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1. INTRODUCCION

En cumplimiento del articulo 22 de la entonces vigente Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre
evaluacion de los efectos de determinados planes y programas en el medio ambiente, las
anteriores Secretaria de Estado de Cambio Climético del Ministerio de Medio Ambiente y
Medio Rural y Marino y la Secretaria de Estado de Transportes del Ministerio de Fomento
formularon conjuntamente la Memoria Ambiental asociada a la propuesta de Revision del
Plan Director aprobado en 2001 del aeropuerto de Cérdoba, en marzo de 2011.

Esta Memoria Ambiental valora la integracion de los aspectos ambientales en la propuesta
de revision del Plan Director del aeropuerto cordobés propuesta por AENA, analizando
para ello el proceso de evaluacion, el informe de sostenibilidad ambiental (ISA) y su calidad,
el resultado de las consultas realizadas, asi como la prevision de los impactos significativos
derivados de la aplicacion de este Plan Director y establece unas determinaciones finales
que fueron incorporadas a dicho Plan.

Entre las mismas, se incluye un sistema de seguimiento ambiental que prevé la emision
por parte de AENA de emitir diversos informes periodicos (anuales y quinquenales) que
recogeran la evolucién acumulada de una serie de indicadores de referencia.

Con fecha 24 de mayo de 2011, fue aprobada la Revision del Plan Director del aeropuerto
de Cérdoba mediante Orden del entonces Ministerio de Fomento 1608/2011, publicada el
14 de junio de 2011 en el Boletin Oficial del Estado y que deroga la Orden del también
Ministerio de Fomento, por la que se aprobé el Plan Director de dicho aeropuerto.

Al objeto de dar cumplimiento tanto a la citada la Orden Ministerial FOM/1608/2011 como
a la referida Resolucién conjunta de las anteriores Secretaria de Estado de Cambio
Climatico del Ministerio de Medio Ambiental y del Medio Rural y Marino y Secretaria de
Estado de Transportes del Ministerio de Fomento, se emite este Informe.
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2. EVOLUCION DEL TRAFICO AEREOQO Y DESARROLLO DEL PLAN
DIRECTOR

La revision aprobada del Plan Director del aeropuerto de Cérdoba adapta esta
infraestructura a la demanda de trafico aéreo prevista, definiendo las grandes directrices
de ordenacion y desarrollo del aeropuerto hasta alcanzar su desarrollo previsible y delimita
la Zona de Servicio del aeropuerto, considerando los previsibles nuevos impactos
ambientales derivados del aumento de actividad del transporte aéreo pronosticado.

En base a ello, este nuevo Plan Director contempla las actuaciones a realizar en el
aeropuerto cordobés para atender las necesidades que se estima puedan presentarse en
un determinado horizonte de trafico, denominado Desarrollo previsible.

Las previsiones de trafico del Desarrollo previsible calculadas en 2011 estaban
fundamentadas en diferentes estudios socioecondémicos y de mercado, distinguiéndose los
siguientes tres horizontes:

CONCEPTO Horizonte 1 Horizonte 2 Horizonte 3
Pasajeros comerciales 230.000 385.000 480.000
Pasajeros totales 255.000 415.000 515.000
Aeronaves comerciales 3.900 5.600 6.500
Aeronaves totales 16.400 19.700 22.300

A lo largo de estos afios, se han sucedido una serie de acontecimientos en el sector del
turismo y del transporte aéreo, tanto a nivel nacional como internacional, que han
determinado la siguiente evolucién en los datos de trafico del aeropuerto cordobés, durante
los dltimos cinco afios:

Unidades
Pasajeros totales 7.357 7.397 8.064 8.255 10.642 Pax
Operaciones totales 6.737 7.335 7.756 7.670 10.816 Nimero
mov
Mercancias 0 0 0 0 0 Kg

Unidades de tréafico 7.357 7.397 8.064 8.255 10.642 ut
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Considerando los valores alcanzados en estos afios en relaciébn a los horizontes de
desarrollo previsible considerados en la revision aprobada del Plan Director del aeropuerto
de Cérdoba, puede concluirse que, a las fechas, no ha sido alcanzado el Horizonte 1
previsto ni respecto al nimero de pasajeros comerciales totales, ni en las operaciones
totales, ni respecto al trafico de carga.

Asimismo, y en funcion de las necesidades de tréfico identificadas, el nuevo Plan Director
del aeropuerto de Cordoba definio las actuaciones a ejecutar para responder a las mismas,
reflejadas en el siguiente cuadro:

SUBSISTEMAS ACTUACION

Movimiento de aeronaves

Campo de vuelos Construccién de una semicalle de rodadura paralela a la
pista desde la plataforma hasta el nuevo umbral 21

Plataforma de aviacién comercial Ampliacién y adecuacién de la plataforma actual

Plataforma de aviacién general Construccién de una plataforma para aviacion general en
los terrenos situados al este del aeroclub

Actividades aeroportuarias
Construccion de un nuevo edificio terminal de pasajeros
Adecuacion de accesos, exteriores e interiores

Construccién de un aparcamiento (publico) en superficie frente al nuevo edificio terminal de pasajeros y un
aparcamiento para autobuses junto a la ronda de acceso al edificio terminal

Construccion de un aparcamiento (vehiculos de alquiler y empleados) en superficie en el lado oeste del
nuevo edificio terminal de pasajeros

Construccién de un aparcamiento (depdsito de grias y alquiler) en superficie entre el vial y el limite inferior
de los terrenos del aeroclub

Instalacion de ILS para pista 21

Regularizacion del camino perimetral

Adecuacion de viales

Construccién de un hangar de apoyo a la aeronave frente a la plataforma de aviacion general
Construccion de un edificio de pasajeros de aviacion general frente a su plataforma

Creacioén de una zona de actividades complementarias

Ampliacion de la parcela de combustibles

Construccion de una nueva central eléctrica

Al objeto de poder identificar el desarrollo en la ejecucion de estas actuaciones definidas
en el Plan Director, se informa que los proyectos constructivos iniciados en el aeropuerto
de Cordoba en el tltimo periodo quinquenal no estan relacionados directamente con estas
actuaciones planificadas, si bien son compatibles con su ordenacion.
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3. INDICADORES Y VALORES POR FACTOR DEL MEDIO

3.1 INDICADORES DE PROTECCION ACUSTICA

El (ISA) asociado a la Memoria Ambiental del
aeropuerto de Cordoba, fue elaborado en junio de 2010 y recogia el estado actual en ese
momento, del medio ambiente potencialmente afectado por la revisién de su Plan Director.

En relacién al aspecto ambiental ruido, se efectud la caracterizacién acustica de las
aeronaves en el ISA empleando el programa de simulacién INM (Integrated Noise Model),
version 7.0, tanto en la situacion actual como para el horizonte 3 (maximo desarrollo
previsible) de la revisién del Plan Director.

En esta simulacion se emplearon los datos referentes a la configuracion fisica del
aeropuerto y su entorno, la informacién relativa a las operaciones de aterrizaje y despegue,
los modelos de aeronaves, y rutas de vuelo y su dispersion relativos al afio 2008.

Los resultados estimaban el grado de exposicidon acustica, cuyo andlisis se realizd
conforme a las areas definidas por el RD 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se
desarrolla la Ley del Ruido en lo referente a zonificacion acustica, los objetivos de calidad
y las emisiones acusticas y se evallo el escenario de desarrollo previsible en términos de
afeccion acustica mediante los indicadores Lq, Le ¥ L.

El analisis de los resultados obtenidos se realiza en funcién de los siguientes aspectos:

e Superacion de los objetivos de calidad fijados en el Real Decreto 1367/2007 en las
areas acusticas propuestas.
e Afeccion a suelo urbanizable residencial en el entorno aeroportuario.

La base de estos indicadores radica en la definicion del nivel continuo equivalente, Leq,
distinguiendo entre un periodo dia (7:00-19:00 horas) y un periodo tarde (19:00-23:00
horas), sin incluir el periodo noche dado que no opera el aeropuerto.

El Real Decreto 1367/2007, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, del Ruido, determina,
en lo referente a zonificacién acustica, los siguientes objetivos de calidad y emisiones
acusticas:
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Objetivos de calidad y emisiones acusticas — RD 1367/2007

Uso predominante del suelo Area Objetivos de calidad

Acustica acustica
Ld Le Ln
Residencial Tipo a 65 65 55
Industrial Tipo b 75 75 65
Zonas recreativas y de espectaculos: parques y jardines Tipo ¢ 73 73 63

Uso terciario distinto del contemplado en areas acusticas

. j Tipo d 70 70 65
recreativas y de espectaculos

Equipamientos (uso sanitario, docente y cultural) Tipo e 60 60 50

Sistemas generales de infraestructuras de transportes Sin determinar

Considerando este criterio, se representaron en el ISA las is6fonas correspondientes a los
niveles Leq 60, 65, 70, 73, 75y 80 dB(A) para los periodos dia y tarde (Ld y Le), tanto en
el momento actual (datos 2008) como para el horizonte 3.

Al igual que en el escenario de situaciéon actual, en el horizonte 3 se diferenciaron dos
periodos temporales —dia y tarde— para distribuir el trafico previsto en base al horario
operativo del aeropuerto. Estos intervalos mantienen la delimitacién horaria especificada
por la normativa vigente, correspondiente a la Ley 37/2003 del Ruido y decretos legislativos
de desatrrollo.

A continuacion, las figuras siguientes muestran la representacién gréafica de las huellas
sonoras a los niveles Leq 60, 65, 70, 73, 75y 80 dB(A) para los periodos dia (7-19 horas)
y tarde (19 a 23 horas), en el ISA para la situacion, entonces, actual:



Leyenda iséfonas periodo dia

Leyenda iséfonas periodo tarde

LEYENDA
— Isifona Ls B0 dB(A)
— Isttona La 65 dE(A)
— Iséfona La 70 dB(A)
— Isfona La73 dB(A)
Iséfona Ly 75 dB{A)

Isdiona La B0 dB{A)

LEYENDA
Iséfona L. 60 dB(A)
Iséfona Lo 65 dB(A)
Isofona L. 70 dB(A)
Iséfona L= 73 dB(A)
Iséfona L. 75 dB(A)

Iséfona Ls 80 dB(A)

m——— Limite del Sistema General Aeroportuario propuesto

Calidad acustica actual- Periodo Tarde (19-23), segin RD 1367/2007. Aeropuerto de Coérdoba, ISA
2010
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Tras la valoracion de los niveles sonoros existentes en cada una de las areas acusticas
propuestas, el ISA concluyd que, en la situacion actual (2008), no habia en ninguna de
ellas superficie expuesta que superase los objetivos de calidad acustica establecidos en el
Real Decreto 1367/2007.

Como indicdbamos y con el objeto de analizar el grado de exposicion sonora como
consecuencia de las necesidades de desarrollo aeroportuarios detectadas en la propuesta
de la revisién del Plan Director del aeropuerto de Coérdoba, el ISA incluy6 adicionalmente
la modelizacion de la simulacién acustica para el maximo horizonte de desarrollo previsto,
el horizonte 3, en base a los mismos criterios y método de célculo que en la, entonces,
situacién actual.

Estos fueron los resultados obtenidos:

Agosto 2021 7124
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Leyenda iséfonas periodo dia Leyenda iséfonas periodo tarde
LEYENDA LEYENDA
Iséfona Ly 60 dB(A) » Iséfona L. 60 dB(A)
— lsdfona Ly 65 dB(A) EE— Iséfona L. 65 dB(A)
— Iséfona L TO dB(A) — Isofona L. 70 dB(A)
— Isofona La 73 dB(A) L — Isofona L. 73 dB(A)
Iséfona La 75 dBA) Iséfona Le 75 dB(A)
Iselona La 80 dB{A) Isofona L 80 dB(A)

— Limite del Sistema General Aeroportuario propuesto

Calidad acustica: Horizonte 3. Aeropuerto de Cordoba, ISA 2010

Asimismo, se evaluaron los niveles sonoros existentes en las areas acusticas propuestas,
conforme a la definicion que de éstas establece el Real Decreto 1367/2007, de 19 de
octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, del Ruido, en lo referente a zonificacion
acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas.

Tras dicha valoracion, el ISA concluia que, a diferencia de lo comentado para la situacion
actual, en la situacion acustica para el desarrollo previsible se detecta un sector del territorio
de 0,65 ha., con predominio de suelo de uso residencial expuesto a niveles superiores a Lg
65 dB(A) y Le 65 dB(A). Esta area se concentra en torno a la cabecera 21 y corresponde a
la urbanizacién “Los Llanos del Castillo”.

Adicionalmente, en el escenario del horizonte 3 se detectan aproximadamente 5,36 ha. de
suelo urbanizable residencial expuestas a niveles superiores a Ly 60 — Le 60 dB(A).

El incremento de superficie expuesta respecto a la situacion actual considera el ISA, que
responde al cambio de configuracién del aeropuerto y el aumento de trafico pronosticado
para el escenario del horizonte 3, puesto que no se prevé realizar ninguna otra actuacion
en el aeropuerto que contribuya al citado incremento.

En cumplimiento de la Memoria Ambiental de la revision del Plan Director del aeropuerto
cordobés, ha sido elaborado (NEA) . Para el calculo
de los niveles acusticos se ha empleado la versién 3b del programa de simulacion AEDT
(“Aviation Evironmental Design Tool”) de la “Federal Aviation Administration” (FAA). Se
adjunta este Estudio como Anexo 1.
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Esta simulacion consiste, para un escenario de calculo dado, en recoger, ademas de los
datos referentes a la configuracion fisica del aeropuerto y su entorno, la informacion relativa
alas operaciones de aterrizaje y despegue para 2018, incluyendo la descripcién del modelo
de aeronave que realiza cada operacion y las rutas de vuelo seguidas en las operaciones
de despegue y aproximacion al aeropuerto, asi como la dispersion sobre las mismas.

Este nuevo Estudio Acustico realiza el andlisis de los resultados obtenidos de esta
simulacion, en funcién de dos aspectos: la superacion de los objetivos de calidad fijados
en el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, y el nimero de viviendas y edificaciones
sensibles expuestas a niveles de ruido superiores a los objetivos de calidad acustica.

Efectuado el proceso de calculo, las huellas sonoras obtenidas o contornos de igual nivel
de ruido (iséfonas) a los niveles Leq 55, 60, 65, 68 y 70 dB(A) para el periodo dia (orto a
ocaso) son las siguientes:

Isofona L, 53 aB(A)

Is6fona L, 60 dB(A)

Istfona L,85 dB(A) R
DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE

Iséfona L, 88 dB(A) “= (Aprobado mediante Orden FOM/1808/2011. publicada en el BOE n° 141
de 24 de mayo de 2011)

56fona Li7048A) | |iMITE TERMINO MUNICIPAL

Tras analizar las &reas acusticas recogidas en la Tabla 10 del nuevo Estudio Acustico junto
con las is6fonas, se ha identificado una superficie de la huella de 55,46 hectareas, en la
gue hay un area de 0,11 hectareas de suelo de uso residencial en la que se superan los
objetivos de calidad acustica definidos para areas acusticas tipo a en la tabla A del Anexo
Il del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre.

Esta area se localiza al noreste del aeropuerto en las proximidades de la cabecera 21 y
lindando con la delimitacion del sistema general aeroportuario.

Del analisis de las edificaciones presentes en las inmediaciones del aeropuerto, se
concluye que no existe ninguna edificacion, tanto de tipo residencial como de uso sensible,
en los que se excedan los objetivos de calidad acustica.

Agosto 2021 9/24
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En base a lo expuesto y tratando de hacer una

obtenidos, obtenemos los siguientes resultados:

comparativa, de los diferentes datos

Situacion actual Desarrollo previsible Nuevo Estudio
Aclstico 2020
ISA 2010 ISA 2010

NUmero de operaciones 9.577 22.300 7.697
Superficie envolvente 65-65-55 14,17 44,63 22,13
Viviendas afectadas envolvente ) . 0
65-65-55
Superficie incluida en la envolvente
60-60-50 41.95 104.17 55,46
Viviendas afectadas en la i ) 9
envolvente 60-60-50

Superacién de los objetivos de calidad fijados en el Real Decreto 1367/2007 en las &reas acusticas
propuestas

Urbano Residencial (65-65- 0 0,65 011
55)

Urbanizable Residencial (60-

60-50) 0 5,36 0

En relacion a estos datos, destacar que las modificaciones que experimentan las
superficies de las envolventes en los diferentes estudios se deben fundamentalmente a la
incidencia en el modelo de la ampliacién de pista del aeropuerto cordobés (de 1.380 ms a
2.285 ms) junto con cambios en la flota empleada en la simulacién, que pasa a ser
fundamentalmente de helicopteros a aviacién general.

