

Se ha realizado un analisis del nimero de viviendas que resultan expuestas en el presente
estudio. Segun los datos obtenidos, de los tres municipios incluidos en la zona de estudio, la
practica totalidad de las entidades de poblacion que resultan expuestas se localizan en el
municipio de Palma de Mallorca.

La representacion del ambito de este Plan de aislamiento puede consultarse en el anexo IV.
Comparativa PAA vigente y delimitacion SA del presente documento.

En la tabla que a continuacion se adjunta, se especifica, ademas de una estimacion del las
viviendas inventariadas dentro de la delimitacion de la servidumbre acustica (PSA) del
aeropuerto de Palma de Mallorca, el nimero de las mismas que se encuentran ya
contempladas en el Plan de Aislamiento AcUstico vigente. P




DELIMITACION DE SERVIDUMBRE ACUSTICA.
PLAN DE ACCION

Tabla 5. Namero de viviendas expuestas (unidades)

 N°VIVIENDAS EXPUESTAS (UNIDADES)

N° total de viviendas inventariadas de acuerdo a la base de datos de

la D.G. del Catastro dentro de la PSA

S
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2.166

N° viviendas inventariadas de acuerdo a la base de datos de la D.G.
del Catastro dentro de la PSA, ya incluidas en el PAA vigente

819

N° de viviendas inventariadas de acuerdo a la base de datos de la
D.G. del Catastro dentro de la PSA, no incluidas dentro del PAA
vigente

1.347

Fuente: Elaboracion propia
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5. OBJETIVOS DEL PLAN DE ACCION

La delimitacién de las zonas de servidumbre acustica en areas urbanizadas requiere la
definicion de un Plan de Accién en materia de contaminacion acustica de acuerdo al articulo 10
del Real Decreto 1367/2007. En él se detalla cual debe ser el contenido del mismo:

Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de
noviembre, del Ruido, en lo referente a zonificacién acustica, objetivos de calidad y emisiones
acdsticas.

CAPITULO Il Zonificacion actistica. Objetivos de calidad actistica.
Articulo 10. Delimitacion de las zonas de servidumbre actstica en dreas urbanizadas existentes.

2. El plan de accién en materia de contaminacién actstica contendré las medidas correctoras
que deban aplicarse a los emisores acusticos vinculados al funcionamiento de la
infraestructura, atendiendo a su grado de participacion en el estado de la situacion, y a las
vias de propagacion, asi como los responsables de su adopcion, la cuantificacion econémica
de cada una de aquellas y, cuando sea posible, un proyecto de financiacion.

La Ley 5/2010, de 17 de marzo por la que se modifica la Ley 48/1960, de 21 de julio, de
Navegacion Aérea también exige la aprobacién de planes de accién cuando se establezcan
servidumbres acusticas.

Ley 5/2010, de 17 de marzo, por la que se modifica la Ley 48/1960 de 21 de julio, de Navegacion
Aérea.

Articulo tinico. Modificacion de la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea.

El articulo 4 de la Ley 48/1960, de 21 de julio, de Navegacion Aérea, quedara redactado como
sigue:

Articulo 4.
[-]

2. El justo equilibrio entre los intereses de la economia nacional y los derechos de las personas
residentes, trabajadoras, propietarias, usuarias de servicios u ocupantes de bienes
subyacentes, obligara al Estado, respecto de los aeropuertos de su competencia:

a) A garantizar que para las personas residentes, frabajadoras, propietarias, usuarias de
servicios u ocupantes de bienes subyacentes en las poblaciones circundantes a dichos
aeropuertos se respeten los objetivos de calidad actistica fijados en la normativa aplicable.
Siempre que se cumplan estos objetivos sera obligatorio soportar los niveles sonoros,
sobrevuelos, frecuencias e impactos ambientales generados por la navegacion aérea, sin
perjuicio del derecho de los afectados a denunciar los incumplimientos de la normativa
aeroportuaria o aerondutica que pudieran producirse y a recabar su subsanacion.

b) A aprobar planes de accién, que incluyan las correspondientes medidas correctoras,
cuando se establezcan servidumbres actisticas que permitan superar los objetivos de
calidad actistica en el exterior de las edificaciones, los sobrevuelos, frecuencias e impactos
ambientales asociados a aquéllos.

Los planes de accion contemplaréan asimismo medidas compensatorias para los municipios
en los que se superen los objetivos de calidad actistica en el exterior de las edificaciones.
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3. El justo equilibrio entre los intereses en conflicto obligard, asimismo, a la Autoridad
aerondutica competente y al gestor aeroportuario a evaluar continuadamente el impacto
ocasionado por la infraestructura a las poblaciones circundantes, a vigilar y sancionar los
incumplimientos que se pudieran producir y, en general, a instar o adoptar las medidas
pertinentes para compatibilizar una explotacion eficiente de la infraestructura aeroportuaria
con los derechos de los duefios u ocupantes de los bienes subyacentes.

4. Para cada aeropuerto se creara una Comisién mixta que informaré previa y
preceptivamente el establecimiento de las servidumbres actsticas y los planes de accion
asociados, velando asimismo por su cumplimiento. La Comisién mixta estara formada por un
representante del Ministerio de Fomento, un representante del ente gestor correspondiente, un
representante del Ministerio de Medio Ambiente, y Medio Rural y Marino, y tres representantes
designados por las Comunidades Auténomas, de los cuales al menos uno debera representar
a los Ayuntamientos afectados.

De acuerdo al articulo 23 de la Ley 37/2003, del Ruido, un plan de accién debe establecer las
medidas oportunas con los siguientes objetivos generales:

Ley 37/2003, de 17 noviembre, del Ruido.
CAPITULO IV Sec. 2.a: Planes de accién en materia de contaminacién acustica.
Articulo 23: Fines y contenidos de los planes.

1. Los planes de accién en materia de contaminacion actistica tendrén, entre otros, los siguientes
objetivos:

a) Afrontar globalmente las cuestiones concernientes a la contaminacion acustica en la
correspondiente érea o éreas acusticas.

b) Determinar las acciones prioritarias a realizar en caso de superacion de los valores limite
de emisién o inmision o de incumplimiento de los objetivos de calidad acustica.

c) Proteger a las zonas tranquilas en las aglomeraciones y en campo abierto contra el
aumento de la contaminacion actstica.

En definitiva, se establecen unos objetivos muy concretos cuya consecucién debera verse
encauzada con el contenido y desarrollo del plan de accién. Se sintetizan en:

v Identificar la problematica acustica existente en el entorno del aeropuerto.

v Definir las actuaciones necesarias en las zonas en las que se incumplan los objetivos
de calidad establecidos en el Real Decreto 1367/2007, que estaran orientadas a
compatibilizar las actividades consolidadas en tales zonas con la actividad del
aeropuerto, y a garantizar que se cumplen al menos, los objetivos de calidad acustica
establecidos para el interior de las edificaciones.

v Perseverar en la estrategia de mejora iniciada desde el punto de vista de mejora
acustica en el entorno del aeropuerto y completarla con la planificaciéon de medidas
correctoras que aseguren el cumplimiento del apartado anterior.

v Verificar el continuo cumplimiento del plan de accién asi como la eficiencia y eficacia
de las medidas propuestas. Esta circunstancia obliga a un compromiso permanente de
analisis de las técnicas mas innovadoras que vayan apareciendo en el merca
como la mejora de los sistemas de evaluacion.

v Favorecer la participacion publica en todo el proceso de los agentes im
asegurar la transparencia y confianza en todas las medidas emprendidas.
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Finalmente, la disposicion adicional tercera del Real Decreto 1367/2007 establece que los
objetivos de estos planes de accion se alcanzaran antes del 31 de diciembre de 2020, y en “los
términos y de acuerdo con los principios establecidos en el primer parrafo del apartado 3 de la
disposicion adicional segunda de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido”®, es decir,
mediante “...medidas que resulten econdémicamente proporcionadas tendentes a que se
alcancen en el interior de tales edificaciones unos niveles de inmisién acustica compatibles con
el uso caracteristico de las mismas”.
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6. CONTENIDO DEL PLAN DE ACCION

Entre los compromisos internacionales alcanzados hasta la fecha destaca la Resolucién
adoptada en la 33% Asamblea de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI). En ella
se analizo el riesgo implicito en la falta de una politica homogénea para abordar el problema
del ruido en el entorno de los aeropuertos. El desarrollo de programas nacionales y regionales
descoordinados para aliviar los problemas de ruido podria desvincular la relacién tan estrecha
existente entre el crecimiento del mercado de la aviacion civil y el desarrollo econémico.

De acuerdo a sus conclusiones, se introdujo el principio de «enfoque equilibrado» como
instrumento de accion para tratar el problema del ruido en los aeropuertos. El principio de
«enfoque equilibrado» ha sido ratificado por la Asamblea de la OACI mediante la resolucion a
A36-22 de septiembre de 2007 como procedimiento de gestién del ruido aeroportuario. Esta
herramienta se define en el documento de OACI “Doc 9829 Guidance on the Balanced
Approach to Aircraft Noise Management” e incluye las recomendaciones que, en lo que se
refiere especificamente a la introduccion de restricciones operativas, adquirieron caracter
normativo con la Directiva 2002/30/CE, de 26 de marzo de 2002, del Parlamento Europeo y del
Consejo, sobre el establecimiento de reglas y procedimientos relativos a la introduccion de
restricciones operacionales relacionadas con el ruido en los aeropuertos comunitarios. Esta
directiva fue traspuesta al ordenamiento juridico espafiol mediante el Real Decreto 1257/2003,
de 3 de octubre, por el que se regulan los procedimientos para la introduccién de restricciones
operativas relacionadas con el ruido en aeropuertos.

Las lineas de trabajo fijadas son fundamentalmente cuatro: reduccién de los niveles de emision
en fuente, gestion y planificacién idénea del territorio, establecimiento de procedimiento
operativos de atenuacién de ruidos y adopcion de restricciones operativas.

El concepto de «enfoque equilibrado» recomienda la necesidad de considerar varias medidas
simultaneamente en base a los estudios realizados sobre la evolucién de |a situacion sonora en
cada aeropuerto. Una buena consistencia entre medidas relativas a las aeronaves de diferente
naturaleza y una gestion apropiada del territorio asegura mejoras a largo plazo en el clima de
ruido en el entorno de los aeropuertos.

Aena, y mas concretamente el aeropuerto de Palma de Mallorca, ha estado desarrollando una
politica de gestion ante la contaminacion acustica que se estructura en las lineas de trabajo
acordes con el mencionado «enfoque equilibrado».

De forma adicional, se han definido medidas que complementan a las anteriores entre las que
destaca el aislamiento aclstico en viviendas y otras edificaciones sensibles. Este tipo de
medidas estan siendo ejecutadas por Aena desde hace mas de una década en aquellos
aeropuertos en los que como consecuencia de una ampliacién importante se ha establgci
una declaracion de impacto ambiental.

Dic. 2011
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El plan de accion objeto del presente informe se presenta como una constatacion de la politica
actual en materia de ruido que ha supuesto una mejora muy considerable en el entorno de los
aeropuertos. Asi mismo, implica el compromiso continuo de mejora mediante la definicion de
futuras medidas protectoras, correctoras y compensatorias para cumplir los objetivos
perseguidos.

Una sintesis de las medidas contenidas en el plan de accién, que se describen a continuacién,
queda recogida en el resumen ejecutivo del presente estudio.

6.1. MEDIDAS DE REDUCCION DEL RUIDO E

N LA FUENTE

El sector del transporte aéreo ha realizado en los ultimos 30 afios un esfuerzo muy importante
en la concienciacién de la industria aeronautica para establecer como objetivo estratégico la
reduccion de los niveles de emisidn en fuente.

Para asegurar la implantacion de esta medida asi como su eficacia, OACI definié una serie de
limites de certificacion acustica basados en las consideraciones incluidas en diferentes
capitulos del Anexo 16, Volumen |, 22 parte, del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional
(Convenio de Chicago).

La OACI considerd la adopcion de las primeras restricciones operativas hace 15 afos. La
sesioén extraordinaria de la Asamblea de 1990 establecié una intencién de retirada de las
aeronaves capitulo 2 de certificacion referida a las aeronaves jet subsénicas.

A los estados que sufrian problemas aclsticos, se les permitio la implantacion de restricciones
a la operacién de aquellos aviones que no verificaban los requerimientos impuestos por el
capitulo 3 de certificacion (Anexo 16, Volumen |, 22 parte, de la Convencion sobre Aviacién Civil
Internacional). Sin embargo, se les instd a aplicar las medidas Unicamente a aquellas
aeronaves que llevaran en servicio mas de 25 afios para posteriormente implementar una
retirada paulatina durante un periodo de 7 afios, comprendido entre el 1 de abril de 1995y el 1
de abril de 2002.

Por esta razén, desde el 1 de abril de 2002 existe la prohibicion a la operacion de las
aeronaves subsénicas civiles que no tengan el certificado de ruido conforme a las normas
capitulo 3 en los aeropuertos comunitarios (en cumplimiento de la Directiva 92/14/CEE).

En 2001, la problematica fue planteada de nuevo mediante la definicion de un nuevo esténdar
de ruido denominado capitulo 4, mas exigente que los anteriores en base a las
recomendaciones realizadas en el quinto encuentro de CAEP (Committee on Aviation
~ Environmental Protection).
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En la actualidad, existe la obligaciéon de verificar los criterios de este capitulo para todas
aquellas aeronaves certificadas, o re-certificadas sobre su catalogacion de capitulo 3, a partir
de 1 de enero de 2006.

De forma paralela al establecimiento de restricciones basadas en la certificacion acustica, la
tendencia de la industria aeronautica muestra una mejora muy considerable por encima de los
criterios fijados por el anexo 16. Incluso, algunos estudios sefialan una reduccidn adicional del
50% del ruido durante las operaciones de despegue y aterrizaje futuras, lo que conllevaria una
disminucién de 10 dB, para el afio 2020 como consecuencia de la optimizacién de los motores
instalados.

llustracion 2. Tendencia en la fabricacion y certificacion de aeronaves
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Fuente: Sanjay Hingorani (P&W)
Aena, y en este caso concreto el aeropuerto de Palma de Mallorca, ha suscrito los acuerdos
internacionales adoptados hasta la fecha verificando en todo momento su cumplimiento. Asi
mismo, participara en la adopcién de aquellas medidas o resoluciones que a nivel europeo e
internacional impliquen el seguimiento y continuidad de esta linea de trabajo.

Esta medida se traduce en una tendencia natural de disminucién en los niveles de inmision en
los potenciales receptores situados en el entorno del aeropuerto. Debido a exigencias de
eficiencia energética y amortizacién de sus flotas, las compaiiias aéreas estan desarrollando
unos programas de renovacion natural de sus aeronaves gue llevan asociados unos menores
valores de emisién desde el punto de vista acustico.
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A pesar del creciente aumento de la demanda aeroportuaria, esta medida es capaz de
absorber el incremento del trafico experimentado e incluso, representar mejoras muy
considerables si se compara con datos correspondientes a afnos pasados.

. ESTRATEGIA DE FUTURO

Aena promover4 en el seno de la OACI y la Comision Europea la adopcién de una normativa cada vez
mas exigente en cuanto a la certificacién aclstica de las aeronaves y suscribira los acuerdos
internacionales que a tal efecto se produzcan.

A continuacién, se representa una comparativa de la evolucién experimentada en los niveles de
emision para las diferentes generaciones de aeronaves.

Tabla 6. Comparacion de huellas sonoras Lamax 75 dB de aeronaves Capitulo 2, 3y 4

MODELO  CERTIFICACIO  PASAJE . MOTORIZACION SUF

Airbus A340 Capitulo 4 335 275t 4 CFM56-5C4 1.786
Boeing B747-400 Capitulo 3 420 397t 4PW PW4062 4.281

Douglas DC8-60 Capitulo 2 220 161t 4JT8D-7QN ;

Fuente: Elaboracion propia, fotos: www.airliners.net
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6.2. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE ABATIMIENTO DE RUIDO

Los procedimientos operacionales de atenuacion de ruidos consisten en variaciones en la
operativa establecida en un aeropuerto dirigidas a lograr una reducciéon en los niveles
percibidos. En todas ellas debe prevalecer como criterio de disefio principal la seguridad de la
operacion.

No obstante, su definicion unicamente puede justificarse cuando existe un problema acustico o
se prevé que ocurra en el futuro de acuerdo a estudios especificos de previsiones de demanda
y desarrollo del aeropuerto. La razén se encuentra en que determinadas soluciones, impediran
la operacion de ciertas aeronaves que no cuenten con las apropiadas caracteristicas técnicas.

A continuacion se describen aquellas lineas de trabajo iniciadas por el aeropuerto de Palma de
Mallorca asi como las propuestas futuras a realizar en el marco del presente plan de accion.

6.2.1. EMPLEO DE PISTAS PREFERENTES

Entre los procedimientos operacionales que tienen mayor repercusién acustica en el entono, se
encuentra la designacion de pistas preferentes. Este sistema consiste, como su nombre indica,
en la asignacion voluntaria de una pista especifica para las maniobras de despegue o aterrizaje
siempre que se cumplan unas determinadas condiciones de seguridad que no comprometa la
seguridad operacional del aerédromo (visibilidad, intensidad y direccién del viento, etc.).

El uso preferente de pistas por cuestiones de ruido se aplica frecuentemente durante el periodo
nocturno con el objeto de utilizar la pista o configuracién que menor impacto acustico genere
sobre las poblaciones mas sensibles y proximas al aeropuerto.

Concretamente, el aeropuerto de Palma de Mallorca dispone de una configuracion preferente
de pistas segregadas, definida con el propésito de minimizar la afeccién acustica sobre el
entorno siempre y cuando no estén previstas o reinen unas condiciones especiales.

Tabla 7. Configuracion de pistas {"ir.—.‘?'%':'“:;éffl.s actual. Aeropuerto de Palma de Mallorcs

W Wi o R S Sk e R S SR T A T S T SR A A Y L Rt E L e

Conﬁgu.r.ac‘l.()n. oeste’ Pista 24L/24R? Pista 24R
Configuracion este Pista 06L Pista 06R/06L°

'la configuracion oeste seré preferente siempre que la componente en cola del viento no
supere los 10 kt en pista esté seca, pista 0 mojada con accién de frenado buena.

2 | a pista 24R podra utilizarse a iniciativa del ATC para acelerar el trénsito de llegadas.
31 a pista 06L podra utilizarse a iniciativa del ATC para acelerar el transito de salidas

Fuente: AIP, aeropuerto de Palma de Mallorca
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Tal y como se ha citado, se dara preferencia a la configuracion oeste frente a la este, siempre
gue el estado de la pista lo permita.