Por ello, los valores de los indicadores identificados por la Memoria Ambiental que estan
asociados a este aspecto ambiental son:

FACTOR DEL MEDIO INDICADOR 2020 UNIDAD
Ruido Superficie incluida en la envolvente 60-60-50 55,46 ha
Viviendas incluidas en la huella 60-60-50 9 n°
Superacién de los objetivos de calidad fijados en el 0,11 ha
Real Decreto 1367/2007 en las areas acusticas
propuestas — Urbano residencial
Superacién de los objetivos de calidad fijados en el 0 ha

Real Decreto 1367/2007 en las areas acusticas
propuestas — Urbanizable residencial
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3.2 INDICADORES DE CALIDAD DEL AIRE

El ISA asociado a la Memaria Ambiental de la revisidon del Plan Director del aeropuerto de
Cérdoba realiz6 un estudio especifico de emisiones e inmisiones de contaminantes
atmosféricas, para caracterizar la calidad quimica del aire en este aeropuerto tanto en el
momento en que esta ISA se emitio (junio 2010), como en la alternativa correspondiente al
maximo desarrollo previsible (horizonte 3).

En concreto, el ISA incluyé el calculo de las emisiones anuales de los principales
contaminantes de origen aeroportuario (NOx, CO, SOy, HC y PMj0) con los datos del afio
2008. Asimismo, el ISA incorporaba una la simulacion del transporte y dispersion de dichos
contaminantes en la atmésfera para el horizonte 3.

De este andlisis, se obtuvieron las curvas de isoconcentracion medias anuales para NOy,
HC y PMyo, las maximas diarias de SOy y PMso, las maximas octohorarias de CO vy las
maximas horarias de NOx y SOy, en las zonas urbanas del entorno aeroportuario,
empleando para ello el programa EDMS 4.5.

Los resultados obtenidos de esta modelizacién permitieron al ISA concluir que, en el
momento de su elaboracién, no se superaban los limites establecidos para dichos
contaminantes en la normativa vigente ni en el recinto aeroportuario, ni en las poblaciones
cercanas al recinto aeroportuario, ni tampoco en la simulacién calculada para el horizonte
3, pudiéndose calificar de muy bajo el riesgo de superacién de dichos limites para este
altimo horizonte.

A continuacion, se concretan en las siguientes tablas los datos del inventario de emisiones
atmosférica incluidos en el ISA de 2010, asi como los resultados de la simulacién para el
horizonte 3, previsto en la revision del Plan Director.

INVENTARIO EMISIONES ATMOSFERICAS - ISA: Situacion actual

FUENTE HC (t) NOx (t) SO (t) PMo (t) COz (1)
Aeronaves 27,71 3,21 0,60 0,07 0,01 394
GSE/APU 0,08 0,02 0,31 0,07 0,02 5
Accesos 0,13 0,01 0,01 0,00 0,00 4
Aparcamientos 0,10 0,02 0,01 0,00 0,00 0

Total 28,02 3,26 0,93 0,14 0,03 403
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INVENTARIO EMISIONES ATMOSFERICAS - ISA: Horizonte 3

FUENTE CO (t) HC (t) NOx (t) SOx (t) PMio (t) CO2 (1)
Aeronaves 79,23 8,59 16,88 1,95 0,26 6.366
GSE/APU 3,30 0,26 1,81 0,62 0,48 321
Accesos 1,65 0,08 0,05 0,00 0,01 141
Aparcamientos 0,58 0,04 0,01 0,00 0,00 20
Total 84,75 8,97 18,75 2,57 0,75 6.848

Adicionalmente, los resultados obtenidos de las inmisiones tras realizar el analisis se
reflejaron tanto en las curvas de isoconcentracién anuales, como en los datos numéricos
de los valores horario, diarios y octohorarios de las concentraciones maximas alcanzadas
en las poblaciones préoximas al aeropuerto, pusieron de manifiesto en el ISA que no se
superan los limites legalmente establecidos para ninglin parametro ni en el recinto
aeroportuario, ni en las poblaciones de alrededor tanto en la situacion actual, como en el
horizonte 3.

A los efectos de comprobar la evolucion de estos indicadores y en cumplimiento de los
requerimientos de la Memoria Ambiental asociada a la revision del Plan Director del
aeropuerto de Coérdoba, ha sido elaborado un nuevo

Este nuevo Estudio de calidad del aire se ha llevado a cabo aplicando el modelo AEDT3c-
MOVES2014b y considerando los diferentes datos, aeroportuarios y entorno, de 2018. Se
adjunta este Estudio como Anexo 2.

A continuacién, se explica el motivo de este cambio de modelo empleado en la
caracterizacion del nuevo Estudio de Emisiones de noviembre de 2020 y el empleado en
la elaboracion del ISA.

El nuevo modelo dispone de médulos de calculo, tanto de emisiones como de dispersiones,
de una base de datos de factores de emisién de aeronaves, asi como de una base de datos
de equipos de apoyo en tierra y unidades auxiliares de energia.

Adicionalmente y para la modelizacion de los accesos, este modelo emplea los factores de
emision obtenidos del programa MOVES2014b desarrollado por la EPA ("Environmental
Protection Agency"), que proporciona una estimacion muy precisa de las emisiones de
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vehiculos. En el proceso de modelado, se especifican los tipos de vehiculos, periodos de
tiempo, contaminantes, caracteristicas de operacion del vehiculo y tipos de carreteras a
modelar.

Sin embargo, en el ISA correspondiente a 2010 se utiliz6 el programa EDMS (“Emissions
and Dispersion Modeling System”) en su versién 4.5 junto con el programa MOBILE 6.2
para la modelizacion de accesos, que incorporaba bases de datos que consideraban la
reduccién de las emisiones debidas a la introduccion de nuevas tecnologias, el efecto del
deterioro de los motores con el tiempo, asi como la utilizacion de nuevos combustibles.
También incorporaban mas tipologias de vehiculos con factores de emision acordes a los
valores de las nuevas normativas. Como datos de entrada, MOBILE 6.2 requeria conocer
la antigliedad media de la flota automovilistica, la temperatura media, la proporcion de
vehiculos pesados y ligeros, y la velocidad de circulacion por la via.

En mayo de 2015, la FAA reemplazd el EDMS (“Emissions and Dispersion Modeling
System”) por el AEDT (“Aviation Environmental Design Tool”), por lo que el mantenimiento
del EDMS, sus posibles actualizaciones, soporte técnico, etc. estan suspendidas y no ha
sido posible continuar con su empleo.

Adicionalmente, sefalar que el programa AEDT empleado en este nuevo Estudio modifica
respecto al programa EDMS la denominacién de fuentes contaminantes y las amplia,
incluyendo dos nuevas (calderas y grupos electrégenos) en las modelizaciones, que
permiten ampliar y precisar la informacion y origen de los datos globales de emision.

En funcién de la metodologia aplicada, los datos del inventario de emisiones obtenidos son:

INVENTARIO EMISIONES ATMOSFERICAS - Estudio Calidad Aire 2020

FUENTE HC- NOx (t) SOx (1)  PMio (1)

Benceno

()

Aeronaves (LTO) 39,27 0,01 0,13 0,05 0,03 122,17
Handling (GSE_GAV) 0,01 - 0,01 0,00 0,00 22,12
Aeronaves (APU) 0,03 0,00 0,00 0,00 0,00 0,94
Accesos y 0,32 0,00 0,02 0,00 0,00 25,42
aparcamientos

Practicas SEI 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,13
Grupos electrogenos 0,02 0,00 0,11 0,01 0,01 2,01

Total 39,64 0,01 0,27 0,06 0,04 174,80
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En una primera comparacion de los datos que ofrecen los diferentes inventarios, se pone
de manifiesto que, a las fechas, no se alcanzan los niveles previstos en el horizonte 3 del
ISA en ninguno de los indicadores.

INVENTARIO EMISIONES ATMOSFERICAS: Comparacion ISA / Estudio 2020

CONTAMINANTES ISA ISA Estudio 2020
Situacidn actual (2010) Horizonte 3
CO 28,02 84,75 39,64
HC-Benceno 3,26 8,97 0,01
NOx 0,93 18,75 0,27
SO« 0,14 2,57 0,06
PMio 0,03 0,75 0,04
CO2 403 6.848 174,80

Estos datos ponen de manifiesto una disminucion destacada en las emisiones de
contaminantes en la situacion actual del estudio de 2020, respecto a la inicial identificada
en el ISA, salvo en el caso de CO y PMyo .

El motivo de esta diferencia responde a que los datos del nimero de operaciones de 2018
utilizados en el nuevo Estudio (7.697) son inferiores a los utilizados en el ISA, tanto en
situacion actual (9.577) como para el escenario de desarrollo previsible (horizonte 3), que
fueron 22.300.

Adicionalmente, las variaciones en cuanto a la metodologia empleada para el célculo de
las emisiones en el nuevo Estudio respecto a la empleada en los ISAs de 2010, explicados
en péarrafos anteriores, han determinado que el empleo del programa AEDT-MOVES
proporcione datos de emisiones mas ajustados a la realidad y que en el caso de Cérdoba,
coadyuvan a este resultado.

A continuacion, se concreta y detalla los resultados del Estudio de calidad del aire de
noviembre de 2020 en el andlisis de las concentraciones de elementos contaminantes en
relacion al marco normativo actual.

3.2.1 Oxidos de nitrogeno (NOx)

Los valores limite de los 6xidos de nitrégeno para proteccion de la salud humana definidos
por el Real Decreto 102/2011 estéan referidos al diéxido de nitrégeno. Los resultados de la
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simulacion se refieren a 6xidos de nitrégeno (NOy) que integra al monoéxido de nitrégeno
(NO) y al diéxido de nitrégeno (NO,).

En la normativa no existe limite legal para la proteccién de la poblacién referido a NOy, sino
a NOg, por lo que se ha considerado que todos los 6xidos de nitrdgeno se encuentran como
NO: con el fin de poder comparar los valores obtenidos con los limites legales marcados
para el escenario de estudio.

Segun el Real Decreto 102/2011, el valor limite anual para la proteccion de la salud humana
actualmente esta establecido en 40 pg/mé.

Tal y como se puede apreciar en la siguiente ilustracion, dicho limite no se supera en las
zonas habitadas del entorno del aeropuerto, ni en el sistema general aeroportuario de
Cérdoba. Los valores mas altos se obtienen en las zonas de estacionamiento de
aeronaves, llegando a un maximo de 0,04 pg/m?.

CURVAS DE ISOCONCENTRACION ANUALES DE NOx (2018)]

MAXINA GONCENTRACIGN PERMITIDA

40y i

CONCENTRACICNES CBTEN DAS
0.0025 - 0.005 pg § m*
D >0.005 ug { m*

En relacion al valor limite horario para la proteccion de la salud humana, la legislacion
actual lo establece en 200 ug/m® que no podran superarse en mas de 18 ocasiones por
afo civil. El valor del percentil 99,8 en una serie de 8.760 datos horarios (afio no bisiesto)
representa el decimonoveno valor mas alto del afio, de forma que si éste es inferior o igual
a los 200 pg/m3, indica que se estd cumpliendo con las directrices del Real Decreto
102/2011.

Los resultados obtenidos de la simulacién en el conjunto de receptores considerado se
muestran en la siguiente tabla y ponen de manifiesto que no hay superaciones del valor
limite horario:
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Concentraciones horarias de NO, obtenidas (ug/m®)

Receptor
Percentil 99,8 Valor promedio Desviacion tipica N° superaciones

Cafiuelo Bajo 0,05 0,00 0,02 -
El Higueron Baja 0,12 0,00 0,04 -
Fontanar de Quintos 0,12 0,00 0,04 -
La Golondrina 0,02 0,00 0,01 -
La Reina 0,02 0,00 0,02 -
Llanos del Castillo 0,03 0,00 0,01 -
Majaneque 0,02 0,00 0,01 -
Santa Clara 0,11 0,00 0,02 -
Terrenos del Castillo 0,06 0,00 0,03 -

Valor limite 200 pg/m3— Ne° de superaciones permitidas: 18

Adicionalmente, no se alcanza el umbral de alerta en ninguno de los receptores, ya que no
se exceden los 400 pg/m?3 en ningun resultado horario durante tres horas consecutivas en
el escenario analizado.

3.2.2 Monoéxido de carbono (CO)

La legislacion vigente (Real Decreto 102/2011) establece como valor limite para la
proteccion de la salud humana 10 mg/m? en el periodo promedio de las ocho horas
méximas de un dia.

En la siguiente tabla, se indican maximos de concentraciones octohorarias de Co obtenidas
de la simulacién en todos los receptores situados en el entorno aeroportuario de Cérdoba,
siendo que los valores obtenidos se encuentran muy por debajo este limite normativo:

Concentraciones octohorarias de CO obtenidas de la simulaciéon (mg/m?)

Receptor
Maximo Valor promedio Desviacidn tipica N° superaciones
Cariuelo Bajo 0,0042 0,0001 0,0002 -
El Higueron Baja 0,0044 0,0002 0,0004 -
Fontanar de Quintos 0,0047 0,0001 0,0003 -
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Concentraciones octohorarias de CO obtenidas de la simulacién (mg/m?®)

Receptor
Méaximo Valor promedio Desviacion tipica N° superaciones

La Golondrina 0,0027 0,0000 0,0001
La Reina 0,0022 0,0000 0,0001
Llanos del Castillo 0,0030 0,0000 0,0002
Majaneque 0,0035 0,0000 0,0002
Santa Clara 0,0028 0,0001 0,0002
Terrenos del Castillo 0,0044 0,0001 0,0003

Valor limite 10 mg/m?

3.2.3 Oxidos de azufre (SOx)

La normativa determina unos valores limite horario y diario para el diéxido de azufre (SO,).
Dado que los resultados de la simulacion hacen referencia a SOy, se equiparan todos los
SOy a dioxido de azufre para poder evaluar los resultados obtenidos para el escenario de
estudio.

El valor limite diario de este elemento contaminante ha sido fijado por el Real Decreto
102/2011 en 125 pg/m?y no podra superarse en mas de 3 ocasiones por afio. Asimismo,
y de manera anéaloga al caso del NO,, se utiliza el percentil 99,18 como indicador, ya que
representa el cuarto valor mas alto en una serie de 365 dias.

Tal y como se indica en la siguiente tabla, este valor no se supera en ninguno de los
receptores considerados los alrededores del aeropuerto cordobés:

Concentraciones diarias de SOx obtenidas de la simulacion (ug/m?®)

Receptor
Percentil 99,18 Valor promedio Desviacién tipica N° superaciones

Cafiuelo Bajo 0,0008 0,0001 0,0004
El Higueron Baja 0,0046 0,0003 0,0007
Fontanar de Quintos 0,0044 0,0003 0,0010
La Golondrina 0,0008 0,0001 0,0002
La Reina 0,0007 0,0001 0,0008
Llanos del Castillo 0,0007 0,0001 0,0001
Majaneque 0,0014 0,0001 0,0004
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Concentraciones diarias de SOx obtenidas de la simulacién (ug/m?)

Receptor
Percentil 99,18 Valor promedio Desviacién tipica N° superaciones
Santa Clara 0,0019 0,0002 0,0006 -
Terrenos del Castillo 0,0012 0,0001 0,0002 -

Valor limite 125 ng/m3— N° de superaciones permitidas: 3

Adicionalmente, el vigente Real Decreto 102/2011 determina un valor limite horario de 350
ug/m3, que no podra superarse en mas de 24 ocasiones por afio. Se utiliza la concentracién
correspondiente al percentil 99,73 de la serie horaria del afio, que representa el vigésimo
quinto valor més alto.

El umbral de alerta del diéxido de azufre se establece en 500 ug/m?3, y se considerara
superado cuando se alcance dicha concentracion durante tres horas consecutivas.

En la siguiente tabla se recogen los resultados obtenidos de la simulacién, donde se
acredita que tampoco no se superan, en este caso, los limites de referencia en ninguno de
los receptores situados en el entorno aeroportuario de Cérdoba.

Concentraciones horarias de SOx obtenidas de la simulacién (ug/m?3)

Receptor
Percentil 99,73 Valor promedio Desviacidn tipica N2 superaciones

Cafiuelo Bajo 0,0036 0,0001 0,0016 -
El Higueron Baja 0,0102 0,0003 0,0029 -
Fontanar de Quintos 0,0098 0,0003 0,0046 -
La Golondrina 0,0035 0,0001 0,0009 -
La Reina 0,0041 0,0001 0,0038 -
Llanos del Castillo 0,0030 0,0001 0,0006 -
Majaneque 0,0045 0,0001 0,0018 -
Santa Clara 0,0075 0,0002 0,0026 -
Terrenos del Castillo 0,0054 0,0001 0,0008 -

Valor limite 350 pg/m3— N2 de superaciones permitidas: 24

3.2.4 Particulas en suspension (PMao)

El Real Decreto 102/2011 establece limites anuales y diarios de particulas en suspension
(PM1o) para la proteccién de la salud humana.
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El valor limite anual para la proteccién de la salud humana esta establecido en 40 ug/m?.
Tal y como se puede apreciar en la siguiente ilustracion, dicho limite no se supera en las
zonas habitadas del entorno del aeropuerto, ni en el sistema general aeroportuario, donde
se alcanzan unos valores maximos de 0,016 pg/mé3, valores se encuentran muy alejados
del limite legal.