Esta organizacion de las operaciones ha permitido atenuar la situacion acustica en algunos
emplazamientos concretos entre los que destacan los siguientes:

v Configuracién oeste: la configuracion preferente oeste permite que los aterrizajes,
operaciones de menor incidencia acustica, se realicen por la cabecera 24L. Con esta
circunstancia los ntcleos de poblacion cercanos a la costa, Sa Casa Blanca, y Coll d’en
Rabassa, mejoran su situacién aclstica y ademas se aleja el foco emisor de la
localidad de Sa Casa Blanca. Las trayectorias de despegue por la cabecera 24R, se
dirigen hacia el mar y discurren por corredores entre las poblaciones existentes en la
zona costera, con lo que se obtiene el menor impacto acustico sobre las mismas.

v Configuracién este: Los aterrizajes se realizan por la cabecera 06L para evitar el
sobrevuelo de las urbanizaciones de Col d'en Rabassa y Can Pastilla, con lo que se
obtiene el menor impacto aclstico posible. La configuraciéon este favorece los
despegues por la cabecera 06R, evitando igualmente el sobrevuelo de las poblaciones
préximas al aeropuerto.

Se mantendra la actual configuracién de pistas preferentes en los préximos afios y mientras la demanda
lo permita.

6.2.2. DESPLAZAMIENTO DE UMBRAL

Los umbrales de las cabeceras 06R y 24R se encuentran desplazados. El primero posee un
desplazamiento de 410 metros y la cabecera 24R, 70 metros, tal y como se recoge en la
publicacién AlP-Palma de Mallorca.

Esta medida consigue ampliar la altura de paso sobre poblaciones que se encuentren proximas
al aeropuerto reduciendo los niveles de inmision en las mismas. Localidades que se benefician
de esta medida son: Sa Casa Blanca en configuracion oeste y Coll d'en Rabassa y Can Pastilla
en configuracién este.

7 en iento del umbral actualmente existente.

Se mantendra el desplazam

6.2.3. DISENO Y OPTIMIZACION DE TRAYECTORIAS

El disefio de maniobras instrumentales de vuelo en el ambito de los aeropuertos esparioles ha
considerado siempre como condicionante esencial en la toma de decisiones, la afeccion
acustica al entorno aeroportuario, siempre bajo los requisitos de disefio de OACI recogidos en
el Doc 8168 PANS-OPS/611, Volumen | y Il. En la medida de lo posible también se procura
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La consideracion de minimizacién de la afeccién actstica se incluye tanto para los nuevos
disefios de maniobras como para las modificaciones de las existentes, y fundamentalmente
para las que mayores problemas aclsticos presentan en el entorno, que son las salidas
instrumentales. Los criterios se basan en alejar las rutas hacia zonas deshabitadas o la
equidistancia entre entidades de poblacion existentes si resulta obligado el trazado del corredor
en sus proximidades.

De forma analoga, Aena ha dedicado un esfuerzo muy importante en la implantacion de
procedimientos de precision B-RNAV que no requieren sobrevolar las radioayudas terrestres a
pesar de que estén basadas en ellas. Las maniobras disefiadas bajo este concepto tienen algo
mas de flexibilidad para adaptarse al entorno y evitar en algunos casos el sobrevuelo de
poblaciones y disminuir asi la afeccion acustica y que la navegacion convencional no permite.

Su operacion requiere la certificacion especifica de las aeronaves que la utilicen derivada de la
implantacién de sistemas de navegacién muy precisos. Como consecuencia se logran niveles
de dispersion entorno a la trayectoria nominal muy inferiores a los que se producen sobre los
sistemas convencionales, aumentando la eficacia de un trazado éptimo de la trayectoria.

Prueba de la confianza en la eficacia de esta actuacion, es que para el TMA del aeropuerto de
Palma de Mallorca, de manera coordinada con toda el area CEAC, se ha procedido a implantar
maniobras SID de tipo P-RNAV en las cabeceras 06L y 06R. Estas maniobras van desplazando
paulatinamente las correspondientes convencionales, a medida que las aeronaves usuarias se
van certificando adecuadamente. Concretamente, el trafico de salidas correspondiente al afio
2009 se realizé en un 36% en configuracion este por maniobras P-RNAV.

Hoy dia, la normativa espariola pemite el disefio y uso de este tipo de maniobras SID y STAR,
pero siempre basadas en ayudas terrestres convencionales’, lo que limita la flexibilidad de
disefio debido a la cobertura de que se disponga a lo largo de la trayectoria.

En esta misma linea, Aena también llevara a cabo a medio plazo la implantacién de un nuevo
TMA PRNAV.

En esta tarea es necesario involucrar a las aerolineas para que adapten sus aeronaves y poder
realizar este tipo de procedimientos ya que requiere, aparte de disponer de la instrumentacion
precisa en tierra, la adecuacion de los sistemas de navegacion de las aeronaves.

La repercusion acustica de esta medida se vera reflejada muy considerablemente en los
niveles de inmisién a registrar en el entorno del aeropuerto. La optimizacién en el disefio de los
mismos repercutira directamente en la minimizacién de la poblacion potencialmente afectada
debido a la flexibilidad que permite su disefio para encajarse por los corredores sin poblacion
preexistente asi como la menor dispersion experimentada en su ejecucion.

FITEETE

'1a regulacién espafiola al efecto sélo permite la navegacion P-RNAV basada en radioayudas DME. :
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Actualmente la navegacion por satélite esta introduciendo una autentica revolucion tecnolégica
en los procedimientos de navegacion aérea. Aena participa activamente en el desarrollo de
estos sistemas (GNSS) con su participacién en los proyectos Galileo, EGNOS y en el desarrollo
de sistemas GBAS (Sistema de aumentacion basado en tierra). Estas tecnologias representan

una gran oportunidad de futuro para el desarrollo de procedimientos operacionales con un
menor impacto acustico que los actuales.

Implantacién de TMA P-RNAV a medio plazo.
Desarrollo y adopcién de nuevas tecnologias que permitan reducir el impacto actstico conforme sean
aprobadas por la normativa vigente.

6.2.4. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE ABATIMIENTO DE RUIDO EN
DESPEGUE

El aeropuerto de Palma de Mallorca tiene establecidos procedimientos operativos que
persiguen la reduccion de los niveles de emisién en fuente o inmision en los potenciales
receptores situados en sus inmediaciones. Todos ellos se encuentran publicados en el
documento “Publicacion de Informacién Aeronautica” (AIP) y deberan ser seguidos por todas
las aeronaves, salvo por motivos de seguridad. En concreto, relativo a las operaciones de
despegue se citan las siguientes reglamentaciones a fecha de realizacion de este estudio:

v Limitacién a cambios sobre los procedimientos asignados hasta no haber alcanzado los
6.000 ft, excepto para las aeronaves propulsadas por hélice.

v La pista 24L no podra ser utilizada para despegues, salvo por contingencia
operacional.

v Los vuelos de entrenamiento se prohiben durante el horario nocturno y solamente
pueden realizarse por la pista 24R/06L.

Con todas ellas se permitira seguir optimizando las operaciones de despegue y minimizar el
efecto generado por la operacion.

Con gran repercusién sobre este objetivo destacan la adopcion de mantener el control de la
aeronave hasta una altura determinada para evitar dispersiones por debajo de la altitud

requerida, asi como eliminar los despegues por la cabecera 24L, evitando el sobrevuelo de las
zonas habitadas de Coll d'en Rabassa y Can Pastilla.

Se mantendran los actuales procedimientos operacionales de abatimiento de ruido y se estara a la
expectativa de oportunidades de mejora.
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6.2.5. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE ABATIMIENTO DE RUDO EN
ATERRIZAJE

6.2.5.1. Medidas actualmente publicadas en AIP

De forma similar a las operaciones de despegue, el AIP actualmente vigente establece las
siguientes limitaciones:

1. En condiciones meteorolégicas normales, las operaciones de aproximacion y aterrizaje
deberan llevarse a cabo con un angulo igual o superior al definido por el GP del ILS o

PAPI en cada pista.

2. Restriccion total al uso de la potencia de reversa en aterrizajes en horario nocturno

(23:00-07:00 hora local), salvo por razones de seguridad.

3. La pista 06R, salvo contingencia operacional, exclusivamente podra ser utilizada para

llegadas por aeronaves propulsadas por hélice y en horario diurno.

Su implementacién permitira seguir estableciendo una configuracién mas limpia de la
aeronave, minimizando el ruido de origen aeronautico emitido, asi como la minimizacién de las
dispersiones a lo largo de toda la operacién. Asi mismo, al limitar la pendiente de descenso se
asegura un limite en la altura de paso sobre determinados emplazamientos sensibles y asi un
control en los niveles de emisién.

La limitacion en el empuje de reversa, ocasiona una disminucién de los niveles globales de
emision del aeropuerto afectando de manera muy especial a aquellos receptores que pudieran
encontrarse muy préximos a las pistas.

Asimismo, restringir las operaciones de llegada por la cabecera 06R a determinados modelos
de aeronave, reduce los niveles en las zonas habitadas de la costa Coll d’'en Rabassa y Can
Pastilla.

6.2.5.2. Implantacion maniobras de descenso continuo (CDA)

Esta técnica sélo es aplicable a las maniobras de aproximacion y consiste en facilitar la
realizacion de maniobras con una pendiente de descenso continua en toda la maniobra de
aproximacion, evitando escalones de descenso que generan mayor impacto acustico con la
variacion de potencia de los motores, lo que también disminuye el consumo de combustible y,
por tanto, una menor emisién de gases contaminantes.

CDA comparado con una aproximacion convencional pueden llegar a una reduccion d

TS
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por vuelo. Este efecto se produce aproximadamente entre las 10NM y las 25NM anteriores al
umbral, alejadas de la zona de influencia de las curvas iséfonas representadas.