ONCENTRACION ANU

MAXINA CONCENTRACIGN PERMITIDA

40 g i '
CONCENTRACIONES CBTEN DAS

0.0002 - 0.0004 pg

B -osoosmiee o
==+ DELIMITACIN DE LA ZONA DE S=RVICIO VICENTE

El valor limite diario para la proteccion de la salud humana es de 50 pg/m?3. Dicho limite no
podra superarse en mas de 35 ocasiones por afio. Para realizar dicha comprobacién se
emplea el percentil 90,4 que representa la trigésimo sexta concentracion mas alta en una
serie diaria de 365 valores.

Tal y como indica la siguiente tabla, los maximos valores obtenidos en cada uno de los
receptores son 0,0004 pg/m3, por lo que se encuentran por debajo del limite legal.

Concentraciones diarias de PMio obtenidas de la simulacién (ug/m3)

Receptor
Percentil 90,4 Valor promedio  Desviacion tipica  N° superaciones

Cariuelo Bajo 0,0001 0,0001 0,0002 -
El Higueron Baja 0,0004 0,0002 0,0004 -
Fontanar de Quintos 0,0004 0,0002 0,0004 -
La Golondrina 0,0001 0,0000 0,0001 -
La Reina 0,0001 0,0000 0,0001 -
Llanos del Castillo 0,0001 0,0000 0,0001 -
Majaneque 0,0001 0,0000 0,0001 -
Santa Clara 0,0003 0,0001 0,0002 -
Terrenos del Castillo 0,0002 0,0001 0,0001 -

Valor limite 50 pug/m3— N° de superaciones permitidas: 35
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3.2.5 Hidrocarburos - Benceno (CgHs)

Segun la legislacion vigente, el valor limite anual para la proteccion de la salud humana
esta establecido en 5 pg/m?.

Dado que AEDT no dispone de una manera de calcular este compuesto, se ha empleado
como guia el documento “Recommended Best Practice for Quantifying Speciated Organic
Gas Emissions from Aircraft Equipped with Turbofan, Turbojet, and Turboprop Engines -
Version 1.0” publicado por la EPA.

En este documento se indica que la fraccion masica del total de compuestos organicos
gaseosos (TOG) emitidos por motores de aeronaves de tipo turbofan, turborreactor y
turbohélice que es benceno es del 1,681%. Teniendo esto en cuenta, se ha aplicado este
factor a las emisiones de TOG calculadas a partir de AEDT para obtener una aproximacion
de la concentracion de benceno.

Tal y como se puede apreciar en la siguiente ilustracion, dicho limite no se supera en ningun
punto del sistema aeroportuario. En zonas puntuales de las plataformas con gran transito
de aeronaves se obtienen una concentracion maxima de 0,0013 pug/m?® para el escenario
de estudio.

(CURVAS DE ISOCONCENTRACION ANUALES DE BENCENO (2018

MAXINA GONCENTRACION PERMITIDA

Spg
CONCENTRACIONES CBTEN DAS

0.0001- 0.0002 pg { m*
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3.3 INDICADORES DE PROTECCION DEL PATRIMONIO CULTURAL

La Memoria Ambiental de la revision del Plan Director del aeropuerto de Coérdoba no
identifica la existencia de zonas de presuncién arqueoldgica, ni dentro del aeropuerto, ni
en su entorno, aungque afade que, de los trabajos de control arqueolégico realizados con
anterioridad en el aeropuerto, se resefian una serie de bienes de patrimonio cultural en su
entorno no inmediato:

e Alberca de la Huerta del Cafiita de Maria Ruiz, localizada a 1.944 ms del aeropuerto
e Lazonade Cafuela Bajoy el Cafuela Alto, a 1.329 ms y 2.446 ms respectivamente,
e Puente sobre el arroyo Cantarranas, a 2.781 ms,

e Lazonade Casillas a 3.277 ms

¢ y el asentamiento altomedieval INIA, localizado a 3.277 ms del aeropuerto.

Asimismo, la Memoria Ambiental indica que, a partir del Inventario de Vias Pecuarias de
Andalucia, se han identificado la vereda de Palma del Rio y la vereda de Canchuela, que
discurren fuera del recinto aeroportuario por lo que no se veran afectadas por las
actuaciones proyectadas.

En este sentido, es preciso destacar la informacion previa disponible de trabajos
arqueoldgicos realizados en el recinto aeroportuario.

Con motivo de la evaluacion de impacto ambiental del proyecto de Ampliacion de pista del
aeropuerto de Cdordoba, se llevd a cabo una prospeccion previa en diciembre de 2008 que
no fue concluyente puesto que ésta fue muy limitada al hallarse parcelados (parcelas
ilegales) buena parte de los terrenos. De este modo, de las 100 hectéreas de superficie
proyectadas, so6lo 40 pudieron ser prospectadas.

En el siguiente plano figuran las zonas prospectadas:
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En dos zonas de las cinco en las que se dividio el area de estos trabajos, se pudo detectar
material disperso de época romana y medieval. Este era escaso, desconociéndose si podia
corresponder a acopios incontrolados de otras zonas 0 se trataba de sedimentacion
autoctona.

Esta presencia de material, la ausencia de informacién sobre la zona en la Carta
Arqueoldgica de Riesgo y el hecho de que tan sélo pudiese prospectarse menos de la mitad
de la zona a afectar, quedando una enorme cantidad de terreno sin datos, recomendod la
necesidad de la actividad de control de movimientos de tierra en la obra y otra, la realizacion
previa de una campafia de sondeos arqueoldgicos en el ambito de todo el sistema general
aeroportuario.

En relacion al control de movimientos de tierra de las obras de ampliacion de pista del
aeropuerto que se puso en servicio en febrero de 2018, los resultados fueron negativos no
obteniéndose hallazgo alguno.
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Respecto a la referida campafia de sondeos, se llevaron a cabo 117 sondeos en 2010 con
resultados mayoritariamente negativos. Tan solo se localizaron y documentaron un estrato
con material ceramico, adobes y desechos de horno de cronologia islamica, apareciendo
disperso en varios puntos en la zona noroeste del perimetro del sistema aeroportuario
(sondeo 174).

En este sondeo, se identificaron dos niveles sucesivos de estratificacion: el primero era
una capa de deposicion lenta que conformaba la tierra de cultivo y cuya potencia rondaba
los 30 cms. Bajo ella'y con una potencia de algo mas de un metro, se documenté un estrato
limoso del que se recuperaron cinco lotes o bolsas de material islamico. Se intuye que
puede tratarse de un arrastre de aluvion, aunque tampoco se descarta que conformase un
vertido de caracter antropico. No se localizaron estructuras.

Otros elementos documentados estaban relacionados con el uso agrario de la zona, como
la rampa de acceso al interior de un pozo o aljibe (sondeo 51), y un pozo (sondeo 172).
Ambos de cronologia contemporanea-siglo XX, segin sus materiales constructivos. En el
primer caso las estructuras estaban conformadas por ladrillo macizo y cal revestidos con
un enlucido de cal al interior y exterior. En el segundo, tan sélo se localizé el contrapozo,
es decir, el relleno de la fosa practicada para la construccion del encafado.

El andlisis de las secuencias estratigraficas generales, compuestas por limos en la totalidad
de los terrenos, y arena y gravas fluviales, junto con esta escasez de niveles de ocupacion
histérica determina considerar que el ambito del sistema general aeroportuario de Cérdoba,
fuese una zona poco propicia para el asentamiento humano debido a la constante amenaza
del rio.

Tan s6lo en una zona muy concreta, que debié quedar a salvo de las crecidas del rio, se
encontraron niveles de sedimentacion medieval que, junto con los proporcionados por la
prospeccion arqueolégica efectuada en el ambito de ampliacion de la pista, permite intuir
un nivel de ocupaciéon disperso y sin alcance patrimonial, mas alla de su necesaria
documentacion.

Considerando todo lo expuesto, la Memoria Ambiental concluye que, a pesar de la
presencia en el recinto aeroportuario de zonas de especial importancia cultural, el ISA no
ha identificado ningun elemento patrimonial de interés significativo que se vea afectado por
la ejecucion de las actuaciones previstas por el Plan Director, si bien se considerara en
todo caso las afecciones que pudieran producirse por los movimientos de tierra.
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Por ello, la Memoria Ambiental establece las siguientes medidas de proteccion del
patrimonio cultural en la ejecucion del desarrollo previsto del aeropuerto de Cérdoba:

» En caso de afeccion a algun elemento patrimonial que merezca ser conservado, se

seguird el procedimiento adecuado que determinen las Autoridades culturales

competentes;

Control arqueoldgico de los movimientos de tierra

» En el caso de aparicion de algun Bien que no inventariado, se propone su traslado
y restauracion en un espacio proximo respetando sus caracteristicas originales.

Y

En la ejecucion de los proyectos constructivos que se han llevado a cabo en el aeropuerto
de Coérdoba durante este periodo quinquenal, que incluyeran entre sus trabajos
movimientos de tierras, no han aparecido indicios de vestigio arqueolégico alguno, bien
cultural no inventariado.

Se mantiene, por tanto, el numero de los elementos patrimoniales identificados en la
Memoria Ambiental, por lo que, en términos de variacion respecto a la situacion entonces
identificada, los valores para este quinquenio de los indicadores de este aspecto ambiental
son:

FACTOR DEL MEDIO INDICADOR UNIDAD

Patrimonio Cultural Elementos y bienes afectados catalogados 0 n°
como bienes de interés cultural, histéricos,
arquitecténicos,etnogréficos, arqueoldgicos,
paleontolégicos, puntos de interés
geoldgicos, vias pecuarias y caminos
tradicionales

Elementos patrimoniales identificados 0 n°
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1. MARCO NORMATIVO APLICABLE

La pertenencia de Espafia a la Unién Europea conlleva el obligado cumplimiento del ordenamiento
juridico correspondiente al Derecho Comunitario. La Unién Europea ha abordado la lucha contra el
ruido en el marco de su politica medioambiental a través de directivas comunitarias cuya finalidad
es reducir la contaminacién acustica producida por distintos tipos de emisores.

Con la entrada en vigor de la Directiva 2002/49/CE, de 25 de junio, sobre la evaluacion y gestion
del ruido ambiental, se establecen una serie de objetivos entre los que destaca la creacion de un
marco comun para la evaluacion y gestion de la exposicion al ruido ambiental, mediante las
acciones siguientes:

v" Armonizacion de los indices de ruido y métodos de evaluacion.

v" Evaluacion de datos armonizados en mapas estratégicos de ruido.
v" Elaboracién de planes de accion.

v" Publicacién de toda la informacién sobre ruido ambiental disponible.

Esta Directiva fue transpuesta al ordenamiento juridico estatal mediante la Ley 37/2003, de 17 de
noviembre, del Ruido. La publicacién de la citada Ley exige la regulacion de esta materia de una
manera global. Hasta este momento, el marco normativo vigente consistia en diferentes textos
legales y reglamentarios, tanto estatales como autonémicos, asi como en ordenanzas municipales
ambientales y sanitarias de ayuntamientos.

El objeto de la Ley 37/2003 del Ruido es prevenir, vigilar y reducir la contaminacion acustica, para
evitar riesgos y reducir los dafios que de ésta pueden derivarse para la salud humana, los bienes o
el medio ambiente.

El ambito de aplicacion se delimita por referencia a todos los emisores acusticos de cualquier
indole, ya sean de titularidad publica o privada, asi como las edificaciones en su calidad de
receptores acusticos. No obstante, se excluyen aquellas actividades que, por su naturaleza, tienen
reglamentacion especifica (ambiente laboral o actividades militares), asi como las actividades
domésticas o vecinales reguladas mediante ordenanzas locales.

Ha de tenerse en cuenta que, a los efectos de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, el
concepto de “emisor acustico” se refiere a cualquier actividad, infraestructura, equipo, maquinaria
0 comportamiento que genere contaminacion acustica.

Un aspecto relevante de la citada ley es el de “calidad acustica”, definida como el grado de
adecuacion de las caracteristicas acusticas de un espacio a las actividades que se realizan en su
ambito, evaluado, entre otros factores, de acuerdo con los niveles de inmision acustica.

De acuerdo con esta Ley, corresponde al Gobierno fijar, a través del correspondiente reglamento,
los objetivos de calidad acustica aplicables a los distintos tipos de area acustica en que se zonifica
el territorio, atendiendo a los distintos usos del suelo, de manera que se garantice, en todo el
territorio, un nivel minimo de proteccion frente a la contaminacion acustica.
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La Ley del Ruido ha sido inicialmente desarrollada por el Real Decreto 1513/2005, de 16 de
diciembre, en lo referente a la evaluacion y gestion del ruido ambiental. En él se define un marco
basico destinado a evitar, prevenir o reducir con caracter prioritario los efectos nocivos, incluyendo
las molestias, de la exposicidon al ruido ambiental y completar la incorporacion a nuestro
ordenamiento juridico de la Directiva 2002/49/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de
junio de 2002, sobre evaluacién y gestion del ruido ambiental.

Una mencioén especial recogida en el Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, corresponde a
la descripcion de los requisitos y metodologia de calculo que deberan cumplir los Mapas
Estratégicos de Ruido, que fue necesario presentar en el afio 2007, de acuerdo con la Directiva
2002/49/CE, de 25 de junio de 2002.

Para el resto de los mapas de ruido, el Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, no establece
exigencias de elaboracion a corto plazo ni de la obligatoriedad de emplear unos indices de medida
concretos, hasta la aprobacioén de unos métodos comunes a nivel comunitario. Lo mas significativo
es que no establecen unos limites de calidad acustica a cumplir en funcién de la clasificacion del
suelo, derivando esta tarea al desarrollo reglamentario de la Ley 37/2003, del Ruido.

Con posterioridad a la aprobacion del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, la Union
Europea ha adoptado los métodos comunes de evaluacion mediante la Directiva 2015/996/CE por
la que se actualiza el anexo Il de la Directiva 2002/49/CE. Esta Directiva ha sido traspuesta al
ordenamiento juridico espafiol mediante Orden PCI/1319/2018, de 7 de diciembre, por la que se
modifica el Anexo Il del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la
Ley 37/2003, del ruido, en lo referente a la evaluacién del ruido ambiental.

El desarrollo reglamentario de la Ley 37/2003, del Ruido, también se ha completado mediante el
Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de
calidad y emisiones acusticas. Asi, entre sus cometidos se incluye:

v' La definicion de indices de ruido y de vibraciones, sus aplicaciones, efectos y molestias
sobre la poblacién, asi como su repercusion en el medio ambiente.

v' Se delimitan los distintos tipos de areas y servidumbres acusticas definidas en el articulo
10 de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre.

v' Se establecen los objetivos de calidad acustica para cada area, incluyéndose el espacio
interior de determinadas edificaciones.

v' Se regulan los emisores acusticos fijandose valores limite de emisiéon o de inmisién, asi
como los procedimientos y los métodos de evaluacion.

Entre estos objetivos destaca la definicion de unos objetivos minimos de calidad acustica a cumplir
de forma homogénea para todo el territorio nacional exigidos sobre unos indices de evaluacion
determinados.

Concretamente para efectuar la valoracion de los niveles sonoros asociados a las infraestructuras
de transporte se aplicaran las métricas Lq, Le y Ln. Estos indicadores se definen, en el Real
Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, como:
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Lq (Indice de ruido dia): es el nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A, definido en la
norma ISO 1996-2:1987, determinado a lo largo de todos los periodos dia (7-19 horas) de
un ano.

Le (indice de ruido tarde): es el nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A, definido en
la norma ISO 1996-2:1987, determinado a lo largo de todos los periodos tarde (19-23
horas) de un afio.

L» (indice de ruido noche): es el nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A, definido en
la norma ISO 1996-2: 1987 determinado a lo largo de todos los periodos noche (23-7
horas) de un afio.

Los indices definidos son aplicables a una sectorizacion del territorio en areas acusticas. Estas
areas son delimitadas por las administraciones locales en atencion al uso predominante del suelo,
segun los tipos que previamente determinen las comunidades autonomas al incorporar este
desarrollo reglamentario. Al menos deberan recogerse las siguientes diferenciaciones:

v

v

Area acustica tipo a: Sectores del territorio con predominio de suelo de uso residencial.

Area acustica tipo b: Sectores del territorio con predominio de suelo de uso industrial.

Area acustica tipo c: Sectores del territorio con predominio de suelo de uso recreativo y de
espectaculos.

Area acustica tipo d: Sectores del territorio con predominio de suelo de uso terciario
distinto del contemplado en areas acusticas tipo “c”.

Area acustica tipo e: Sectores del territorio con predominio de suelo de uso sanitario,
docente y cultural que requiera una especial proteccidén contra la contaminacién acustica.

Area acustica tipo f: Sectores del territorio afectados a sistemas generales de
infraestructuras de transporte, u otros equipamientos publicos que los reclamen.

De acuerdo al articulo 14 del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, las areas acusticas asi
delimitadas en areas urbanizadas existentes deberan tender a alcanzar los objetivos de calidad
acustica que se indican en la tabla adjunta a continuacion:
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Tabla 1. Objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a areas urbanizadas existentes

AREA | iNDICES DE RUIDO
ACUSTICA Le

Tipo e 60 60 50

Tipo a 65 65 55

Tipo d 70 70 65

Tipo ¢ 73 73 63

Tipo b 75 75 65

En el limite perimetral de estos
sectores del territorio, no se superaran
Tipo f' los objetivos de calidad acustica
aplicables al resto de areas acusticas
colindantes con ellos

Fuente: Tabla A del Anexo Il del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, modificado por el Real Decreto 1038/2012, de
6 de julio (BOE num 178, de 26 de julio de 2012).