Ademas del beneficio acustico de estos procedimientos, Aena prevé la implantacion de este
sistema para aprovechar otra de sus cualidades, la reduccion de los niveles de emisidn de
gases contaminantes.

Debido a la interaccién de este procedimiento con la capacidad operativa, su puesta en servicio
se realizara mediante dos fases: primero se considerara su implantacién durante el periodo
nocturno, en el que la demanda es menor, para posteriormente pasar a aquellas horas del
periodo diurno en la que la demanda prevista permita establecer dichos procedimientos sin
restricciones a la capacidad.

A partir de mediados de Diciembre de 2010 se implementaran procedimientos de descenso cbntinuo en
horas de baja demanda en periodo nocturno y durante el afio 2014 se implementaran estos
procedimientos en horas de baja demanda en periodo diurno.

6.2.6. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE ABATIMIENTO DE RUIDO DE
OPERACIONES EN TIERRA

De forma adicional a las operaciones de despegue y aterrizaje, una aeronave puede generar
unos niveles aclsticos elevados mientras se encuentra en tierra. El origen de esta emision se
corresponde con dos actividades muy caracteristicas cuya operacién suele estar regulada
dentro de los procedimientos de atenuacién de ruidos publicados en el AlP.

Concretamente se refieren al aprovisionamiento energético mediante la unidad APU (Unidad de
Potencia Auxiliar), instalado en la propia aeronave, y la ejecucion de las pruebas de motores.
Ambos eventos sonoros se producen con la aeronave estacionada y afectan de forma muy
localizada al entorno del punto de emision.

6.2.6.1. Limitaciones en uso de las unidades APU

El aeropuerto de Palma de Mallorca tiene publicadas en el documento AIP una serie de
limitaciones en el uso de la unidad de potencia auxiliar (APU). Se establecen las siguientes
obligaciones:

v Posiciones de contacto con el terminal: Es obligatorio el uso de las instalaciones de
400 Hz. El uso de la Unidad Auxiliar de Potencia (APU) del avion esté prohibido en las
posiciones dentro del periodo comprendido entre dos minutos después de calzos a la
llegada y cinco minutos antes de la retirada de calzos de la salida. La APU del avién
podra utilizarse sélo cuando no estén operativas las unidades fijas, no egie
disponibles las unidades moviles o cuando se requiera el servicio
acondicionado y no esté disponible el equipamiento.

AFER
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v Posiciones en remoto: Queda prohibido el uso de la APU durante el horario nocturno,
excepto aeronaves que tengan autorizada la puesta en marcha de motores y el rodaje.

Esta medida tiene especial importancia en aquellos puestos de estacionamiento que se
encuentran muy préximos a zonas habitadas.

6.2.6.2. Limitaciones en la ejecucion de las pruebas de motores

El aeropuerto de Palma de Mallorca solo autoriza las pruebas de motores fuera del horario
nocturno. Ademas de esto, la ejecucion de pruebas de motores en régimen superior al de
ralenti debera realizarse en la calle de rodaje SOUTH.

Ty ORI T SO AT o Sy T
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Se mantendra la medida actual con el fin de proteger las horas de descanso de la poblacién circundante.

6.2.7. MEDIDAS DE DESINCENTIVACION DE AERONAVES RUIDOSAS

6.2.7.1. Sistema de tasa de ruido

Recientemente en el aeropuerto de Palma de Mallorca se ha establecido un sistema de tasa de
ruido cuyo objeto es desincentivar el uso de las aeronaves mas ruidosas, mediante la
aplicacién de penalizaciones sobre el importe de la tasa de aterrizaje para aquellas aeronaves
que superen los limites de certificacién acustica establecidos (Anexo 16 del Convenio de
Aviacién Civil Internacional).

El incremento sobre las cuantias referidas se aplica para los aviones de reaccién subsénicos
civiles, en los siguientes porcentajes en funcién de la franja horaria en que se produzca el
aterrizaje o despegue, y de la clasificacion acustica de cada aeronave.

Tabla 8. Clasificacion aciistica para tasa de ruidc
&

Tt 2, Ao s s L 1o

Categoria 1: 70%

Categoria2 ~ 20%

Categoria 3 A 0%
 Categoria4 0%

Fuente: Guia de tarifas Aena 2011
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La categoria acustica de cada aeronave se determina conforme a lo siguiente:

v Categoria 1: Aeronaves cuyo margen acumulado’ sea inferior a 5 EPNdB.

v Cateqoria 2: Aeronaves cuyo margen acumulado esté comprendido entre 5 EPNdB y
10 EPNdB.

v Categoria 3: Aeronaves cuyo margen acumulado esté comprendido entre 10 EPNdB y
15 EPNdB.

v’ Categoria 4: Aeronaves cuyo margen acumulado sea superior a 15 EPNdB.

Se mantendra la politica actual de penalizar las aeronaves mas ruidosas con objeto de desincentivar la
utilizacién de este tipo de aeronaves.

6.3 IMPLANTACION DE RESTRICCIONES OPERATIVAS

La Directiva 2002/30, de 26 de marzo, transpuesta al ordenamiento juridico espafiol mediante
el Real Decreto 1257/2003, de 3 de octubre, por el que se regulan los procedimientos para la
introduccion de restricciones operativas relacionadas con el ruido en aeropuertos, define una
restriccion operativa como “una accion relacionada con el ruido que limita o reduce la
accesibilidad de una aeronave a un aeropuerto”. OACI recomienda que antes de aprobar la
implementacién de restricciones operativas se realice una evaluacion global de las restantes
medidas posibles, es decir, las descritas en los apartados anteriores relativas a procedimientos
operacionales.

En el aeropuerto de Palma de Mallorca tienen previsto acometer una medida adicional en un
futuro proximo, la cual ha sido ya implantada en el aeropuerto de Madrid-Barajas y que a su
vez ha sido propuesta para su ejecucion en el aeropuerto de Barcelona. Esta medida consiste
en la introduccidén de restricciones operativas siguiendo el procedimiento «Enfoque equilibrado»
del Real Decreto 1257/2003, de 3 de octubre. Dicho real decreto incorpora al ordenamiento
juridico espaiiol la Directiva 2002/30/CE, de 26 de marzo de 2002, sobre el establecimiento de
normas y procedimientos para la introduccién de restricciones operativas relacionadas con el
ruido en los aeropuertos comunitarios.

Las restricciones se centrarian en las operaciones de las aeronaves denominadas
«marginalmente conformes» que operan en el aeropuerto de Palma de Mallorca. El Real
Decreto 1257/2003 define como «aeronaves marginalmente conformes» aquellos aviones a

2 Margen acumulado: Cifra expresada en EPNdB (ruido efectivo percibido en decibelios) obtenida
diferencias entre el nivel de ruido determinado y el nivel certificado de ruido en cada uno de los
- mediciones del ruido de referencia tal y como se definen en el volumen 1, segunda parte, capitulo
" Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.




aena aeropuertos

reaccion subsénicos civiles que cumplen los valores limite de certificacién del Anexo 16 del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Vol. 1, segunda parte, Capitulo 3), por un margen
acumulado no superior a 5 EPNdB o nivel efectivo de ruido percibido, expresado en decibelios.

Segun los ejemplos anteriores estudiados en el conjunto de la red de aeropuertos espafioles,
Madrid y Barcelona, el porcentaje de aeronaves catalogadas como marginalmente conformes
no se encuentra en un porcentaje significativo, siendo en ambos casos proximo al 1% del total.
Esta medida, por tanto, no tiene gran repercusion en los niveles anuales de evaluacién pero si
implica mejoras significativas en los eventos aislados que se corresponden en numerables
ocasiones con la causa de quejas por parte de la ciudadania. Su retirada progresiva responde
a un interés por parte de Aena de incentivacion de la retirada de las aeronaves ruidosas de los
aeropuertos de la red.

De forma adicional a las aeronaves mencionadas, existe una restriccién de efectuar vuelos de
entrenamiento de acuerdo con el trafico aéreo, ajustandose a los procedimientos locales. Asi
mismo, solamente se permitira repetir aproximaciones de entrenamiento en vuelo previa
autorizacién de la autoridad aeroportuaria.

A pesar de que habitualmente el volumen de trafico de las aeronaves marginalmente
conformes apenas alcanza cifras significativas respecto del total de movimientos y que, por
tanto, no tiene gran repercusion en los niveles anuales de evaluacion, si implica mejora
significativas en los eventos aislados que se corresponden en numerables ocasiones con la
causa de quejas por parte de la ciudadania.

A corto plazo se iniciara el estudio que permita analizar y valorar la conveniencia de realizar la retirada
progresiva de las aeronaves marginalmente conformes en el aeropuerto de Palma de Mallorca.
Se continuara con el resto de las restricciones parciales descritas.

6.4. PLANIFICACION Y GESTION DEL SUELO

El objetivo de estas actuaciones es impedir que los nuevos instrumentos de planificacién del
territorio aprueben en el entorno del aeropuerto modificaciones de los usos del suelo que
permitan el desarrollo de usos incompatibles con la actividad aeroportuaria y favorecer el
desarrollo de los usos compatibles con el mismo, como el industrial y el comercial.

El planeamiento urbano vy territorial es competencia de las comunidades auténomas y, a traves
de aquellas, de los ayuntamientos, como queda establecido en el Articulo 149.3 de la
Constituciéon Espariola.

territorial con las competencias exclusivas del Estado, que en cualquier caso deben
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sobre las competencias de las comunidades auténomas. Para ello, en el proceso de
tramitacion de los distintos instrumentos de ordenacién territorial y urbanistica, se recaban
Informes preceptivos y vinculantes de las distintas administraciones afectadas, cuyas
determinaciones deben ser tenidas en cuenta para el citado planeamiento.