1 En estos sectores del territorio se adoptaran las medidas adecuadas de prevencién de la contaminacién acustica, en
particular mediante la aplicacion de las tecnologias de menor incidencia acustica de entre las mejores técnicas disponibles,
de acuerdo con el apartado a), del articulo 18.2 de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre.
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2. OBJETO

El objeto del presente informe es el analisis acustico de las iséfonas correspondientes a la
situacién acustica actual del Aeropuerto de Cérdoba.

La metodologia seguida en la evaluacién acustica realizada con motivo de este estudio responde a
los requisitos definidos en el marco normativo descrito anteriormente.

Agosto 2020 AEROPUERTO DE CORDOBA 5
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3. METODOLOGIA ADOPTADA

Para el calculo de los niveles acusticos se ha empleado la versién 3¢ del programa de simulacion
AEDT (“Aviation Evironmental Design Tool’) de la “Federal Aviation Administration” (FAA).

Esta versiéon del programa AEDT cumple los procedimientos de calculo establecidos en los
métodos comunes de evaluacion adoptados por la Unidon Europea mediante la
Directiva 2015/996/CE por la que se actualiza el anexo Il de la Directiva 2002/49/CE, traspuesta al
ordenamiento juridico esparfiol mediante Orden PCI/1319/2018, de 7 de diciembre, por la que se
modifica el Anexo Il del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la
Ley 37/2003, del ruido, en lo referente a la evaluacién del ruido ambiental.

La metodologia del AEDT consiste, para un escenario de calculo dado, en recoger, ademas de los
datos referentes a la configuracion fisica del aeropuerto y su entorno, la informacién relativa a las
operaciones de aterrizaje y despegue para el periodo de calculo considerado, incluyendo la
descripcion del modelo de aeronave que realiza cada operacién y las rutas de vuelo seguidas en
las operaciones de despegue y aproximaciéon al aeropuerto, asi como la dispersion sobre las
mismas.

El proceso de calculo del valor de los indices de medida seleccionados se realiza de forma similar
en todos los puntos de una malla de calculo, definida previamente, que abarca el ambito de
simulacién deseado. Los niveles de ruido generados por cada operacion de sobrevuelo en cada
punto de la malla se obtienen mediante integracién de los resultados obtenidos para cada
segmento de ruta con la aplicacion de algoritmos en los que intervienen los datos de
comportamiento acustico de cada aeronave, los perfiles de vuelo y las distancias de la aeronave al
observador.

Dichos niveles se corrigen mediante algoritmos que reflejan la incidencia de la atenuacion lateral.
A partir de los valores corregidos se aplica la expresion del indice de exposicion deseado,
obteniéndose el valor de este en los puntos de la malla de calculo.

Las huellas sonoras o contornos de igual nivel de ruido (is6fonas) constituyen el resultado grafico
fundamental del proceso de célculo y pueden ser incorporados en mapas de compatibilidad de
usos.
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4. ESCENARIO DE CALCULO

Los datos que definen un escenario desde el punto de vista de la estimacion de los niveles
sonoros debidos a operaciones aeroportuarias pueden agruparse en cuatro grandes grupos:

v" Configuracion del aeropuerto y utilizacion de las pistas en las operaciones de aterrizaje y
despegue.

v' Trayectorias de aterrizaje y despegue empleadas, asi como las dispersiones respecto a la
ruta nominal.

v" Numero de operaciones y composicién de la flota.
v' Variables climatolégicas y modelizacion del terreno.

Como escenario de calculo se ha establecido la situacion actual que coincide con las
infraestructuras aeroportuarias que se encuentran en operacion y conforman el subsistema de
movimiento de aeronaves (campo de vuelos y plataformas de estacionamiento de aeronaves) asi
como el volumen y mezcla de flota presentes en la actualidad. Para este estudio, dicho escenario
es el ano 2018.

Este escenario queda definido desde el punto de vista del numero de operaciones en el punto 5.5
Numero de operaciones y composicién de flota del presente documento.
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5. DATOS DE ENTRADA EN EL MODELO

5.1. CONFIGURACION FiSICA DEL AEROPUERTO

El campo de vuelos existente en la actualidad consta de una Unica pista, de orientacién 03-21 y
45 metros de anchura. La definiciéon de la pista se ha realizado en funcion de las coordenadas y
altitud de cada uno de los umbrales recogidos en el documento de Publicaciéon de Informacion
Aeronautica (AIP) del Aeropuerto de Cérdoba, las cuales se especifican en la tabla que figura a
continuacion.

Tabla 2. Coordenadas de los umbrales de pista. Aeropuerto de Cérdoba.

COORD. GEOGRAFICAS' COORD. UTM?
LATITUD LONGITUD
033 37°50'03,97" N 04°51'14,96" W 336837,7 4189065,3
214 37°51'02,15" N 04°50'34,38" W 337865,1 4190838,9

Nota: 1 Elipsoide Internacional ETRS89
2 Elipsoide Internacional. ETRS89, huso 30
3 Inicio fisico 375003,20N 0045115,50W.
2 Inicio fisico: 375107,57N 0045030,59W.

Fuente: AIP, Aeropuerto de Cérdoba

5.2. REGIMEN DE UTILIZACION DE PISTAS

La distribucion de operaciones empleada en el modelo de calculo, proporcionada por el
departamento de Operaciones del Aeropuerto de Cérdoba, quedaria como se especifica en la
siguiente tabla:

Tabla 3. Porcentaje de utilizacion de cabeceras. Promedio afios 2016-2018. Aeropuerto de Cérdoba.

CABECERAS ATERRIZAJES DESPEGUES
03 50% 50%
21 50% 50%

Fuente: Aeropuerto de Cérdoba.

5.3. TRAYECTORIAS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

La distribucion espacial del ruido viene determinada, ademas de por la ubicacién de la pista, por
las trayectorias seguidas por las aeronaves en sus operaciones de aterrizaje y despegue. Para
realizar una adecuada determinacion de la distribucion espacial de las fuentes de ruido (las
aeronaves en vuelo) se analizan, por una parte, las rutas nominales existentes y, por otra, las
trayectorias reales que siguen los aviones en la actualidad.
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Para el escenario analizado se ha considerado la informacion contenida en el documento de
Publicaciéon de Informacion Aeronautica (AIP) del Aeropuerto de Cordoba de fecha diciembre de
2018. Las maniobras de aproximacion y salida se realizan siguiendo los procedimientos visuales
estandar. A continuacion, se presenta una relacion de las salidas y llegadas empleadas en el
estudio de simulacion.

Tabla 4. Trayectorias contempladas en la simulacién. Cabecera 03.

CORREDOR SIMULADO PISTA PROCEDIMIENTO AIP

LLEGADAS NORMALIZADA (STAR)

-

APPO3 03 Reglas de vuelo visual
SALIDAS NORMALIZADA POR INSTRUMENTOS (SID)

APP21 / 21 Reglas de vuelo visual

Fuente: Elaboracion propia
Tabla 5. Trayectorias contempladas en la simulacion. Cabecera 21.
CORREDOR SIMULADO PISTA PROCEDIMIENTO AIP
LLEGADAS NORMALIZADA (STAR)

DEPO3 / 03 Reglas de vuelo visual
SALIDAS NORMALIZADA POR INSTRUMENTOS (SID)

DEP21 21 Reglas de vuelo visual

\

Fuente: Elaboracién propia.
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5.4. DISPERSIONES RESPECTO A LA RUTA NOMINAL

5.4.1. DISPERSIONES LATERALES

Por motivos operativos, las aeronaves no siguen una unica trayectoria de vuelo, sino que se
producen dispersiones laterales de las trayectorias reales de vuelo sobre la trayectoria nominal.
Para calcular las dispersiones en las operaciones de salida, se ha adoptado el criterio fijado en la
Orden PCI1/1319/2018, de 7 de diciembre, por la que se sustituye el Anexo Il de la
Directiva 2002/49/CE y el Anexo |l del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre para el calculo
del ruido aeroportuario.

La desviacion estandar de las trayectorias se calcula en funcién de las ecuaciones adjuntas en la
siguiente tabla.

Tabla 6. Desviacion estandar

A) RUTAS CON GIROS MENORES DE 45 GRADOS

S(y)= 0,055X - 0,150 para 2,7 km < x < 30km
S(y)= 1,5 km para x >30 km

B) RUTAS CON GIROS MAYORES DE 45 GRADOS

S(y)=0,128X-0,42 para3,3km<x<15km
S(y)=1,5km para x >15 km

Nota:
S(y): Desviacion estandar
x: Distancia en km desde el umbral de despegue

Fuente: Orden PCI/1319/2018, de 7 de diciembre

La dispersién sobre la trayectoria nominal (Ym), se representa mediante tres subtrayectorias a
cada lado de la trayectoria nominal con el espaciado y proporcién que figuran a continuacion.

Tabla 7. Dispersion horizontal estandar

ESPACIADO PROPORCION

Yo 2,14 s(y) 3%
Y — 1,43 s(y) 1%
Ym—0,71s(y) 22%

Yo 28%
Ym + 0,71 s(y) 22%
Yo + 1,43 s(y) 1%
Ym + 2,14 s(y) 3%

Fuente: Orden PCI/1319/2018, de 7 de diciembre).
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5.4.2. DISPERSIONES VERTICALES

Para modelizar la dispersion vertical de las trayectorias de las aeronaves se ha adoptado un
“stage” o “longitud de etapa” maxima por tipo de aeronave.

Esta variable se define como la distancia que la aeronave recorre desde el aeropuerto origen
hasta el aeropuerto destino o escala. Este parametro permite al AEDT estimar el peso de la
aeronave en el despegue vy, por consiguiente, el perfil de ascenso que desarrollara en su
operacion. Las longitudes de etapa disponibles en el programa se muestran en la tabla adjunta a
continuacion.

Tabla 8. Desviacion vertical estandar

1 0-500
500 -1.000
1.000 -1.500
1.500 — 2.500
2.500 - 3.500
3.500 — 4.500
4.500 - 5.500
5.500 - 6.500
9 6.500 — 11.00

Fuente: Base de datos AEDT.

o |l Nl b~ ODN

5.5. NUMERO DE OPERACIONES Y COMPOSICION DE FLOTA

El escenario considerado corresponde a la situacion existente durante el ano 2018. Su
caracterizacion, en relacion con el numero de operaciones y a la composicion de la flota de
aeronaves, se ha obtenido a partir de la base de datos ESTOP. Este sistema recoge todas las
operaciones que tuvieron lugar en el Aeropuerto de Cérdoba para el escenario actual considerado.

Considerando la definiciéon de los indices de ruido descrita en el Real Decreto 1367/2007, de 19 de
octubre, en lo referente a zonificacién acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas, se ha
utilizado como numero de operaciones de despegue/aterrizaje a calcular, el dia medio, el cual se
corresponde con un promedio del computo total del trafico producido durante un afo.

No se han considerado en este estudio aquellas operaciones correspondientes a vuelos con
caracter de estado o naturaleza militar ni helicopteros.

Asi mismo, se ha considerado un unico periodo temporal para distribuir el trafico previsto en base
al horario operativo del aeropuerto que se extiende entre las 11:00 y las 14:00 hora local en
verano y entre las 12:00 y las 16:00 hora local en invierno. El intervalo considerado mantiene la
delimitacién horaria especificada por la normativa vigente, correspondiente a la Ley 37/2003 del
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Ruido y el Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, cuyo anexo Il ha sido sustituido por la
Orden PCI/1319/2018, de 7 de diciembre, y el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, que la
desarrollan.

v" Periodo dia. Operaciones entre las 7:00-19:00 horas.

Las operaciones correspondientes al dia medio en el periodo simulado, periodo diurno (7:00-
19:00), son 21,09. Operaciones.

La tipologia de las aeronaves y la contribucion (%) de cada modelo al volumen total del trafico que
se ha utilizado en las simulaciones se ha obtenido a partir de la base de datos ESTOP.

Aquellos modelos de aeronaves que operaron en el Aeropuerto de Coérdoba durante el periodo
considerado y que no se encuentran contemplados en la base de datos del AEDT, han sido
sustituidos por modelos con un tamafio, peso maximo en despegue, numero y tipo de motores lo
mas parecidos posibles.

A continuacién, se incluye, para el escenario estudiado, el nUmero de operaciones por tipo de
modelo simulado en cada periodo, asi como el tipo de avién de la base de datos del AEDT
utilizado en la simulacion.

Tabla 9. Composicion de la flota. Aeropuerto de Cérdoba.

TIPO DE AERONAVE S DIA
BEECH 200 Super King Air DHC6  0,013414
BEECH 33 GASEPV  0,070414
BEECH 36 Bonanza (piston) GASEPV  0,013414
BEECH 90 (A/B/C/D/E 90) King Air CNA441  0,003352
CESSNA 150 CNA172  3,031206
CESSNA 152 CNA172  0,388960
CESSNA 172 CNA172  3,785656
CESSNA 182 CNA182  3,225686
CESSNA 510 Citation Mustang CNA510 0,006706
CESSNA 525 Citation CJ1 CNA525C  0,023472
CESSNA 525A Citation CJ2 CNA525C  0,033530
CESSNA 550/552 Citation 2/Bravo CNA560U  0,057002
CESSNA 550/552 Citation 2/Bravo CNA55B  0,006706
CIRRUS SR-20 COMSEP  0,013414
CIRRUS SR-22 COMSEP  0,080474
DIAMOND DA-40 GASEPV  0,053650
DIAMOND DA-42 Twin Star BEC58P  0,080474
FLIGHT DESIGN CT GASEPF  0,020118
MOONEY 201/205/M-20A/B/C/D/E/FIGIJILIR/S GASEPV  0,030178
MOONEY 231/252/M-20K/M GASEPV  0,006706
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TIPO DE AERONAVE C:IIEDIL(.?_O DIA
MORANE-SAULNIER MS-880/881/882/885/886/890/892/893 Rallye CNA172 0,040238
PARTENAVIA P-68 PA30 0,020118
PILATUS PC-12 CNA208 0,013414
PIPER PA-28-140/150/151/160/161/180/181 PA28 1,515604
PIPER PA-28R-180/200/201/201T Cherokee Arrow GASEPV 0,422492
PIPER PA-28RT-201/201T Arrow 4 GASEPV 0,006706
PIPER PA-30/30T/39 Twin Comanche PA30 0,013414
PIPER PA-32R-300/301/301T GASEPV 0,006706
PIPER PA-34 Seneca BEC58P 1,032756
ROBIN DR-400/500 GASEPF 0,040238
SOCATA TB-10/200 Tobago GASEPV 0,043592
SOCATA TB-20/21 Trinidad GASEPV 0,006706
TECNAM P-2002 Sierra GASEPF 1,123292
AIR TRACTOR AT-802 GASEPV 0,479494
CESSNA 310 BEC58P 0,020118
CESSNA 340 BEC58P 0,006706
TECNAM P-92 Echo GASEPF 2,414236
CESSNA P210 Pressurized Centurion CNA206 0,006706
PIPER PA-23-150/160 Apache BEC58P 0,010060
YAKOVLEYV Yak-52 GASEPV 0,073768
AIR TRACTOR AT-501 DHC6 0,010060
AIR TRACTOR AT-502/503 GASEPV 0,033530
BEECH 23 GASEPF 0,026824
BEECH 35 Bonanza GASEPV 0,020118
BUCKER PRADO Bii-131 Jungmann GASEPF 0,046944
BUCKER PRADO Bii-133 Jungmeister GASEPF 0,006706
CESSNA 177 CNA172 0,006706
CESSNA 206 CNA206 0,070414
IKARUS C-42 GASEPF 0,013414
CESSNA 560XL Citation Excel CNA560XL  0,026824
CESSNA 650 Citation 3/6/7 CIT3 0,006706
ZENAIR CH-600/601 Zodiac GASEPF 0,013414
DE HAVILLAND DH-89 Dragon Rapide GASEPF 0,006706
DOVA DV-1 Skylark GASEPF 0,006706
DIAMOND DA-20/22 GASEPF 0,234718
ECLIPSE Eclipse 500 ECLIPSE500 0,020118
AEROPRO Eurofox GASEPF 0,006706
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TIPO DE AERONAVE ngg.i.o DIA
ATEC 321 Faeta GASEPF 0,006706
B & F TECHNIK FK-9 GASEPF 0,006706
TECNAM P-96 Golf GASEPF 1,596078
BRITISH AEROSPACE BAe-125-700/800 IA1125 0,006706
EVEKTOR-AEROTECHNIK EV-97VLA Harmony GASEPF 0,221304
NICOLLIER HN-700 Menestrel 2 GASEPF 0,006706
IMPULSE Impulse GASEPF 0,006706
LEARJET 40 LEAR35 0,013414
LEARJET 60 CNA560XL  0,010060
DYN'AERO MCR-4 GASEPF 0,006706
GRYF MD-3 Rider GASEPF 0,006706
FLIGHT DESIGN CTLS GASEPF 0,006706
PIAGGIO P-180 Avanti DHC6 0,006706
PIPER PA-25 Pawnee GASEPV 0,023470
PIPER PA-36 Pawnee Brave BEC58P 0,036884
PIPER PA-38 Tomahawk GASEPF 0,107300
ALPI Pioneer 200 GASEPF 0,053650
ALPI Pioneer 300 GASEPF 0,087182
RUSCHMEYER R-90-230RG CNA206 0,006706
RIHN DR-107 One Design GASEPF 0,013414
VAN'S RV-7 CNA172 0,006706
STEMME S-10 GASEPF 0,013414
RUSSO Savage GASEPF 0,006706
SCHEIBE SF-25 Falke GASEPF 0,006706
ICP MXP-740 Savannah GASEPF 0,006706
SOCATA TB-9 Tampico GASEPF 0,013414
Tecnam P-2010 GASEPF 0,006706
BEECH 200 Super King Air DHC6 0,013414
BEECH 33 GASEPV 0,070414
BEECH 36 Bonanza (piston) GASEPV 0,013414
BEECH 90 (A/B/C/D/E 90) King Air CNA441 0,003352
CESSNA 150 CNA172 3,031206
CESSNA 152 CNA172 0,388960
CESSNA 172 CNA172 3,785656
CESSNA 182 CNA182 3,225686
CESSNA 510 Citation Mustang CNA510 0,006706
CESSNA 525 Citation CJ1 CNA525C 0,023472
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TIPO DE AERONAVE C:IIEDIL(.?_O DIA
CESSNA 525A Citation CJ2 CNA525C 0,033530
CESSNA 550/552 Citation 2/Bravo CNA560U 0,057002
CESSNA 550/552 Citation 2/Bravo CNA55B 0,006706
CIRRUS SR-20 COMSEP 0,013414
CIRRUS SR-22 COMSEP 0,080474
DIAMOND DA-40 GASEPV 0,053650
DIAMOND DA-42 Twin Star BEC58P 0,080474
FLIGHT DESIGN CT GASEPF 0,020118
MOONEY 201/205/M-20A/B/C/D/E/F/G/J/L/IR/S GASEPV 0,030178
MOONEY 231/252/M-20K/M GASEPV 0,006706
MORANE-SAULNIER MS-880/881/882/885/886/890/892/893 Rallye CNA172 0,040238
PARTENAVIA P-68 PA30 0,020118
PILATUS PC-12 CNA208 0,013414
PIPER PA-28-140/150/151/160/161/180/181 PA28 1,515604
PIPER PA-28R-180/200/201/201T Cherokee Arrow GASEPV 0,422492
PIPER PA-28RT-201/201T Arrow 4 GASEPV 0,006706
PIPER PA-30/30T/39 Twin Comanche PA30 0,013414
PIPER PA-32R-300/301/301T GASEPV 0,006706
PIPER PA-34 Seneca BEC58P 1,032756
ROBIN DR-400/500 GASEPF 0,040238
SOCATA TB-10/200 Tobago GASEPV 0,043592
SOCATA TB-20/21 Trinidad GASEPV 0,006706
TECNAM P-2002 Sierra GASEPF 1,123292
AIR TRACTOR AT-802 GASEPV 0,479494
CESSNA 310 BEC58P 0,020118
CESSNA 340 BEC58P 0,006706
TECNAM P-92 Echo GASEPF 2,414236
CESSNA P210 Pressurized Centurion CNA206 0,006706
PIPER PA-23-150/160 Apache BEC58P 0,010060
YAKOVLEYV Yak-52 GASEPV 0,073768
AIR TRACTOR AT-501 DHC6 0,010060
AIR TRACTOR AT-502/503 GASEPV 0,033530
BEECH 23 GASEPF 0,026824
BEECH 35 Bonanza GASEPV 0,020118
BUCKER PRADO Bii-131 Jungmann GASEPF 0,046944
Total general 21,087684