En el caso concreto de las infraestructuras aeroportuarias, la Disposicién Adicional Segunda
del Real Decreto 2591/1998, sobre la Ordenacion de los Aeropuertos de Interés General y su
Zona de Servicio, establece que:

REAL DECRETO 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacién de los Aeropuertos de Interés
General y su Zona de Servicio, en ejecucion de lo dispuesto por el articulo 166 de la Ley 13/1996,
de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social.

Disposicién adicional segunda. Remisién al Ministerio de Fomento de los proyectos urbanisticos que
afecten a la zona de servicio de aeropuertos de interés general.

-]

«las Administraciones publicas competentes en materia de ordenacién del territorio y
urbanismo remitiran al Ministerio de Fomento, anfes de su aprobacion inicial o trémite
equivalente, los proyectos de planes o instrumentos generales de ordenacién urbanistica o
territorial, o los de su revision o madificacién, que afecten a la zona de servicio de un
aeropuerto de interés general o a sus espacios circundantes sujetos a las servidumbres
aerondauticas establecidas o a establecer en virtud de la Ley de Navegacion Aérea, al objeto de
que aquel informe sobre la calificacion de la zona de servicio aeroportuaria como sistema
general y sobre el espacio territorial afectado por las servidumbres y los usos que se pretenden
asignar a este espacio».

Dentro de las servidumbres aeronauticas recogidas en el texto del real decreto, se encuentran
las servidumbres aclisticas que limitan los usos del suelo en funcién del ruido generado por la
operacién de las aeronaves.

De acuerdo con esta disposicion, el Ministerio de Fomento informa los instrumentos de
planeamiento con las huellas de ruido de los planes directores de los aeropuertos de interés
general. Este es el mecanismo que permite realizar una gestién del suelo eficaz para
compatibilizar el régimen operativo de un aeropuerto, con el entorno del mismo.

El requisito que se establece con esta disposicién, afecta a todas las administraciones publicas
con competencias urbanisticas y no sélo a los ayuntamientos. En este sentido, aunque parece
referirse sélo al plan general de urbanismo, ya que habla de «planes o instrumentos generales
de ordenacion urbanistica o territorial», lo habitual es que los planes parciales o planeamientos
derivados que desarrollen ese mismo plan general de urbanismo, también serén objeto de
informe a fin de que, mientras no se produzca una revision del plan general, se recoja en todo
el planeamiento urbanistico las disposiciones vinculantes que permitan preservar los
aeropuertos de interés general, que establece la normativa en la materia.

Cabe destacar que el informe emitido, tiene caracter vinculante, en lo que se refiere a e
de las competencias exclusivas del Estado, por lo que en el supuesto de que la adrfify
publica competente no aceptara las observaciones formuladas por el Ministerio de |
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podra procederse a la aprobacién definitiva de los planes o instrumentos urbanisticos y
territoriales en lo que afecte al ejercicio de las competencias exclusivas del Estado, como
queda establecido en la Disposicion Adicional Segunda del Real Decreto 2591/1998.
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Una vez se apruebe la servidumbre acustica del aeropuerto, sera éste el instrumento que se utilice por el
Ministerio de Fomento para informar los diferentes instrumentos de planificacién territorial.

6.5. CONTROL Y VIGILANCIA DE LA CALIDAD ACUSTICA

Para analizar las posibles medidas que permitan afrontar el problema del ruido es
imprescindible contar con herramientas que permitan realizar un diagnéstico de la situacion,
prever las situaciones futuras y analizar el efecto de las diferentes soluciones a implementar.
Estas herramientas son fundamentalmente los sistemas de monitorizado de ruido y los
modelos de calculo de ruido. Los sistemas de monitorizado de ruido permiten obtener
informacién detallada de la situacion aculstica de un lugar concreto en un momento
determinado y comprobar cémo ha evolucionado esta situacién a lo largo del tiempo. Los
modelos de célculo o modelos predictivos permiten obtener una informacion mas global de la
situacién acustica, prever la evolucion en funcién de las previsiones de tréfico y operacién y
comparar diferentes alternativas de operacion.

6.5.1. SISTEMAS DE MONITORIZADO DE RUIDO Y SENDAS DE VUELO. AEROPUERTO
DE PALMA DE MALLORCA (SIRPA)

Desde el afio 1997 el aeropuerto de Palma de Mallorca tiene instalado un sistema de
seguimiento y control de ruidos y sendas de vuelos (SIRPA). El sistema de monitorizado
funciona durante las 24 horas de forma automatica, disponiendo de los datos radar y de planes
de vuelo, asi como de la posicion de la aeronave en cada instante, al objeto de identificar
posibles incumplimientos de los procedimientos antirruido establecidos en el aeropuerto. En la
actualidad se esta procediendo a la actualizacion del software gestor de la herramienta como
consecuencia de actualizaciones introducidas por la empresa suministradora.

Asimismo, se ha iniciado un expediente por el que se sustituiran los terminales de ruido y
mejorara el Sistema de Monitorizado de Ruido en el aeropuerto de Palma de Mallorca. Se
estima que esté operativo durante el afio 2011.

Actualmente, el sistema se compone de 10 TMRs o receptores del nivel sonoro compuestos
por un ordenador, un micréfono y un modem, algunos de ellos complementados con
informacién meteorolégica.

Dic. 2011 AEROPUERTO DE PALMA DE MALLORC
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Los terminales realizan un muestreo del nivel sonoro varias veces por segundo, almacenando
entre otros, los datos de ruido que sobrepasen los limites establecidos. A continuacion, puede
verse la ubicacién actual de cada uno de ellos.

Tabla ¢

10

Iglesia de Sant Jordi
Colegio de Casa Blanca
Cabecera 24L
Cabecera 24R

Cabecera 06L

Hotel Alexandra de Cala Estancia
(Can Pastilla)

Hospital San Juan de Dios de
Coll d’en Rabassa (Cala Gamba)

Hotel Sol Melia de Mar de llletas

Hotel Sta Lucia de Palma Nova

Mé\/il: actualmehte en Can
Pastilla

Fuente: Elaboracién propia

Identificacion de medidores de ruido del sistema SIRPA

X: 480.998

Y: 4.378.499

X: 479.183
Y: 4.379.937

X: 479.434
Y: 4.378.350

X: 477.628
Y: 4.379.331

X: 475.508
Y: 4.378.054

X: 475.414
Y: 4.376.374

X: 474.234
Y: 4.377.660

X: 465.382
Y- 4.377.413

X: 460.370
Y: 4.374.409

Las mediciones de ruido se registran varias veces por segundo, pudiendo ser transmitidas en
tiempo real al ordenador central. Estos datos se contrastan con la informacién proveniente de
un sistema radar que coteja los planes de vuelo emitidos por las compafiias y los datos radar

registrados.
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llustracién 3. Esquema de funcionamiento del sistema de monitorizado Anoms System 8

AROAS System &
. \ Intarmatlon Feeds

Workbench

@ LCCHARD 200}

Fuente: Lochard

En definitiva, el sistema configura una base de datos desarrollada sobre entorno SIG (Sistema
de Informacion Geogréfica) que aglutina informacién de cada operacion, su traza descrita y los
niveles sonoros registrados a su paso por los terminales.

llustracion 4. Ejemplos de tratamiento de datos de los sistemas de monitorizado
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Al correlacionar las incidencias y quejas particulares con las variables registradas, se dispone
de una potente herramienta tanto de andlisis como probatoria para la demostracién de
incumplimientos y aplicacién de normativa sancionadora. La mayoria de estas funciones las
presenta el propio sistema integradas, de modo que el analisis de las desviaciones de rutas,
ruidos superiores a lo normal o andlisis de quejas se realizan de manera automatica.

El sistema presenta asimismo la posibilidad de discriminacién del ruido provocado por las
aeronaves y el no producido por ellas, con lo cual se tiene una valoraciéon muy fiable del ruido
de fondo y del impacto acustico real de las operaciones aeroportuarias.

Se continuara desarrollando e implementando el sistema de monitorado actual, conforme a las
necesidades que se detecten y adaptandose a las nuevas tecnologias que se desarrollen.

6.5.2. INNOVACION CONTINUA DE LOS SISTEMAS DE EVALUACION

En cuanto a la metodologia de evaluacion del ruido en el entorno de los aeropuertos mediante
el empleo de software de simulacion que permite la realizacién de estudios predictivos sobre
situaciones futuras previsibles basadas en hipétesis de calculo aceptadas, se introduciran las
mejoras tecnoldgicas que vayan surgiendo segln la evolucién del estado del arte en esta
materia, una vez que éstas se encuentren avaladas por normativa técnica vigente.

6.6. SISTEMAS DE INFORMACION Y PARTICIPACION PUBLICA DE LOS
AGENTES IMPLICADOS

Es muy importante crear los mecanismos apropiados para dar respuesta a las peticiones que
desde la ciudadania se realicen para conocer la situacién reinante y las posibles medidas a
adoptar para corregirla. Esta exigencia no sélo viene amparada por la necesidad de dar
cumplimiento a la Ley 27/2006 de 18 de julio, por la que se regulan los derechos de acceso a la
informacién, de participacién publica y de acceso a la justicia en materia de medio ambiente
incorporando las Directivas 2003/4/CE y 2003/35/CE («BOE nim. 171/2006, de 19 de julio de
2006»), sino que es un requisito fundamental para crear un clima de colaboracion y confianza
entre el gestor aeroportuario y los agentes implicados. Este clima de colaboracion beneficia
tanto al gestor aeroportuario como a la sociedad en general, al permitir al gestor aeroportuario
conocer cuéles son las principales fuentes de molestia para el entorno del aeropuerto y poder
adoptar con eficacia las medidas necesarias. Al mismo tiempo, permite a la sociedad tener la
informacion que necesita sobre el medio ambiente en el entorno aeroportuario y entender las
dificultades técnicas y de seguridad que pueden existir en la aplicacion de determinadas
‘'medidas. A
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Para lograr este cometido se plantean una serie de medidas que en muchos de los aeropuertos
espafioles ya se encuentran operativas.