Fuente: Elaboracion propia

Agosto 2020 AEROPUERTO DE CORDOBA 15



daena

5.6. VARIABLES CLIMATOLOGICAS

Para representar la influencia de las variables climatolégicas en el proceso de transmision del
ruido, se aplicara como valor de temperatura, la media de las temperaturas horarias
correspondientes a los 10 afios anteriores al escenario actual del estudio, proporcionadas por la
Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET). EI valor resultado de considerar el periodo
comprendido entre los afios 2009-2018 corresponde a 19,1°C.

Del mismo modo se ha obtenido el valor medio de presion atmosférica de referencia en el
estudio, 1017,11 milibares, como media anual del mismo periodo de afios, obtenidos a partir de los
datos proporcionados por la AEMET.

En cuanto a la humedad relativa media (60%) utilizada para el calculo, se ha obtenido a partir de
los valores estadisticos climatologicos del periodo 1981-2010 proporcionados por la AEMET.

5.7. MODELIZACION DEL TERRENO

El programa de simulacion AEDT tiene la posibilidad de incorporar los datos altimétricos
disponibles del terreno que se estudia, con el fin de considerar su efecto sobre los demas
parametros de la simulacion. El modelo utiliza esta informacion para determinar la distancia entre
el observador y la aeronave, pero no considera las diferentes caracteristicas acusticas derivadas
de los tipos del suelo presentes en el entorno del receptor, ni tampoco la existencia de obstaculos
en el medio transmisor.

Para la obtencion del modelo para el estudio se parte de un modelo digital del terreno (MDT) con
un paso de malla de 5 metros. Las coordenadas del modelo estan referidas al sistema geodésico
de referencia ETRS89 y proyeccion UTM en el huso 30. A partir de estos datos se genera el
fichero de formato GridFloat, que es el formato de entrada de los datos altimétricos al programa
AEDT.

En la siguiente ilustracidn se recoge la representacion del terreno para el Aeropuerto de Cordoba.
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llustracién 1. Imagen del modelo digital del terreno del Aeropuerto de Cérdoba.

B 500 - 650
[es0-700
I 700 - 800
I s00 - 900
B - o0

Fuente: Elaboracion propia
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6. RESULTADOS

6.1. METRICA CONSIDERADA

Tal y como se ha descrito en el apartado correspondiente al analisis de la legislacion aplicable, es
necesario proceder a la evaluacién de los escenarios en términos de afeccidn acustica, mediante
los indicadores Lg, Le y Ln.

La base del indicador empleado radica en la definicién del nivel continuo equivalente a largo plazo,
LAeq, en el periodo dia (7:00-19:00 horas). Las métricas Le (19:00-23:00) y Ln (23:00-7:00) no
han sido consideradas en la simulacién ya que, tal y como recoge el documento de Publicacion de
Informacién Aerondutica (AlP), el aeropuerto no presta servicio durante dichas franjas horarias.

El nivel continuo equivalente (Laeq) corresponde a un indice de medida basado en la suma de la
energia acustica, filtrada en frecuencias segun la ponderacion A, para un determinado periodo de
tiempo.

Si el periodo de tiempo es T, y el nivel de ruido instantaneo es dB(A)(t), la media en energia es:

1 T _
LA” =10-log (?J; 1ﬂd3(ﬂ}(r}flﬂdt)

6.2. INDICES DE CALIDAD AMBIENTAL

Al tratarse de una infraestructura existente, la valoracion de la situacidn acustica consiste en la
verificacion del grado de cumplimiento de los objetivos de calidad acustica establecidos por el Real
Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, citados al comienzo de este documento, en la Tabla 1.

Dichos objetivos se establecen atendiendo al uso predominante del suelo dando lugar a una
sectorizacion del territorio en areas acusticas. Cabe destacar que en la fecha de redaccion del
presente estudio esta zonificacidon no ha sido llevada a cabo por las autoridades autondmicas o
locales competentes, por lo que la valoracion atendera a los usos del suelo aprobados por la
normativa urbanistica vigente.

En la tabla que se incluye a continuacion, figura la propuesta de equivalencia entre los usos del
suelo inventariados en el entorno del Aeropuerto de Cdérdoba y sus correspondientes areas
acusticas.
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Tabla 10. Objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a areas urbanizadas existentes.

OBJETIVOS DE CALIDAD ACUSTICA

USO PREDOMINANTE DEL AREA

SUELO ACUSTICA DIA TARDE  NOCHE

Residencial Tipo a 65 65 55

En el limite perimetral de estos sectores del
territorio, no se superaran los objetivos de
calidad acustica aplicables al resto de areas
acusticas colindantes con ellos.

Sistema general aeroportuario Tipo f

Fuente: Tabla A del Anexo Il del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, modificado por el Real Decreto 1038/2012, de
6 de julio y elaboracion propia.

6.3. NIVELES SONOROS

Se han representado las huellas sonoras del escenario calculado correspondientes a los niveles
Leq 55, 60, 65, 68 y 70 dB(A) para el periodo dia (La).

La representacion de este indicador figura en la siguiente ilustracion y en los planos adjuntos en el
Anexo | del presente documento.

llustracién 2. Huellas acusticas del Aeropuerto de Cérdoba.

Isdfona Ly 55 dB(A)
Is6fona Ly 60 dB(A)

Iséfona Ly 65 dB(A)

DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE

Iséfona L,68d8(a) | " (Aprobado mediante Orden FOM/1608/2011, publicada en el BOE n® 14
de 24 de mayo de 2011) »

Iséfona L70d8(A) || |jMITE TERMINO MUNICIPAL PNOA cedido por © Instituto Geogréfico Nacional

250 0

Fuente: Elaboracion propia.
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El analisis de los resultados obtenidos se realiza en funcién de los siguientes aspectos:

v" Superacién de los objetivos de calidad fijados en el Real Decreto 1367/2007, de 19 de
octubre.

v" Numero de viviendas y edificaciones sensibles expuestas a niveles de ruido superiores a
los objetivos de calidad acustica.

6.3.1. SUPERACION DE LOS OBJETIVOS DE CALIDAD FIJADOS EN EL REAL DECRETO
1367/2007, DE 19 DE OCTUBRE

Tras analizar las éareas acusticas recogidas en la Tabla 10 junto con las iséfonas, se ha
inventariado una pequefia area de 0,11 hectareas de suelo de uso residencial en la que se
superan los objetivos de calidad acustica definidos para areas acusticas tipo a en la tabla A del
Anexo Il del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre.

Esta area se localiza al noreste del aeropuerto en las proximidades de la cabecera 21 y lindando
con la delimitacion del sistema general aeroportuario.

6.3.2. NUMERO DE VIVIENDAS Y EDIFICACIONES SENSIBLES EXPUESTAS A NIVELES DE
RUIDO SUPERIORES A LOS OBJETIVOS DE CALIDAD ACUSTICA.

La evaluacion de la poblacion expuesta se centra en aquellas viviendas que exceden los criterios
de calidad fijados para las areas residenciales, es decir niveles sonoros que sobrepasan los
La> 65 dB(A), Le> 65 dB(A) o Ln> 55 dB(A), de acuerdo con la clasificacion establecida en el Real
Decreto 1367/2007, de 19 de octubre.

Del mismo modo, se han evaluado los edificios de uso sensible (equipamientos de tipo educativo-
cultural o sanitario-asistencial) en los que pudieran excederse los objetivos de calidad acustica
fijados por el Real Decreto 1367/2007 para las areas acusticas tipo e, L4 > 60 dB(A), Le > 60 dB(A)
y Ln > 50 dB(A).

Tras el analisis de las edificaciones presentes en las inmediaciones del aeropuerto, se concluye
que no existe ninguna edificaciéon tanto de tipo residencial como de uso sensible en los que se
excedan los objetivos de calidad acustica.
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ANEXO I: PLANOS
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1. EMISIONES ATMOSFERICAS EN FASE DE OPERACION

1.1. METODOLOGIA

El calculo de la contaminacion del Aeropuerto de Cérdoba se ha realizado mediante la simulacion
de las emisiones de los contaminantes de origen aeroportuario, utilizando el programa AEDT en su
ultima versién 3c. El modelo AEDT (“Aviation Environmental Design Tool”) se ha desarrollado por la
FAA-AEE (“Federal Aviation Administration, Office of Environment and Energy”). Es una de las
pocas herramientas de evaluacion de la calidad del aire concebida especificamente para
aeropuertos. Dispone de modulos de calculo tanto de emisiones como de dispersiones, de una base
de datos de factores de emision de aeronaves, asi como de una base de datos de equipos de apoyo
en tierra y unidades auxiliares de energia.

Mediante la simulacion de la actividad aeroportuaria se obtiene el inventario de emisiones de los
principales contaminantes de origen aeroportuario, asi como la modelizacién de la dispersion de
estos en la atmoésfera de acuerdo con lo establecido por la legislacion vigente.

A modo de validacién de los resultados obtenidos, se ha llevado a cabo un analisis cualitativo de los
datos meteoroldgicos horarios que permite establecer las zonas y periodos del dia en que existe un
mayor riesgo de que se produzcan elevadas concentraciones de contaminantes.

1.2. ESCENARIOS DE CALCULO

Para evaluar la afeccion sobre la calidad del aire como resultado de las actividades realizadas en el
Aeropuerto de Cordoba se ha definido un unico escenario de evaluacion, de situacion actual, que
se corresponde con el afio 2018.

1.3. CARACTERIZACION DE LAS FUENTES DE EMISION

Para la elaboracion de este estudio se han tenido en cuenta aeronaves (ciclo LTO), vehiculos de
apoyo en tierra (GSE), unidades auxiliares de energia (APU) y vehiculos en aparcamientos y
accesos al aeropuerto.

1.3.1. AERONAVES

Las operaciones de las aeronaves en el aeropuerto, en funcién de los diferentes regimenes de
actividad de sus motores, se encuentran divididas de manera estandar en cinco periodos:

v" Modo 1 - Aproximacion: incluye el periodo medido desde el momento en el que la aeronave
entra en la zona de mezcla de contaminantes hasta el aterrizaje. El inventario de emisiones
del AEDT utiliza por defecto una altura de capa de mezcla de 3.000 pies.

v" Modo 2- Aterrizaje: comprende el periodo final del descenso de la aeronave hasta la
cabecera de la pista.



v" Modo 3 - Ascenso: incluye el periodo inmediatamente posterior al despegue, que finaliza
cuando la aeronave abandona la zona de mezcla de contaminantes.

v" Modo 4 - Despegue: comprende el periodo de aceleracién de la aeronave desde la cabecera
de pista hasta que alcanza una altura de 1.000 pies.

v" Modo 5 - Rodadura: incluye el periodo de funcionamiento de los motores durante la rodadura
asociado a las maniobras de despegue y aterrizaje, asi como el tiempo de espera en
cabecera previo al despegue.

El conjunto de estas actividades se conoce como ciclo LTO (aterrizaje - despegue).
El AEDT trata cada tipo de aeronave como una combinacién de una estructura mas un motor.

Para cada uno de los cinco modos que forman el ciclo LTO, la potencia correspondiente al motor es
distinta y es la que determina la relacion de combustible quemado y, por tanto, la cantidad y
naturaleza de los diferentes contaminantes emitidos a la atmosfera.

El tiempo que una aeronave invierte en cada uno de los modos aproximacion, ascenso y despegue
es fijo para cada combinacién aeronave - motor, peso en despegue y angulo de aproximacion. El
quinto modo, el de rodadura, incluye tanto operaciones de movimiento de aeronaves por calles de
rodaje como las esperas en cabecera de pista previas al despegue. Es, por tanto, el modo mas
variable en lo que a tiempo de operacion se refiere.

El tiempo de circulacion por las calles de rodaje es calculado por el programa a partir de la longitud
de los recorridos por las mismas.

Asi, uno de los datos de partida para realizar el inventario de emisiones en el aeropuerto sera la
flota de aeronaves del aeropuerto y el numero de operaciones anuales para cada combinacién
aeronave — motor.

El nimero de operaciones y la composicion de la flota de aeronaves para el afio 2018 se han
obtenido a partir de la base de datos ESTOP, que recoge todas las operaciones que tuvieron lugar
en el Aeropuerto de Coérdoba para el escenario actual considerado, especificando para cada
operacion, entre otros, los siguientes datos:

- Modelo de aeronave

- Llegada/Salida

- Extremo de pista por el que se realiza la operacién
- Fechay hora

- Tipo de puesto (Remoto/Pasarela)

- Puesto (stand) de salida o llegada

El numero de operaciones anuales considerado para la situacién actual (2018) en la modelizacion
es de 7.697. No se han tenido en cuenta aquellas operaciones correspondientes a vuelos con
caracter de estado o naturaleza militar ni las operaciones de helicopteros, representando estas
ultimas menos del 3% de las operaciones totales.
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La tipologia de las aeronaves y la contribucién de cada modelo al volumen total del trafico que se
ha utilizado en las simulaciones también se han obtenido a partir de la base de datos ESTOP, en la
que figura el trafico registrado a lo largo del afio 2018.

El numero y tipo de motores de la aeronave que opera es un dato fundamental para la determinacion
de los factores de emisiéon de cada aeronave, dado que existen diferencias apreciables entre los
factores de emisién de las distintas motorizaciones que el AEDT permite asociar a un modelo
concreto de aeronave. A falta de datos mas concretos se ha considerado el motor que el AEDT
asigna por defecto.

Aquellos modelos de aeronave que operan en el aeropuerto, pero no figuran en la base de datos
del AEDT han sido representados en el estudio por otros de caracteristicas similares. Los criterios
para establecer equivalencia entre aeronaves reales y las recogidas en la base de datos del AEDT
han sido el nimero de motores, el tipo de motor y el peso de la aeronave. El conjunto de aeronaves
consideradas en la simulacién se describe en la siguiente tabla:

Tabla 1.1. Porcentaje anual de operaciones para cada aeronave. Aeropuerto de Coérdoba

PORCENTAJE DE

TIPO DE AERONAVE CODIGO AEDT MOTOR

OPERACIONES (2018)

Cessna 172 Skyhawk GASEPF TSIO36 17,12%
EADS Socata TB-9 Tampico GASEPF 10320 13,68%
Cessna 172 Skyhawk CNA560U TSI036 8,62%
Cessna 172 Skyhawk DHC6 TSIO36 8,37%
Cessna 182 GASEPF 10360 7,55%
EADS Socata TB-9 Tampico BEC58P 10320 5,66%
Cessna 182 LEAR35 10360 3,84%
Cessna 182 CNA560U 10360 3,83%
Raytheon Beech Baron 58 GASEPF TIO540 2,63%
EADS Socata TB-9 Tampico GASEPV 10320 2,28%
EADS Socata TB-9 Tampico CNA172 10320 2,20%
EADS Socata TB-9 Tampico PA28 10320 2,18%
Piper PA-28 Cherokee Series CNA172 10320 1,85%
Piper PA-28 Cherokee Series GASEPV 10320 1,82%
Piper PA-28 Cherokee Series COMSEP 10320 1,76%
Piper PA-28 Cherokee Series GASEPF 10320 1,72%
EADS Socata TB-9 Tampico DHC6 10320 1,63%
EADS Socata TB-9 Tampico CNA206 10320 1,38%
Piper PA-24 Comanche GASEPF TIO540 1,31%
Raytheon Beech Baron 58 CNA206 TIO540 1,27%
Raytheon Beech Baron 58 PA30 TIO540 1,22%
Piper PA-24 Comanche GASEPV TIO540 0,78%
Piper PA-24 Comanche CNA172 TIO540 0,62%
Piper PA-24 Comanche CNA510 TIO540 0,62%
Piper PA-24 Comanche DHC6 TI0540 0,60%
Piper PA-24 Comanche IA1125 TIO540 0,59%
Piper PA-24 Comanche COMSEP TIO540 0,55%
Piper PA-24 Comanche ECLIPSE500 TIO540 0,54%
1985 1-ENG COMP BEC58P TIO540 0,24%
Raytheon Beech Baron 58 GASEPV TIO540 0,22%
EADS Socata TB-9 Tampico CNA525C 10320 0,21%
Piper PA-24 Comanche BEC58P TIO540 0,16%
EADS Socata TB-9 Tampico PA30 10320 0,13%
1985 1-ENG COMP GASEPV TIO540 0,13%
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Cessna 560 Citation V GASEPV 1PW038 0,13%
Raytheon Beech Baron 58 CNA172 TIO540 0,11%
Cessna 206 CNA560U TI0540 0,11%
Cessna 206 LEAR35 T10540 0,09%
Cessna 172 Skyhawk GASEPV TSIO36 0,09%
Cessna 560 Citation V GASEPF 1PW038 0,09%
Cessna 560 Citation XLS GASEPF PW530 0,09%
Piper PA-24 Comanche CNA208 TIO540 0,09%
Piper PA-24 Comanche CNA525C TIO540 0,09%
Cessna 206 GASEPF TI0540 0,08%
EADS Socata TB-9 Tampico CNA560U 10320 0,08%
1985 1-ENG COMP GASEPF T10540 0,08%
Cessna 525 CitationJet CNA560XL 10PW099 0,08%
Raytheon Beech Baron 58 CNAS560XL TIO540 0,08%
DeHavilland DHC-6-200 Twin Otter GASEPF PT6A27 0,06%
Cessna 206 CNA206 TI0540 0,06%
Piper PA-30 Twin Comanche GASEPF 10320 0,06%
Cessna 525 CitationJet GASEPV 10PW099 0,06%
Cessna 525 CitationJet GASEPF 10PW099 0,05%
Cessna 172 Skyhawk CNA525C TSIO36 0,05%
Cessna 560 Citation V CIT3 1PWO038 0,05%
Cessna 560 Citation XLS GASEPV PW530 0,05%
Piper PA-24 Comanche CNA55B TIO540 0,05%
Piper PA-30 Twin Comanche CNA182 10320 0,05%
Raytheon Beech Baron 58 BEC58P TIO540 0,05%
Cessna 206 GASEPV TI0540 0,03%
Cessna 208 Caravan GASEPV PT6A14 0,03%
Cessna 525 CitationJet CNA172 10PW099 0,03%
Cessna 550 Citation Il GASEPV PW530 0,03%
Eclipse 500 / PW610F GASEPF PW610F-A 0,03%
Bombardier Learjet 35A/36A (C-21A) CNA172 TFE731 0,03%
Bombardier Learjet 35A/36A (C-21A) GASEPF TFE731 0,03%
Cessna 525 CitationJet CIT3 10PW099 0,03%
DeHavilland DHC-6-200 Twin Otter CNA525C PT6A27 0,03%
Eclipse 500 / PW610F BEC58P PW610F-A 0,03%
Eclipse 500 / PW610F DHC6 PW610F-A 0,03%
Piper PA-24 Comanche CNA182 TIO540 0,03%
Piper PA-24 Comanche PA28 TIO540 0,03%
Piper PA-24 Comanche PA30 TIO540 0,03%
Raytheon Beech Baron 58 CNA182 TIO540 0,03%
Cessna 206 CNA525C T10540 0,02%
Cessna 208 Caravan CNA206 PT6A14 0,02%
Cessna 208 Caravan GASEPF PT6A14 0,02%
Cessna 441 Conquest Il GASEPV TPES8 0,02%
Cessna 525 CitationJet CNA206 10PW099 0,02%
Cessna 560 Citation XLS CNA172 PW530 0,02%
Cessna 560 Citation XLS PA28 PW530 0,02%
Cessna 650 Citation Il GASEPF 1AS002 0,02%
Cessna 650 Citation Il GASEPV 1AS002 0,02%
CESSNA CITATION 510 CNA172 PW615F 0,02%
CESSNA CITATION 510 GASEPV PW615F 0,02%
DeHavilland DHC-6-200 Twin Otter COMSEP PT6A27 0,02%
DeHavilland DHC-6-200 Twin Otter DHC6 PT6A27 0,02%
DeHavilland DHC-6-200 Twin Otter IA1125 PT6A27 0,02%
EADS Socata TB-9 Tampico CNA441 10320 0,02%
EADS Socata TB-9 Tampico CNA560XL 10320 0,02%
EADS Socata TB-9 Tampico COMSEP 10320 0,02%
Israel 1AI-1125 Astra GASEPF 1AS002 0,02%
Israel IAI-1125 Astra PA28 1AS002 0,02%




Piper PA-30 Twin Comanche ECLIPSES500 10320 0,02%
Piper PA-30 Twin Comanche GASEPV 10320 0,02%
Piper PA-30 Twin Comanche PA30 10320 0,02%

Fuente: ESTOP. Aeropuerto de Cérdoba, afio 2018 — Elaboracion propia.

1.3.2. VEHICULOS DE APOYO EN TIERRA (GSE) Y UNIDADES DE ENERGIA (APU)

En la categoria GSE (“Ground Support Equipment”) se encuentran incluidos todos los vehiculos de
servicio destinados a carga y descarga de equipajes, aprovisionamiento de suministros, limpieza de
cabina y aseos, repostaje de combustible y remolque de aeronaves.

Por otro lado, las unidades de suministro auxiliar de energia, APU (“Auxiliary Power Unit”),
proporcionan energia eléctrica a la aeronave una vez que ésta se encuentra con los motores
apagados. Generalmente se trata de pequefas turbinas de caracteristicas similares al resto de
motores del avion.

Los factores de emisién contenidos en la base de datos del AEDT para GSE y APU han sido
obtenidos del documento “Technical Data to Support FAA’s Advisory Circular on Reducing
Emissions from Commercial Aviation” y se basan en factores tales como potencia, tipo de motor o
tipo de refrigerante empleado.

Para la simulacion del estudio se ha procedido de la siguiente manera:

v" Se ha asignado a cada aeronave — motor, el conjunto de vehiculos de apoyo en tierray APU
que el programa asigna por defecto.

v'  Sobre éstos se ha cambiado, para todos los vehiculos GSE, el tipo de combustible de
gasolina a diésel, en el caso de que, por defecto, el programa asignase gasolina.

En el Aeropuerto de Codrdoba existen dos plataformas diferentes, ambas con puestos de
estacionamiento en remoto, por lo que se ha descartado el uso de los “push-back” y “Aircraft Tractor”
ya que estos tipos de GSE no se utilizan en estacionamiento en remoto.

1.3.3. VEHICULOS DE TRANSPORTE EN ACCESOS Y ESTACIONAMIENTOS DEL
AEROPUERTO

En este apartado se estiman las emisiones producidas por los vehiculos de transporte terrestre,
tanto publicos como privados, que circulan por los accesos y estacionan en el aparcamiento del
aeropuerto.

Los accesos considerados en el desarrollo del inventario de emisiones son:
v' Carreteras que dan acceso al aeropuerto.
v Viario interior del aeropuerto.
v Carriles de incorporacion a los distintos aparcamientos simulados.

Las emisiones totales derivadas de los accesos al aeropuerto varian en funcién del numero de
vehiculos anuales que circulan por cada via, de la velocidad media de los mismos, de sus emisiones



unitarias y de la longitud de las vias de acceso. Se han definido un total de 8 tramos de carretera
para definir el recorrido de los vehiculos en el escenario analizado.

Puesto que no se dispone de datos acerca del nimero de vehiculos anuales que circulan por los
viales de acceso al aeropuerto, ha sido necesario su calculo a partir de diversas hipotesis.

Se ha considerado una primera division del nimero de vehiculos que acceden al aeropuerto en
funcion de si son utilizados por empleados o pasajeros. Aquéllos que son utilizados por los pasajeros
se han dividido a su vez en vehiculos pesados (autobuses publicos y de cortesia) y ligeros (taxis,
coches de alquiler y vehiculos particulares). Los vehiculos de los empleados se han considerado
ligeros.

Segun se refleja en las estadisticas de Aena, durante el afio 2018 no se recibié mercancia en el
Aeropuerto de Cérdoba, por lo que no se han tenido en cuenta vehiculos de carga en los calculos.

Vehiculos utilizados por los pasajeros

Para 2018 el numero de pasajeros que accedieron al aeropuerto via terrestre fue de 8.254, dato
obtenido de las estadisticas definitivas de Aena de 2018.

Los porcentajes de utilizacion de los distintos modos de transporte que dan acceso al Aeropuerto
de Cdérdoba vienen determinados por el ultimo informe de seguimiento del EMMA, correspondiente
al ano 2018.

Ademas, se ha tenido en cuenta un factor de ajuste, que representa si un mismo vehiculo puede ser
utilizado por los pasajeros tanto en la ida como en la vuelta del viaje. Por ejemplo: en un vuelo de
ida y vuelta un pasajero cuenta como dos personas en las encuestas EMMA porque tiene dos billetes
diferentes, sin embargo, sélo usa un vehiculo. Con los taxis y coches de alquiler ocurre algo similar.
En todos estos casos el factor de ajuste es igual a 2.

A partir de esta informacién y del numero de pasajeros es posible determinar el nUmero de vehiculos
anuales por modo de transporte.

Coche privado pasajero 23,5 1.937 1 2 968
Coche privado acompafante 33,1 2.732 1,5 1 1.821
Vehiculos de alquiler 13,5 1.118 1,5 2 373
Taxi 9,4 772 1 2 386
Autobus linea regular 18,6 1.533 - - -
Autobus de cortesia 2 161 50 1 3
Otros 0 - - - -

Fuente: EMMA del Aeropuerto de Cérdoba 2018 — Elaboracion propia.



Cabe destacar que existe un servicio regular de autobuses regionales con paradas cercanas al
aeropuerto, aunque no por los viales interiores ni accesos del aeropuerto, ni con destino final en el
mismo, por lo que a pesar de que mas de mil pasajeros acceden al aeropuerto en este modo, no se
consideran estas emisiones en la simulacion.

Se ha supuesto que el 50% de los taxis solo realizaran una parada en fachada, mientras que la otra
mitad estacionara en la bolsa de taxis junto a la terminal.

En cuanto a los vehiculos privados, se considera que el 100% de los pasajeros en coche privado
conducido y con acompafante utilizan los dos aparcamientos de Aena del Aeropuerto de Cérdoba,
al igual que los vehiculos de alquiler.

En la siguiente tabla se presenta la distribucion de los diferentes vehiculos que utilizan
aparcamiento.

Parking publico 1 1.581
Parking publico 2 1.581
Aparcamiento de empleados 1.848
Aparcamiento de taxis 193

Fuente: Elaboracién propia.

Vehiculos del personal empleado

El numero de empleados del aeropuerto se estima a partir del valor necesario para ofrecer un
servicio correcto al usuario, esto es, un empleado por cada 1.000 pasajeros segun el documento
"Airport Development Reference Manual" de IATA. De este modo, en el escenario actual se obtiene
como resultado 8 empleados.

A falta de datos concretos, se supone que cada empleado acude a su puesto de trabajo una media
de 11 meses al afio y 21 dias al mes y accede al aeropuerto en vehiculo privado, siendo 1 el indice
de ocupacion.

Con estos datos se estima que 1.848 vehiculos estacionaran anualmente en el aparcamiento
destinado a los empleados en el escenario de estudio.

Vehiculos de transporte de carga

Las estadisticas de Aena recogen que durante el afio 2018 no se transportaron mercancias al
Aeropuerto de Cdérdoba, por lo que no se han considerado vehiculos de carga para el presente
estudio.

Con respecto a la velocidad de circulacion, se han considerado unas velocidades medias en funcion
de las caracteristicas del traéfico. En las entradas y salidas del vial interno la velocidad de circulacion



de los vehiculos sera de unos 50 km/h mientras que en los propios del vial interno se ha considerado
que la velocidad de circulacién es de unos 30 km/h, dado que el trafico sera mas lento debido a la
entrada y salida de vehiculos a los aparcamientos y a las paradas frente a la fachada del terminal.
En los tramos de entrada y salida directa de los aparcamientos se ha considerado una velocidad de
20 km/h.

Para la modelizacién de los accesos se han utilizado los factores de emision obtenidos del programa
MOVES2014b desarrollado por la EPA ("Environmental Protection Agency"). Este programa
proporciona una estimacion precisa de las emisiones de vehiculos bajo una amplia gama de
condiciones definidas por el usuario. En el proceso de modelado, se especifican los tipos de
vehiculos, periodos de tiempo, contaminantes, caracteristicas de operacion del vehiculo y tipos de
carreteras a modelar.

Los datos de entrada que requiere el programa MOVES2014b son:

v' Antigliedad de la flota automovilistica: ha sido obtenida del anuario de la DGT (Direccion
General de Trafico) para el afio 2018.

v Temperatura y humedad media: se obtiene la media anual de la base de datos del
aeropuerto en AEDT. Los valores obtenidos son de 19,63°C y 58.74 % de humedad relativa.

v Tipos de vehiculos. Todos los autobuses se han considerado diésel, mientras que el resto
de los vehiculos ligeros se ha considerado que un 34% de ellos utilizan gasolina y el 66%
restante combustible diésel de acuerdo con la informacion proporcionada por la Direccidn
General de Trafico para la provincia de Cérdoba.

v' La velocidad media de circulaciéon por la via y su longitud. La velocidad es la indicada
anteriormente en funcion del tipo de via.

Para el modelado de los aparcamientos se han vuelto a utilizar los factores de emision obtenidos
del programa MOVES2014b. Se han hecho las mismas hipétesis que para los accesos suponiendo,
ademas, que la velocidad media en el interior de estos es de unos 15 km/h.

1.3.4. FUENTES ESTACIONARIAS: PRACTICAS SEI Y GRUPOS ELECTROGENOS

En este apartado se estiman las emisiones de las fuentes estacionarias del aeropuerto, en este caso
serian las practicas del SEl y los grupos electrégenos.

Practicas del SEI

Para 2018 el consumo de combustible para realizar las practicas del SEl fue de 372 | de gasoil y
428,3 | de queroseno, datos obtenidos a partir de los datos ambientales de 2018 de Aena. Esta
informacion se introduce en el programa indicando el lugar exacto donde se sitla la plataforma en
la cual se realizan las practicas.

Grupos electrégenos

El consumo de los grupos electrégenos también se obtiene de los datos ambientales de Aena, para
el ano 2018 el Aeropuerto de Cérdoba tuvo un consumo de 702 | de gasoil, dato que se introduce



en el programa definiendo la fuente estacionaria y teniendo en cuenta que el programa requiere las
horas de funcionamiento de los grupos. La media de consumo de estos suele ser entre 80 y 150 |,
a falta de informacion especifica se ha utilizado un consumo medio de 115 I/h.