6.6.1. INFORMACION ACUSTICA SUMINISTRADA POR EL AEROPUERTO DE PALMA
DE MALLORCA

Para lograr el cometido de informar a la poblacion se plantean una serie de medidas que en
algunos aeropuertos de la red espafiola ya se encuentran operativas.

a) Optimizacién del funcionamiento y sistemas de verificacion en el sistema de
monitoreado del aeropuerto de Palma de Mallorca mediante un plan especifico que
permita:

= Detectar necesidades de nuevas posiciones de terminales de medicion.

= Introduccion de mejoras tecnoldgicas en el sistema existente. Recientemente
se ha renovado la aplicacién informéatica del sistema de monitoreado, lo que
permitirda mejorar en la vigilancia y control del impacto acustico.

* Disefio de protocolo homogéneos de control y verificacién de la calidad de los
datos extraidos del mismo.

b) Adaptacién y unificacion de la informacién acustica suministrada a los ayuntamientos e
instituciones que lo soliciten, de acuerdo a la legislacién vigente y al resto de los
aeropuertos de la red estatal.

En esta linea, tal y como ya se ha comentado, se ha iniciado un expediente de suministro con
instalacién para el aeropuerto de Palma de Mallorca con objeto de la implementar un sistema
Web Track. Este mapa interactivo de ruido permitird obtener informacién precisa sobre las
trayectorias de las aeronaves y el nivel de ruido producido por las mismas, al objeto de ampliar
la informacién que hasta ahora se podia facilitar, poniendo a disposicion del entorno del
aeropuerto de Palma de Mallorca, de forma clara y transparente, los datos de ruido y de
trayectorias de aeronaves que recoge el SIRPA. Este sistema se estima que esté operativo
durante el afio 2011.

Como continuacién del compromiso de facilitar la informacién en materia de medio ambiente se
elaboraran soportes de informacién de entendimiento sobre la problematica acustica general
existente en torno a los aeropuertos. Con ello se pretende explicar de forma accesible a la
ciudadania las variables principales que intervienen en la generacion acustica del ruido
aeroportuario y su transmisién a los potenciales receptores, asi como la metodologia empleada
en su evaluacion.

Dic. 2011 AEROPUERT
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singular. Se tratara de lograr la méxima difusion de ambos documentos para aclarar las dudas
y conceptos al mayor nimero de ciudadanos y entidades interesadas.

ena considera fundamental continuar mejorando la informacién que se facilita al publico, por tanto, se
seguira trabajando por una mejora continua del servicio de informacién mediante la elaboracion de
nuevos soportes de informacion que permitan mejorar el entendimiento sobre la problematica acustica
existente en el entorno del aeropuerto.

6.6.2. ATENCION AL CIUDADANO. REGISTRO Y TRATAMIENTO DE QUEJAS POR
RUIDO

En las oficinas del aeropuerto de Palma de Mallorca se dispone de un servicio a disposicion de
los ciudadanos que atiende las peticiones y recoge las quejas recibidas en relacién al ruido
provocado por la actividad del aeropuerto.

En la siguiente tabla se muestra la evaluacién de las reclamaciones en materia de ruido en los
ultimos afios, asi como las solicitudes de informacién recibidas.

Tahla 10. Evolucion del sistema de atencion al ciudadano

et " e

Solictud de informacien 21 4
.Qu.ejas 7 5

Notificaciones del aeropuerto 7 26 31 21

Total de comunicac:idnes 35 a i 57 33

Fuente: Aeropuerto de Palma de Mallorca

Se seguira trabajando en la mejora del sistema de recepcién y contestacién de quejas facilitando la
recepcion de las mismas y con ello el tiempo de respuesta.

6.6.3. COMISIONES DEL AEROPUERTO DE PALMA DE MALLORCA. PARTICIPACION
DE LOS AGENTES IMPLICADOS

El Plan de Aislamiento Acustico del aeropuerto de Palma de Mallorca, se viene gestionando a
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actuaciones de insonorizacion asociadas a dichos planes. Hasta la fecha ha realizado un total
de 49 reuniones.

Ademas, de acuerdo a la Ley 5/2010, de 17 de marzo por la que se modifica la Ley 48/1960, de
21 de julio, de Navegacion Aérea, la delimitacién de servidumbres lleva consigo la creacién de
una Comision para la Servidumbre y Plan de Accién del aeropuerto de Palma de Mallorca con
representacion por parte de los agentes implicados.

Esta comisién ha sido creada mediante Orden PRE/1925/2011 con fecha de 7 de julio de 2011,
la cual decidira y velara ‘por el cumplimiento de la delimitacion realizada asi como de las
medidas contenidas en el presente plan de accion asociado.

Tal y como se establece en dicha Orden, la Comisién estara integrada por los siguientes
miembros:

1. Un representante de la Direccién General de Aviacién Civil del Ministerio de Fomento,
designado por el Director General, entre funcionarios del grupo A.

2. Un representante de la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental del
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, designado por el Director
General, entre funcionarios del grupo A.

3. Un representante de AENA, con categoria, al menos, de Jefe de Division o equivalente,
designado por su Presidente.

4. Tres representantes designados por la Comunidad Auténoma de las Islas Baleares de
los cuales al menos uno debera representar a los ayuntamientos incluidos, total o
parcialmente, en el ambito de las servidumbres acusticas.

Se continuara con la linea de colaboracién establecida.

6.7. CONTROL Y DISCIPLINA DEL TRAFICO AEREO EN MATERIA DE
RUIDO

Los fundamentos normativos para la imposicién de sanciones en materia de trafico aéreo por
motivos de ruido se encuentran recogidos en las siguientes normas legales:

v Ley 55/1999, 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social.
Articulo 64 que modifica los articulos 87, 88, 90 de la anterior

v Ley 21/2003, 7 de julio, de Seguridad Aérea. Articulo 47 “Infracciones Procedimientos
de Disciplina de Trafico Aéreo en materia de ruido” y Disposicion adicio
“Modificacion de la Ley 50/1998”
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v Real Decreto 1398/1993, Reglamento del Procedimiento para el Ejercicio de la
Potestad Sancionadora.

Las dos primeras contemplan los aspectos técnicos y las dos Ultimas los procedimientos
comunes de la Administracion para aplicar sanciones administrativas.

Estas sanciones en materia de ruido requieren que, con caracter previo, se hayan
implementado procedimientos de disciplina de tréfico en materia de ruido publicados mediante
las correspondientes circulares aeronauticas asi como en la Publicaciéon de Informacion
Aeronautica (AIP).

En el aeropuerto de Palma de Mallorca se promovera ante la autoridad competente la
elaboracion de una circular aeronautica en la que se establezcan los procedimientos de trafico
aéreo en materia de ruido en el aeropuerto.

Para poder verificar el cumplimiento de la disciplina de control de trafico aéreo es necesario
definir las medidas sobre las cuales son aplicables. Estas deberan ser remitidas a la Direccion
General de Aviacién Civil (DGAC) para su aprobacién. La DGAC las establecera como
procedimientos de disciplina si cumplen los objetivos minimos de seguridad. Previamente a la
aprobacién de la DGAC, las medidas se someteran a un tramite previo de audiencia publica
para que las compaiiias aéreas tengan conocimiento y muestren sus condiciones de operacion.

Con los procedimientos de disciplina aprobados y el sistema de seguimiento de trayectorias y
monitorizado de ruido instalado, cualquier aeronave que incumpla las directrices definidas
podra ser sancionada si no se justifican las razones por las cuales se ha producido ese
incumplimiento.

Las medidas sobre las cuales incidiran las futuras disciplinas versaran sobre las siguientes
tematicas principalmente:

Dispersion de las trayectorias reales respecto de las nominales publicadas.
No cumplimiento de procedimientos de abatimiento de ruido (NADP).

Uso de reversa en condiciones no reglamentarias.

Realizacién de pruebas de motores no autorizadas.

Uso de pistas restringidas o no permitidas, en periodos nocturno y diurno

A N N U N N

Alturas de sobrevuelo en puntos de paso (tramos iniciales SID)
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6.8. MEDIDAS COMPENSATORIAS

Para aquellos municipios en los que se superen los objetivos de calidad acustica en el exterior
de las edificaciones, la Ley 5/2010, establece la necesidad de definir medidas compensatorias
para los municipios.

Estas medidas seran definidas durante el desarrollo del presente plan de accién en funcién de
la exposicion acustica de los diferentes municipios.

6.9. PLAN DE AISLAMIENTO ACUSTICO

El aeropuerto de Palma de Mallorca actualmente estad desarrollando un Plan de Aislamiento
Acustico (PAA), derivado de la Declaracién de Impacto Ambiental de las obras contempladas
en el proyecto de “Ampliacion del aeropuerto de Palma de Mallorca” (Resolucién de 20 de julio
de 2004 de la Secretaria General para la Prevencion de la Contaminacién y del Cambio
Climatico del Ministerio de Medio Ambiente).