1.4. OTROS DATOS DE ENTRADA

1.41. DATOS METEOROLOGICOS

Previo al calculo del inventario de emisiones, a la dispersién de contaminantes y al analisis del riesgo
de afeccion a la poblacién, es necesario un procesado de los datos meteoroldgicos, asi como la
estimacion de los parametros de capa de mezcla y estabilidad.

Para el tratamiento de los datos meteorolégicos se ha empleado el programa de calculo Aermet.
Este modelo necesita como datos de entrada dos archivos meteoroldgicos representativos de la
zona: un archivo de superficie, en formato SAMSON, en el que se registran las principales variables
meteorolégicas a la altura sobre el nivel del mar a la que se encuentra el aeropuerto de estudio; y
un archivo de sondeos (upper air), en formato TD-6201, en el que se proporcionan las variaciones
de los parametros meteoroldgicos en funcidn de la altura, y que contiene informacion de presion,
temperatura, humedad, y velocidad y direccién del viento. Estos dos archivos se han adquirido para
el estudio, y provienen del modelo meteorolégico World Research and Forecasting (WRF), el mas
utilizado en este campo, y considerado por la EPA como el sistema que refleja el estado del arte de
la modelizacién meteorolégica.

Ademas, el modelo también necesita conocer las caracteristicas superficiales de la zona de
influencia del aeropuerto, definidas a través de tres parametros:

v" Rugosidad superficial (m), expresada como la altura a la que la velocidad horizontal del
viento se anula como consecuencia de los obstaculos que encuentra a su paso.

v" Ratio de Bowen, da la relacién entre el flujo de calor sensible y el flujo de calor latente. Es
un indicador de la humedad superficial.

v" Albedo, definido como la fraccién de radiacion total incidente que es reflejada por la
superficie al espacio sin ser absorbida.

El modelo Aermet procesa los archivos en tres fases:

1. Extraccién y procesado de los registros meteorolégicos de superficie y sondeos.
2. Fusién de la informacién meteorolégica obtenida en el paso anterior.
3. Lectura del archivo combinado y estimacion de los parametros de capa de mezcla.

Como resultado de este proceso se obtienen dos archivos, uno de los cuales, denominado “fichero
de superficie” o SFC, contiene estimaciones hora a hora de parametros de la capa de mezcla. El
otro fichero, llamado PFL, contiene el perfil de velocidad y direccion de viento, temperatura y
desviacién de las componentes fluctuantes del viento, para una o mas alturas.



llustraciéon 1.1. Rosa de vientos del ano 2018
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1.4.2. PERFILES OPERACIONALES

Con el fin de adecuar la actividad diaria del aeropuerto a las condiciones atmosféricas reinantes
durante ese mismo periodo se aplica, a cada fuente de emision considerada, unos perfiles
operacionales que permiten asignar a cada hora del periodo de estudio la proporcién de emisiones
que le corresponde.

Los perfiles operacionales se basan en el concepto de “pico de actividad” que se representa por un
ratio comprendido entre 1y 0, donde el 1 indica la maxima actividad.

Los perfiles operacionales pueden ser de tres tipos, atendiendo al periodo de tiempo sobre el que
se definen.

v" Perfil operacional mensual. Permite distribuir la actividad total anual de cada fuente entre
los doce meses del afo.

v' Perfil operacional semanal. Permite distribuir la actividad total anual de cada fuente a lo
largo de los dias de la semana.

v' Perfil operacional diario. Distribuye la actividad de cada fuente a lo largo de las 24 horas
del dia.

Se han utilizado perfiles operacionales para la distribuciéon de las operaciones de las aeronaves,
flujo de vehiculos en accesos y aparcamientos del aeropuerto. Los perfiles definidos para las
aeronaves son aplicados por el programa a vehiculos de apoyo en tierra y unidades auxiliares de
energia.

Los perfiles de caracterizacion de la actividad de aeronaves han sido calculados a partir de la base
de datos ESTOP del Aeropuerto de Cérdoba correspondiente a la situacion actual. En ella aparece
registrada la fecha y hora exacta en la que se produjo cada operacién del afio completo.

Los perfiles operacionales relativos a los accesos y al aparcamiento se han considerado iguales,
dado el paralelismo entre la actividad de ambas fuentes. Estos han sido obtenidos a partir de los
perfiles de las aeronaves. Los perfiles mensual y semanal se han mantenido exactamente iguales
al de operacién de las aeronaves. En el caso del perfil diario, se ha supuesto que los pasajeros en
salidas acceden al aeropuerto aproximadamente dos horas antes del despegue de la aeronave
mientras que, en las llegadas, la salida del aeropuerto no se suele demorar mas de una hora
respecto al de la llegada de la aeronave.

En las siguientes ilustraciones aparecen representados los perfiles mensual, diario y horario para
las aeronaves, vehiculos auxiliares en plataforma, accesos y aparcamientos. Tal y como se aprecia
en ellas, el mes punta es diciembre y el dia de la semana con mayor niumero de operaciones es el
sabado.
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llustracion 1.2. Perfil operacional mensual

Fuente: Elaboracién propia.

llustracion 1.3. Perfil operacional semanal

Fuente: Elaboracién propia.
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llustracion 1.4. Perfil operacional diario

Fuente: Elaboracion propia.

1.4.3. CONFIGURACION DE PISTAS Y CALLES DE RODAJE

La asignaciéon de pista, calles de rodaje y puestos de estacionamiento a cada aeronave es
fundamental a la hora de situar las emisiones debidas a las aeronaves en sus diferentes modos de
operacion y las correspondientes a los vehiculos de apoyo en plataforma.

El reparto de utilizacion de cabeceras ha sido facilitado directamente por el aeropuerto. En AEDT,
cada operacion debe asignarse a una cabecera de pista.

Respecto a las calles de rodaje, se ha definido un total de 5 tramos para poder describir, de la
manera mas parecida posible a como ocurre en la realidad, los movimientos de las aeronaves desde
la pista a la zona de estacionamiento que le sea asignada en operaciones de aterrizaje y los
movimientos de las aeronaves desde la zona de estacionamiento hasta la cabecera de despegue
en operaciones de salida.

1.4.4. ZONAS DE ESTACIONAMIENTO

En el calculo de la dispersion de contaminantes en la atmdsfera, el modelo considera que las
emisiones correspondientes a los vehiculos de apoyo en tierra a aeronaves (GSE) y las APU se
producen en las zonas de estacionamiento de aeronaves.

El aeropuerto cuenta con dos plataformas con puestos en remoto. La asignacién de los puestos de
estacionamiento para las aeronaves se ha realizado a partir de los datos del ESTOP del Aeropuerto
de Cordoba.



1.4.5. RECEPTORES

Con el fin de obtener los niveles de inmisién sobre periodos de tiempo acordes a la legislacién, ha
sido necesario definir dos tipos de receptores en funcién del periodo de analisis.

Para conocer la distribucién espacial de los niveles de inmisién medios anuales, se han simulado
los niveles de concentracion existentes en cada uno de los puntos de un mallado que cubre el
aeropuerto y su zona de afeccion, formado por puntos separados 150 metros horizontalmente y 150
metros verticalmente entre si y situados a una altura de 1,8 metros. En total se tiene una malla
formada por 204 receptores.

Los resultados asi obtenidos han sido representados mediante curvas de isoconcentracién de NOXx,
PM1o, PM25 y Benceno.

Para el analisis de los maximos diarios, octohorarios y horarios en el entorno del aeropuerto se han
tomado 9 puntos, situados sobre las zonas urbanizadas en el entorno del aeropuerto y en puntos
en los que se localizan estaciones de medicion de calidad del aire cercanas, a una altura de 1,8
metros. La situacion exacta de estos receptores se presenta en la siguiente ilustracion. Los
resultados obtenidos por la simulacién se recogen en el siguiente apartado.

Fuente: Elaboracién propia.



1.5. RESULTADOS

1.5.1. INVENTARIO DE EMISIONES

En la siguiente tabla se recoge el inventario de emisiones correspondiente a la situacién actual
(7.697 operaciones).

Tabla 1.4. Resumen de emisiones.

Aeronaves 39,27 0,01 0,13 0,05 0,03 0,03 122,17
GSE 0,01 - 0,01 0,00 0,00 0,00 22,12
APU 0,03 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,94

a p’;fgae;?jn{os 0,32 0,00 0,02 0,00 0,00 0,00 25,42
Practicas SEI 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,13
Grupos

. 0,02 0,00 0,11 0,01 0,01 0,01 2,01
electrogenos

Fuente: AEDT3c - MOVES2014b - Elaboracién propia.

Las cantidades anuales de CO2 emitidas por las aeronaves se obtienen directamente a través de
AEDT. El célculo se realiza teniendo en cuenta el consumo total anual de combustible de cada una
de las aeronaves y el factor de emisién de cada una de ellas.

Sin embargo, el programa no calcula las emisiones de CO: procedentes de las unidades auxiliares
de energia (APU). Asi, éstas han sido estimadas a partir del flujo de combustible de cada tipo de
unidad auxiliar de energia y su tiempo de operacion a lo largo del afo. El flujo de combustible de
cada APU ha sido obtenido del documento “Technical data to support FAA’s advisory circular on
reducing emissions from commercial aviation”.

Por otra parte, el CO2 debido a vehiculos de apoyo en tierra (GSE) se ha calculado a partir del
tiempo anual de operacion de cada tipo de vehiculo considerado en el estudio. Los factores de
emision de CO2 por tipologia de vehiculo han sido extraidos del documento “Technical Support for
Development of Airport GroundSupport Equipment Emission Reduction” de la EPA.

En lo que respecta al CO2 emitido por vehiculos en accesos y aparcamientos se han obtenido
directamente a través de los resultados de la simulacion en MOVES, teniendo en cuenta el tipo de
combustible usado, tipo de vehiculo y su antigiiedad y distancias recorridas.



1.5.2. ANALISIS DE CONCENTRACIONES

Para la modelizacion de la calidad del aire, el programa asigna las emisiones horarias de cada fuente
a distintas areas o puntos en funcion de si la fuente es movil o fija respectivamente. EI modelo
Aermod calcula las concentraciones de cada contaminante en los receptores indicados a partir de
dicha informacion de emisiones.

En las ilustraciones 1.6, 1.7, 1.8 y 1.9 aparecen representadas las curvas de isoconcentracion
anuales para el afio 2018 de los contaminantes 6xidos de nitrégeno (NOx), particulas PM1o y PM25
y benceno (CsHs), respectivamente.

En la ilustracion 1.5 se situa el conjunto de receptores utilizado en la simulaciéon de los maximos
horarios de NOx y SOx, los maximos octohorarios de CO y los maximos diarios de SOx y PM1o.

1.5.2.1. Oxidos de nitrégeno (NOx)

Los valores limite de los 6xidos de nitrégeno para proteccion de la salud humana marcados por el
Real Decreto 102/2011 estan referidos a dioxido de nitrégeno. Los resultados de la simulacién se
refieren a 6xidos de nitrégeno (NOx) que integra al mondxido de nitrégeno (NO) y al didxido de
nitrégeno (NOz2). En la normativa no existe limite legal para la proteccion de la poblacion referido a
NOx, sino a NO2, por lo que se considerara que todos los 6xidos de nitrégeno se encuentran como
NO:2 con el fin de poder comparar los valores obtenidos con los limites legales marcados para el
escenario de estudio.

Segun el Real Decreto 102/2011, el valor limite anual para la proteccion de la salud humana
actualmente esta establecido en 40 pg/ms3.

Tal y como se puede apreciar en la siguiente ilustracion, dicho limite no se supera en las zonas
habitadas del entorno del aeropuerto, ni en el sistema general aeroportuario, donde se alcanza un
valor maximo de 0,04 ug/m3. Los valores mas altos se obtienen en la zona de estacionamiento de
aeronaves.

Fuente: Elaboracion propia.



En cuanto al valor limite horario para la proteccion de la salud humana, la legislacion actual lo
establece en 200 ng/m? que no podran superarse en mas de 18 ocasiones por afio civil. El valor del
percentil 99,8 en una serie de 8760 datos horarios (afio no bisiesto) representa el 19° valor mas alto
del afio, de forma que si éste es inferior o igual a los 200 pug/m3, indica que se esta cumpliendo con
las directrices del Real Decreto 102/2011. Los resultados obtenidos de la simulacién en el conjunto
de receptores considerado se muestran en la siguiente tabla.

Tabla 1.5. Concentraciones horarias de NOx.

Cafiuelo Bajo 0,05 0,00 0,02 -

El Higueron Baja 0,12 0,00 0,04 -
Fontanar de Quintos 0,12 0,00 0,04 -
La Golondrina 0,02 0,00 0,01 -

La Reina 0,02 0,00 0,02 -
Llanos del Castillo 0,03 0,00 0,01 -
Majaneque 0,02 0,00 0,01 -
Santa Clara 0,11 0,00 0,02 -
Terrenos del Castillo 0,06 0,00 0,03 -

Fuente: AEDT3c - Elaboracién propia.

Tal y como se puede apreciar en la tabla anterior, no existen superaciones del valor limite horario
en ninguno de los receptores analizados. Por otro lado, no se alcanza el umbral de alerta en ninguno
de los receptores, ya que no se exceden los 400 ug/m3 en ningun resultado horario durante tres
horas consecutivas en el escenario analizado.

1.5.2.2. Monéxido de carbono (CO)

En cuanto al monéxido de carbono, no existen valores limites de la media anual. La legislacion
vigente (Real Decreto 102/2011) establece como valor limite para la proteccion de la salud humana
10 mg/m?3 en el periodo promedio de las ocho horas maximas de un dia.

En la siguiente tabla se puede comprobar como todos los maximos obtenidos en todos los
receptores se encuentran muy por debajo del limite legal.

Tabla 1.6. Concentraciones maximas octohorarias de CO.



Cafiuelo Bajo 0,0042 0,0001 0,0002 -

El Higueron Baja 0,0044 0,0002 0,0004 -
Fontanar de Quintos 0,0047 0,0001 0,0003 -
La Golondrina 0,0027 0,0000 0,0001 -

La Reina 0,0022 0,0000 0,0001 -
Llanos del Castillo 0,0030 0,0000 0,0002 -
Majaneque 0,0035 0,0000 0,0002 -
Santa Clara 0,0028 0,0001 0,0002 -
Terrenos del Castillo 0,0044 0,0001 0,0003 -

Fuente: AEDT3c - Elaboracion propia.

1.5.2.3. Oxidos de azufre (SOx)

No existe un valor limite anual para proteccién de la salud humana referido a didxido de azufre
(SO2). El nivel critico anual definido para este contaminante se refiere a la proteccion de la
vegetacion. No obstante, para la proteccion de la salud humana la legislacion actual vigente
establece valores limite horario y diario relativos a SO..

Los resultados de la simulacion hacen referencia a SOx. Puesto que los limites legales aluden a
SOz, se considerara que todos los SOx se encuentran como dioxido de azufre para poder evaluar
los resultados obtenidos para el escenario de estudio.

El valor limite diario marcado por el Real Decreto 102/2011 se establece en 125 ug/m?3, que no podra
superarse en mas de 3 ocasiones. De manera analoga al caso del NOz, se utiliza el percentil 99,18
como indicador, ya que representa el 4° valor mas alto en una serie de 365 dias. Tal y como se
aprecia a continuacion este valor no se supera en ninguno de los receptores considerados.

Tabla 1.7. Concentraciones diarias de SOx.

Cafiuelo Bajo 0,0008 0,0001 0,0004 -
El Higueron Baja 0,0046 0,0003 0,0007 -
Fontanar de Quintos 0,0044 0,0003 0,0010 -

La Golondrina 0,0008 0,0001 0,0002 -




La Reina 0,0007 0,0001 0,0008
Llanos del Castillo 0,0007 0,0001 0,0001
Majaneque 0,0014 0,0001 0,0004
Santa Clara 0,0019 0,0002 0,0006
Terrenos del Castillo 0,0012 0,0001 0,0002

El valor limite horario marcado por el Real Decreto 102/2011 vigente se establece en 350 ug/m3,
valor que no podra superarse en mas de 24 ocasiones por afio civil. Se utiliza la concentracion
correspondiente al percentil 99,73 de la serie horaria del afio, que representa el 25° valor mas alto.
Ademas, el umbral de alerta del diéxido de azufre se establece en 500 ug/m?3, y se considerara
superado cuando se alcance dicha concentracién durante tres horas consecutivas. En la siguiente
tabla se recogen los resultados obtenidos de la simulacion, donde se observa que no se superan

Fuente: AEDT3c - Elaboracion propia.

los limites de referencia en ninguno de los receptores.