Entre las actuaciones recogidas en la Declaracion de Impacto Ambiental de 2004, se incluyd en
su proteccion 52, la necesidad de elaborar un Plan de Aislamiento Aclstico para las viviendas
situadas dentro de las zonas delimitadas por las iséfonas LAeqdia (7-23 h) 65 dB y/o
LAegnoche (23-7 h) 55 dB, en las configuraciones norte y/o sur, al objeto de conseguir que en
el interior de las viviendas, se cumplieran los niveles equivalentes méximos de inmisiéon sonora
contenidos en el Anexo 5 de la Norma Basica de Edificacibn NBE-CA-88, Condiciones
Acusticas de los Edificios.

Con el fin de ejecutar las actuaciones de aislamiento acustico asociadas al citado Plan y dar
cumplimiento a la citada declaracion se constituy6 la Comision de Seguimiento y Gestion de los
Planes de Aislamiento Aclstico (CSEPA), formada por miembros de la Direccién General de
Calidad y Evaluacion Ambiental del Ministerio de Medio Ambiente, la Direccion General de
Aviacién Civil del Ministerio de Fomento y Aena. Esta comision cuenta con el apoyo técnico y
administrativo de la Oficina de Gestién de los Planes de Aislamiento Acustico de Aena.

Las citadas iséfonas fueron aprobadas con fecha 21 de noviembre de 2005, por la Comisién de
Seguimiento y Gestion de los Planes de Aislamiento Acustico (CSEPA), acordandose asimismo
que Aena empleara estas isdéfonas para la elaboracién del Plan de Aislamiento Acustico
correspondiente al aeropuerto de Palma de Mallorca.

Posteriormente, Aena elaboré el correspondiente Plan de Aislamiento Acustico con el fin de
conseguir que en el interior de las viviendas situadas dentro de las zonas delimitadas por las

citadas iséfonas, se cumplan los niveles equivalentes maximos de inmisién sonora

edificios.
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La CSEPA, al objeto de iniciar las actuaciones de aislamiento acustico, a fecha de 19 de
octubre de 2006, aprobé el citado plan de aislamiento acustico elaborado por Aena. El ambito
de aplicacién definido por el mismo se adjunta en el Anexo IV. Comparativa PAA vigente y
delimitacion SA del presente documento.

En lo que respecta a la delimitacion de servidumbre acustica, ésta se establece para un marco
de referencia, en el cual es necesario verificar los objetivos de calidad acustica recogidos en la
normativa vigente, en este caso el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en lo referente a
la zonificacidn acustica, objetivos de calidad y emisiones actisticas.

El citado Real Decreto determina objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a areas
urbanizadas existentes y valores limite de inmisién de ruido para nuevas infraestructuras
aeroportuarias, (a efectos de la Ley 37/2003 y del Real Decreto 1367/2007 tienen la
consideracién de nueva infraestructura aeroportuaria, cuando las obras de madificacion del
mismo, permitan duplicar el nimero maximo de operaciones por hora de aeronaves).

Los objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a areas urbanizadas existentes, para
sectores del territorio con predominio de suelo de uso residencial, son respectivamente de Ld
(7-19 h) 65 dB, Le (19-23 h) 65 dB y Ln (23-7 h) 55 dB, reduciéndose en 5 dB para sectores del
territorio con predominio de suelo de uso sanitario, docente y cultural que requiera una especial
proteccion contra la contaminacién acustica.

Los limites de inmisién de ruido aplicables a nuevas infraestructuras aeroportuarias, para las
areas acusticas con predominio de suelo residencial, son respectivamente de Ld (7-19 h) 60
dB, Le (19-23 h) 60 dB y Ln (23-7 h) 50 dB y LAmax = 85 dB, reduciéndose igualmente en 5 dB
para sectores del territorio con predominio de suelo de uso sanitario, docente y cultural que
requiera una especial proteccion contra la contaminacion acustica.

En este contexto, en sintonia con el criterio que sirve para la definicion de las servidumbres
acusticas, Aena ha incorporado en el PAA del aeropuerto de Palma de Mallorca la ejecucion de
medidas correctoras de insonorizacién para aquellas viviendas y edificaciones de uso sensible
situadas en el interior de la envolvente de las is6fonas definidas por Ld (7-19 h) 60 dB, Le (19-
23 h) 60 dB y/o Ln (23-7 h) 50 dB. En este sentido, el actual plan de aislamiento acustico
incluira aquellas viviendas que, teniendo licencia de obras anterior a la aprobacién de la
servidumbre acustica, estén incluidas en las aéreas definidas en la delimitacion de servidumbre
acustica que no estuvieran previamente recogidas en el actual PAA.

La ejecucién del mismo se llevard a cabo siguiendo criterios de racionalidad econdmica,
priorizando la ejecucién de actuaciones de aislamiento acustico conforme a las siguientes fases
de actuacion:

1. Viviendas y edificaciones de usos sensibles situados dentro de la zona
la isofona que define el plan de aislamiento acustico vigente.
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2. Viviendas y edificaciones de usos sensibles situados dentro de la zona delimitada por
las isé6fonas Ly (7-19 h) 60 dB, L. (19-23 h) 60 dB y/o L, (23-7 h) 50 dB
correspondientes al escenario actual de la delimitacién de servidumbre acustica.

3. Viviendas y edificaciones de usos sensibles situados dentro de la zona delimitada por
las is6fonas Ly (7-19 h) 60 dB, L., (19-23 h) 60 dB y/o L, (23-7 h) 50 dB
correspondientes a los escenarios de desarrollo previsible de la delimitacion de
servidumbre acustica. El aislamiento de las viviendas incluidas en el escenario de
desarrollo previsible se programara en funcion de la evolucion del ruido y del volumen
de tréfico previsto para este horizonte temporal.

Como consecuencia de la delimitacion de la servidumbre acustica del aeropuerto de Palma de
Mallorca, el nimero de viviendas potencialmente a incluir en el vigente plan de aislamiento
acustico asciende a 1.350 viviendas aproximadamente, estando localizadas en los municipios
de Palma de Mallorca y de Santa Eugenia.
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7. PROGRAMA DE SEGUIMIENTO Y CONTROL

Los capitulos precedentes han tratado de formalizar tanto los objetivos, como los plazos de
actuacién para las medidas del plan de accién. En este sentido, también es necesario plantear
la necesidad de que estas medidas sean objeto de un programa de seguimiento y control que
permitan evaluar, con una cierta periodicidad, la eficacia y grado de implementacion de cada
una de las medidas propuestas.

Para ello, a continuacion se recoge el desglose de las principales medidas cuyo seguimiento se
realizara de mediante informes anuales o quinquenales.

71. MEDIDAS DE REFERENCIA PARA LOS INFORMES DE
SEGUIMIENTO ANUAL

El alcance de los informes de seguimiento anual debera contener como minimo las siguientes
medidas:

v Seguimiento de la evolucion del trafico aéreo, tanto en nimero de operaciones como
en tipo de flota, acaecido en el aeropuerto de Palma de Mallorca durante el afio.

v Sintesis de los niveles de ruido recogidos por los terminales del Sistema de
Seguimiento y Control de Ruidos y Sendas de Vuelos (SIRPA) ubicados en las
inmediaciones del aeropuerto de Palma de Mallorca, asi como su evolucion con
respecto a afios anteriores.

v Seguimiento de la utilizacion de la configuracion preferente en la operativa del
aeropuerto de Palma de Mallorca.

v Andlisis y evolucion del numero de peticiones razonadas emitidas con motivo de la
disciplina de trafico aéreo implantada en el aeropuerto.

v Seguimiento de la evolucion del Plan de Aislamiento Acustico correspondiente al
aeropuerto de Palma de Mallorca.

v Seguimiento de la evolucién de la implantacién de procedimientos operativos para la
reduccion del ruido.

v Seguimiento de las medidas y propuestas acordadas en el marco de las comisiones y
grupos de trabajo técnicos que puedan constituirse.
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7.2. MEDIDAS DE REFERENCIA PARA LOS INFORMES DE
SEGUIMIENTO QUINQUENAL

La delimitacion de las servidumbres acUsticas serd revisada cuando se produzcan
modificaciones sustanciales en las infraestructuras, que originen variaciones significativas de
los niveles sonoros en el entorno de las mismas.

De forma adicional al parrafo anterior, siguiendo con el periodo de revision de iséfonas
marcado por la Ley 37/2003, del Ruido, se analizara con un intervalo de cinco afios el grado de
desviacion operacional respecto a los escenarios considerados en la delimitacion.

Dado que la revision del plan director se encuentra todavia en proceso de evaluacion y
planificacion ambiental, en el caso de producirse una modificacion que repercuta en la
definicion prevista del campo de vuelos o en la ordenacién del espacio aéreo contemplada para
el escenario de desarrollo previsible, se llevara a cabo una actualizacién de la delimitacion de
servidumbre aclstica acorde a la nueva configuracién planteada.
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ANEXO I: GLOSARIO DE TERMINOS Y
ACRONIMOS
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AESA

AIP

AMC

APU

ATC

CDA

Decibelio (dB)

dB(A)

ECAC/CEAC
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Tabla Al. 1. Glosario de términos

Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

Publicacién de Informacion aerondutica editada por las autoridades
competentes en aviacion civil (o por quien estas designen) que contiene
informacion aeronautica de caracter esencial para la navegacion aérea. Se
disefian para que sean un manual que contenga detalles de leyes,
procedimientos operativos, servicios disponibles o cualquier otra
informacion que necesite una aeronave que sobrevuele el pais en
particular al que se refiere el AIP.

Aeronaves marginalmente conformes. Su definicién de acuérdo al Real
Decreto 1257/2003 corresponde a:

“aviones de reaccién subsoénicos civiles que cumplen los valores limite de
certificacion del volumen 1, segunda parte, capitulo 3, anexo 16, del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional por un margen acumulado no
superior a 5 EPNdB (nivel efectivo de ruido percibido en decibelios), donde
el margen acumulado es la cifra expresada en EPNdB obtenida sumando
los diferentes margenes (es decir, las diferencias entre el nivel certificado
de ruido y el nivel de ruido méximo permitido)en cada uno de los tres
puntos de medicién del ruido de referencia, tal y como se definen en el
volumen 1, segunda parte, capitulo 3, anexo 16, del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional”.

Unidad de potencia auxiliar (Auxiliary Power Unit). Unidad de energia que
aprovisiona la aeronave en su tiempo de escala y operaciones de
handling.

Air Traffic Control o Servicio de Control de Trafico Aéreo. Es el servicio
encargado de dirigir el transito de aeronaves en el espacio aéreo y en los
aeropuertos, de modo seguro, ordenado y rapido, autorizando a los pilotos
con instrucciones e informacion necesarias, dentro del espacio aéreo de
su jurisdiccién, con el objeto de prevenir colisiones, principalmente entre
aeronaves y obstaculos en el drea de maniobras

Maniobra de descenso continuo (Continuous Descent Approach).
Maniobra que difiere de la aproximacidn convencional haciendo que la
aeronave permanezca mas alta durante mas tiempo, descendiendo de

forma continua, evitando los segmentos escalonados habituales. Este tipo
de aproximacién emplea significativamente un menor empuje de motor
minimizando la emisidn de gases contaminantes.

El decibelio es una unidad logaritmica de medida que expresa la relacion
entre dos magnitudes, acusticas o eléctricas fundamentalmente, o entre la
magnitud que se estudia y una magnitud de referencia.

En términos acusticos representa la medida de las magnitudes de presion
acustica e intensidad acustica.

Representa la medicion del nivel de presién sonora filtrada por la curva de
ponderacién A, que tiene en cuenta la especial sensibilidad del oido
humano a determinadas frecuencias.

La Conferencia Europea de Aviaciéon Civil (European Civil Aviation
Conference), es una organizacion internacional creada para estrechar
lazos entre las Naciones Unidas, la Organizacion de Aviacion Civil

Internacional, el Consejo de Europa y las instituciones de la Unjg

Egacion pered
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EGNOS

EPNdB
Galileo

GBAS

GNSS
GPU

GSE
GTTR

ICAO/OACI

ILS

Iséfona

LAeq

Ld

Ldén

seguro, eficiente y sostemble armonizando las polltlcas y practicas de
aviacion civil en los Estados Miembros y promocionando el entendimiento
en aspectos politicos entre los estados miembros y otras partes del
mundo™.

El sistema EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay Service)
es un Sistema de Aumentacion Basado en Satélites desarrollado por la
Agencia Espacial Europea (ESA), la Comisién Europea (institucion de la

Union Europea) y Eurocontrol. Esta ideado como un complemento para las

redes GPS y GLONASS para proporcionar una mayor precision y
segundad en las sefales, permitiendo una precns:on inferior a dos metros.

Es la unidad de medida del Nivel Efectivo de Ruido Percibido (Effective

Perceived Noise Level EPNL). Se trata de un indicador propio del ruido

aeronautico de gran complejidad que realiza correcciones de acuerdo a
las componentes tonales especificas de este tipo de fuente.

In|c1at|va de la Unién Europea y la Agencia Espacial Europea, que
acordaron desarrollar un sistema de radionavegacion por satélite de Ultima
generacion y de alcance mundial propio, que brindara un servicio de
ubicacion en el espacio preciso y garantizado, bajo control civil.

Sistema de Aumentacién Basado en Tierra (Ground Based Augmentation
System), es un sistema de correccién y aumentacion de sefiales de los
Sistemas Globales de Navegacion por Satélite (GNSS) a través de una

red de receptores terrestres trasmitiendo en las bandas VHF y UHF.

Sistema Global de Navegacmn por Satellte

Unidad de potencia en tJerra (Ground Power Unit). Unidad auténoma de
suministro energético a una aeronave en su tiempo de escala para labores
de revisién y handling.

Vehiculos de servicio en tierra
Grupos de Trabajo Técnico de Ruido
La Organizacion de Aviacion Civil Internacional, OACI (o ICAQ, por sus
siglas en inglés International Civil Aviation Organization) es una agencia
de la Organizacién de las Naciones Unidas creada en 1944 por la
Convencidon de Chicago para estudiar los problemas de la aviacién civil

internacional y promover los reglamentos y normas Unicos en la
aeronautica mundial.

Instrument Landing System. Es un sistema de control que permite que un
avién sea guiado con precision durante la aproximacion a la pista de
aternzaje

Linea que defne un nivel de igual sonoridad.

Nivel contindo equivalente expresado en dB (A). Se corresponde con la
media de la energia sonora percibida ponderada por el filtro A por un
individuo en un intervalo de tiempo, es decir representa el nivel de presion
sonora que habria producido un ruido constante con la misma energia que
el rU|do realmente percibido, durante el mismo intervalo de tlempo

Se def ine como el nlvel sonoro medio a largo plazc ponderado A deﬁnldo
en la norma ISO 1996-2: 1987, determinado a lo largo de todos los
periodos diurnos de un afio. Se corresponde con el nivel continuo

equivalente expresado en dB(A) para el periodo de 12 horas comprendi

entre las 7:00 y las 19:00 horas para todo un ano.

Es un |nd|cador de nlvel sonoro equwalente de 24 horas en e!

: laweecten \,enerai 4
de Aviacion Civil
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Percentil L90

PSA

RNAV

aena aeropuertos

penallza el penodo tarde (1 - 23h) con 5 dB(A) y el penodo nocturno (23—
7h) con 10 dB(A)

Se define como eI mvel sonoro medlo a largo plazo ponderado A definido
en la norma ISO 1996-2: 1987, determinado a lo largo de todos los
periodos tarde de un aro. Se corresponde con el nivel continuo
equivalente expresado en dB(A) para el periodo de 4 horas comprendido
entre las 19:00 y las 23 00 horas para todo un ario.

Codlgo OACI deI aeropuerto de Palma de Mallorca

Es el mvel sonoro medlo a Iargo plazo ponderado A definido en la norma
1ISO 1996-2: 1987, determinado a lo largo de todos los periodos nocturnos
de un afio. Por periodo nocturno se considera el intervalo de 8 horas
comprendldo entre las 23 00y las 7:00 horas.

Local t1me (hora Iocal)

Procedlmlento de abatimiento de rU|d0 en despegues (Noise Abatement
Departure Procedure). Consisten en procedimientos de salida en los
cuales se limita el régimen del motor y la configuracién aerodinamica de la
aeronave para minimizar el ruido emitido.

Millas nauticas (Nautic miles) que equivalen a 1852 metros
aproxmadamente

Plan de alslamlento acustico

El indicador de trayectoria de aproximacién de precision (Precision
Approach Path Indicador) es un sistema de luces que se colocan a los
costados de la pista de aterrizaje/despegue. Consiste en cajas de luces
que ofrecen una indicacién visual de la posicion de un avién sobre la
trayectoria de aproximacion asociado a una pista de aterrizaje/despegue
en partlcular

Valor estadistico que representa el nivel en dB(A) que se haigualado o
superado durante el 90% del tnempo

Propuesta de dellmltaczon de serwdumbre acustica

Navegacion de Area (Area Nawgat!on) Es un método de navegacion
aérea basada en puntos que no se corresponden con radioayudas en
tierra. O, de una forma mas técnica: "el modo de navegacion que permite
la operacién del avion en cualquier trayectoria de vuelo deseada, dentro
de |a cobertura de las ayudas para la navegacion referidas a una estacion
terrestre, o dentro de los limites de las posibilidades de los equipos
auténomos, o de una combinaciéon de ambas"

Existen variaciones en su grado de implantacion:

- B-RNAV: corresponde con la primera de las fases de incorporacién de
RNAV que significa "RNAV Basica", y las prestaciones que exige (RNP-5)
aseguran que se utilicen completamente las capacidades de los sistemas

RNAV ya instalados a bordo de las aeronaves.

- P-RNAV. Su aplicacién requiere RNP-1 (menos de 1 NM de error) y se
puede |nterpretar comola aphcacnon de RNAYV al Area Terminal (TMA)

Runway o plsta de un aeropuerto
Sewldumbre Acust:ca

Salldas mstrumentales de preC|S|on
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| TERMINO/AGRONIMO DEFINICION

Sistema de monitorado de ruido y sendas de vuelo del Aeropuerto de
Palma de Mallorca.

Llegadas instrumentales de precision

STAR
Area terminal de control (Terminal Manoeuvring Area). Es un area del
espacio aéreo controlado que se establece en la confluencia de varias

SIRPA

TMA
aerovias en las proximidades de uno o mas grandes aeropuertos.
T™MR Terminal de monitorado de ruido constituido por un micréfono y soporte
informatico.

Fuente: Elaboracion propia
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ANEXO II: DELlMITA(}ION DE SERVIDUMBRE
ACUSTICA
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ANEXO lll: MAPA DEL AEROPUERTO
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ANEXO IV: COMPARATIVA PLAN DE
AISLAMIENTO ACUSTICO Y DELIMITACION DE
SERVIDUMBRE ACUSTICA
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