Tabla 1.8. Concentraciones horarias de SOx

Cafiuelo Bajo 0,0036 0,0001 0,0016

El Higueron Baja 0,0102 0,0003 0,0029
Fontanar de Quintos 0,0098 0,0003 0,0046
La Golondrina 0,0035 0,0001 0,0009

La Reina 0,0041 0,0001 0,0038
Llanos del Castillo 0,0030 0,0001 0,0006
Majaneque 0,0045 0,0001 0,0018
Santa Clara 0,0075 0,0002 0,0026
Terrenos del Castillo 0,0054 0,0001 0,0008

1.5.2.4. Particulas en suspension (PMo)

El Real Decreto 102/2011 establece limites anuales y diarios de particulas en suspensiéon (PM1o)
para la proteccion de la salud humana.

El valor limite anual para la proteccién de la salud humana esta establecido en 40 ug/ms3. Tal y como
se puede apreciar en la siguiente ilustracién, dicho limite no se supera en las zonas habitadas del

Fuente: AEDT3c - Elaboracién propia.



EMISIONES ATMOSFERICAS

entorno del aeropuerto, ni en el sistema general aeroportuario, donde se alcanza un valor maximo
de 0,0016 pg/m?3, valor que se encuentra muy alejado del limite legal.

llustracion 1.7. Curvas de isoconcentracion anuales de PM1o del Aeropuerto de Cérdoba

Fuente: Elaboraciéon propia.

El valor limite diario para la proteccién de la salud humana es de 50 pug/m3. Dicho limite no podra
superarse en mas de 35 ocasiones por afo civil. Para realizar dicha comprobacién se emplea el
percentil 90,4 que representa la 362 concentracidon mas alta en una serie diaria de 365 valores.

En la siguiente tabla quedan reflejados los maximos valores obtenidos en cada uno de los receptores
analizados. Todos los resultados obtenidos de la simulacion son inferiores a 1 ug/m3, por lo que se
encuentran muy por debajo del limite legal.

Tabla 1.9. Concentraciones diarias de PM1o.

Concentraciones diarias de PM1o obtenidas de la simulacién (ug/m3)

Receptor
Percentil 90,4 Valor promedio Desviacion tipica N° superaciones

Cariuelo Bajo 0,0001 0,0001 0,0002 -

El Higueron Baja 0,0004 0,0002 0,0004 -
Fontanar de Quintos 0,0004 0,0002 0,0004 -
La Golondrina 0,0001 0,0000 0,0001 -

La Reina 0,0001 0,0000 0,0001 -
Llanos del Castillo 0,0001 0,0000 0,0001 -
Majaneque 0,0001 0,0000 0,0001 -
Santa Clara 0,0003 0,0001 0,0002 -
Terrenos del Castillo 0,0002 0,0001 0,0001 -

Valor limite 50 ug/m3— N° de superaciones permitidas: 35

Fuente: AEDT3c - Elaboracion propia.
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1.5.2.5. Particulas en suspension (PMa;s)

El Real Decreto 102/2011 recoge los valores limite anuales de las particulas en suspensiéon de
diametro menor a 2,5 ym (PMz25) para la proteccion de la salud humana. El objetivo con fecha de
cumplimiento en 2016 es de 25 ug/m3, con objetivo final, de 20 ug/m3, con fecha de cumplimiento
de 1 de enero de 2020.

Asi, en el afio 2018, el limite anual sera de 25 pg/m?.

Tal y como se puede apreciar en la siguiente ilustracion, dicho limite no se supera en ningun punto
del aeropuerto y, en ningun caso, en las zonas habitadas del entorno. De hecho, el maximo
registrado por la simulacion es de 0,0014 ug/ms3, valor que se encuentra muy alejado del limite legal
establecido tanto en 2018, como para 2020.

Fuente: Elaboracion propia.

1.5.2.6. Benceno (CeHe)

Segun la legislacion vigente, el valor limite anual para la proteccion de la salud humana esta
establecido en 5 pg/m3.

Dado que AEDT no dispone de una manera de calcular este compuesto, se ha empleado como guia
el documento “Recommended Best Practice for Quantifying Speciated Organic Gas Emissions from
Aircraft Equipped with Turbofan, Turbojet, and Turboprop Engines - Version 1,0” publicado por la
EPA para su calculo. En este documento se indica que la fraccidon masica del total de compuestos
organicos gaseosos (TOG) emitidos por motores de aeronaves de tipo turbofan, turborreactor y
turbohélice correspondiente al benceno es del 1,681%. Teniendo esto en cuenta se ha aplicado este
factor a las emisiones de TOG calculadas a partir de AEDT para obtener una aproximacion de la
concentracion de benceno.

Tal y como se puede apreciar en la siguiente ilustracion, dicho limite no se supera en ningin punto
del sistema aeroportuario. En zonas puntuales de las plataformas con gran transito de aeronaves
se obtienen una concentraciéon maxima de 0,0013 ug/m3 para el escenario de estudio.



llustraciéon 1.9. Curvas de isoconcentracion anuales de Benceno del Aeropuerto de Cérdoba

Fuente: Elaboracion propia.

1.5.3. ANALISIS DE RIESGO DE AFECCION A LA POBLACION

La distribucion de concentracion de contaminantes guarda una relacion directa con las direcciones
y velocidades de viento reinantes en el aeropuerto.

La rosa anual de vientos para el Aeropuerto de Cérdoba se muestra en la llustracién 1.1. Los vientos
predominantes son de componente suroeste.

Analizando las rosas de viento por estaciones, cabe destacar la presencia de vientos predominantes
de componente suroeste durante todo el afio y de componente este en invierno y otofio. Los periodos
de calma representan en las cuatro estaciones entre un 10% y un 31% del total.



llustraciéon 1.10. Rosas de vientos de primavera, verano, otoio e invierno

Primavera Verano

EAST!

,,,,,,,,,,,,,,,,

VWEST

Fuente: Elaboracién propia.

En la siguiente ilustracién se recogen las rosas de vientos para los periodos de madrugada, mafiana,
tarde y noche, donde se observa un comportamiento similar al de las rosas de los vientos
estacionales:



Periodo medianoche- 7 A.M. Periodo 7 A.M.- 12 A.M.

Periodo 12 A.M. -7 P.M. Periodo 7 P.M. — medianoche

Fuente: Elaboracién propia.

Puesto que los resultados obtenidos de la simulacion pueden presentar discontinuidades para los
valores horarios y octohorarios, resulta conveniente realizar una comprobacién mediante el analisis
cualitativo del riesgo de superaciones.

El riesgo de superaciones horarias puede hacerse cualitativamente por medio del analisis de horas
al aflo en que se da concurrencia de los factores que dificultan la dispersidn de los contaminantes.
Estos factores son los siguientes:



v'  Estabilidad atmosférica persistente, factor que dificulta la mezcla de contaminantes en la
atmosfera. Se ha considerado que la estabilidad atmosférica empieza a suponer un riesgo
para las superaciones horarias cuando su duracion es de tres o mas horas consecutivas.

v" Direcciones de viento desfavorables, entendiéndose por desfavorables aquellas que tienden
a arrastrar los contaminantes generados por la actividad hacia los nucleos de poblacion
cercanos al aeropuerto.

v' Actividad aeroportuaria importante, o lo que es lo mismo, emisiones relativamente altas de
contaminantes de origen aeroportuario.

Asignando a cada hora del afio una estabilidad atmosférica de entre cinco categorias en funcion de
la Longitud de Monin-Obukhov (L), definida ésta como la altura sobre la superficie a la que la
produccion de turbulencia debida a fuerzas mecanicas se iguala a la produccién debida a las fuerzas
de sustentacién, se observa que los periodos del dia mas propicios a presentar tres 0 mas horas
consecutivas de alta estabilidad atmosférica son, de 5 de la tarde a 5 de la mafana en primavera -
verano, y de las 2 de la tarde a 7 de la mafiana en otofo - invierno. Esta diferencia horaria se debe
a que en primavera-verano amanece antes y anochece después.

En la siguiente grafica se representa la distribucion horaria de situaciones de alta estabilidad
atmosférica en los periodos de primavera-verano y otofio-invierno.

Fuente: Elaboracion propia.

Los vientos desfavorables, desde el punto de vista del analisis del riesgo de superaciones, son
aquellos que arrastran los contaminantes hacia la poblacién. Para el Aeropuerto de Cérdoba éstos
son los provenientes del este, que soplan en direccion hacia la localidad de Fontanar de Quintos.



Analizando conjuntamente la estabilidad atmosférica alta y la direccion del viento para el ano tipo,
se ha obtenido la siguiente ilustracién en la que se muestra, para cada sector de procedencia del
viento el nimero de horas con estabilidad atmosférica alta, en la cual se observa como las zonas
con las direcciones del viento desfavorables cuentan con entre 100 y 200 horas al afo de alta
estabilidad atmosférica, lo que no supone un riesgo alto hacia las poblaciones cercanas.

Fuente: Elaboracion propia.

En la siguiente ilustracion se representan conjuntamente el perfil operacional horario y la distribucion
horaria de estabilidad atmosférica alta. La actividad aeroportuaria en el Aeropuerto de Cérdoba es
variable, con mayor actividad entre las 10 A.M. y las 2 P. M. y actividad nula entre las 9 P.M. y las 7
A.M. En la gréafica se puede observar como el periodo de alta estabilidad atmosférica de 6 P.M. a 4
A.M. no coincide con el periodo de alta actividad aeroportuaria.



llustracién 1.14. Estabilidad atmosférica alta frente a perfil operacional de las aeronaves

Fuente: Elaboracion propia.

Con todos estos datos se puede concluir que el riesgo de superaciones en el entorno del Aeropuerto
de Cérdoba es bajo, y la posibilidad de exceder el nimero de superaciones de las concentraciones
establecidas por la legislacion es pequefa, debido principalmente al bajo numero de operaciones
que se dan en el aeropuerto.
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ANEXO I: PLANOS

Noviembre 2020 MEMORIA AMBIENTAL. AEROPUERTO DE CORDOBA 28



MAXIMA CONCENTRACION PERMITIDA
40 ug/ m?
CONCENTRACIONES OBTENIDAS

Z 0.0025 - 0.005 pg / m?
|

>0.005 ug / m?

==: DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE

T.M. Coérdoba

Direccion de Planificacion y Medio Ambiente

AEROPUERTO DE CORDOBA

ESTUDIO DE LA CALIDAD DEL AIRE

0 150 300

CURVAS DE ISOCONCENTRACION

ANUAL DE NOx (2018)

HOJA N
ldel

PLANO N°©
1

Ne DE PLANOS
5

FECHA
NOVIEMBRE 2020

ESCALA NUMERICA DIN-A3
1:10,000

ESCALA GRAFICA




—°

. —— e
i/

-1 -
Sl WSS S VIR WO

MAXIMA CONCENTRACION PERMITIDA
40 ug/ m?
CONCENTRACIONES OBTENIDAS

Z 0.0002 - 0.0004 pg / m®
|Z >0.0004 ug / m?

==: DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE

T.M. Coérdoba

Direccion de Planificacion y Medio Ambiente

AEROPUERTO DE CORDOBA

ESTUDIO DE LA CALIDAD DEL AIRE

CURVAS DE ISOCONCENTRACION
ANUAL DE PMy, (2018)

HOJAN® [ PLANO N® | N DE PLANOS | FECHA

ESCALA NUMERICA DIN-A3 | ESCALA GRAFICA
NOVIEMBRE 2020 1:10,000

ldel 2 5




/-—-_.____.——’

T.M. Coérdoba

Direccion de Planificacion y Medio Ambiente

AEROPUERTO DE CORDOBA

MAXIMA CONCENTRACION PERMITIDA
25 ug / m? ESTUDIO DE LA CALIDAD DEL AIRE
CONCENTRACIONES OBTENIDAS

Z 0.0002 - 0.0004 g / m3 CURVAS DE ISOCONCENTRACION
' ANUAL DE PM,5 (2018)

|Z >0.0004 pg / m? - - DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE  — L — o e

ldel

FECHA ESCALA NUMERICA DIN-A3 [ ESCALA GRAFICA
NOVIEMBRE 2020 1:10,000

PLANO N°©
3

N° DE PLANOS
5




.

MAXIMA CONCENTRACION PERMITIDA
3

g /m
NNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNN




La Rslina

O RECEPTORES ANALIZADOS

= =1 DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE

La GCelondrina

Uanes del Castille

Canueclo Bajo

Direccién de Planificacién y Medio Ambiente

AEROPUERTO DE CORDOBA

ESTUDIO DE LA CALIDAD DEL AIRE

0 125 250 500
T

RECEPTORES

FECHA ESCALA NUMERICA DIN-A3 | ESCALA GRAFICA
NOVIEMBRE 2020 1:20,000

HOJA N°
ldel

PLANO N°©
5

N° DE PLANOS
5




ArqueoEstudio S. Coop.
C/ Adelfas 4A-Local
28007 Madrid
Tel/Fax 914 330 507

PROSPECCION ARQUEOLOGICA INTENSIVA EN
LLOS TERRENOS PARA LA AMPLIACION DEL
AEROPUERTO DE CORDOBA

29 DE DICIEMBRE DE 2008

PROSPECCION ARQUEOLOGICA INTENSIVA EN LOS TERRENOS PARA LA AMPLIACION 1
DEL AEROPUERTO DE CORDOBA



ArqueoEstudio S. Coop.
C/ Adelfas 4A-Local
28007 Madrid
Tel/Fax 914 330 507

INDICE

L-INTRODUCCION. ...ttt e e e e e a0

2-EVALUACION DEL POTENCIAL ARQUEOLOGICO DEL AREA EN QUE

SE DESARROLLA LA ACTIVIDAD ARQUEOLOGICA..........eeevvveeeeeeiin, 4
3-DESARROLLO METODOLOGICO DE LA ACTIVIDAD.........................10
DESARROLLADA.

4-MEMORIA EXPLICATIVA DE LA ACTIVIDAD ARQUEOLOGICA
REALIZADA . . 11
41. ZONA1
4.2. ZONA 2
4.3. ZONA3
4.4. ZONA 4
45. ZONA S

5-CONCLUSIONES DE LOS TRABAJOS DE PROSPECCION.................... 41

PROSPECCION ARQUEOLOGICA INTENSIVA EN LOS TERRENOS PARA LA AMPLIACION 2
DEL AEROPUERTO DE CORDOBA



ArqueoEstudio S. Coop.
C/ Adelfas 4A-Local
28007 Madrid
Tel/Fax 914 330 507

1. INTRODUCCION

El presente Informe se entrega a la Delegacion Provincial de Cérdoba, de la Consejeria
de Cultura de la Junta de Andalucia, para cumplir con lo establecido en el “Proyecto de
Prospeccion arqueoldgica intensiva en los terrenos para la ampliacion del aeropuerto
de Coérdoba”, y como exige como exige la Ley 14/07 de 26 de noviembre del

Patrimonio Histérico de Andalucia.

El ambito de la presente actuaciéon queda situado en el Término Municipal de Cérdoba. Se
localiza, por tanto, en el margen derecho del rio Guadalquivir, en el interior de uno de
los meandros del rio, a 6 kildbmetros al suroeste de la capital. Ocupa una superficie

perteneciente en su totalidad al termino municipal de Cérdoba, quedando definido por

las coordenadas UTM
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El espacio interior de este poligono queda ocupado por las actuales instalaciones del
Aeropuerto de Cdrdoba, no siendo éstas objeto de estudio.

En el término municipal de Cordoba al norte se eleva un sector de la Sierra Morena,
hasta cuya cima llegan los limites del municipio. Constituye, por tanto, una barrera
compacta que alcanza cotas entre 650 metros y 1.600 metros, y supone un notable
desnivel con respecto al aerédromo. La campifia, al sur, ofrece un territorio alomado de

usos ganaderos y forestales.

La zona de trabajo, y por tanto donde se ubican las instalaciones aeroportuaria, se
encuentra incluida entre la vega del Guadalquivir y en la denominada campifia
cordobesa, definidos ambos, por los aprovechamientos agricolas y por el relieve

alomado.

El paisaje que rodea al aeropuerto ha sufrido una fuerte transformacion en los Gltimos
afios. EI modelo territorial, de marcado caracter rural y basado en una economia agraria,
estd evolucionando hacia una comarca de desarrollo industrial y residencial, en el que
las infraestructuras de transporte estan suponiendo un importante estimulante en el

proceso de industrializacion.

Dentro de este marco geogréfico, el area de estudio considerada se cifie al entorno mas

inmediato del recinto aeroportuario.

2. EVALUACION DEL POTENCIAL ARQUEOLOGICO DEL AREA EN QUE
SE DESARROLLA LA ACTIVIDAD ARQUEOLOGICA.

Como queda expresado en el “Informe Arqueoldgico sobre la Ampliacion de la Pista del
Aeropuerto de Cordoba” emitido por la Consejeria de Cultura de la Junta de Andalucia,
Delegacion Provincial de Cordoba con fecha de salida 6 de febrero de 2008 y firmado
por el Arquetdlogo D. Maudilio Moreno Almenara como respuesta al escrito con fecha
de entrada en la Delegacion Provincial el 24 de enero de 2008 con nimero de registro
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0298 en donde se solicitaba informacion sobre el inventario de los Bienes de Interés
Cultural (BIC), asi como los puntos de interés que pudieran localizarse en el entorno de
las zonas afectadas por el ampliacion del Aeropuerto de Cordoba, el d&mbito de
actuacion se localiza en un area de la que no se tienen datos sobre expedientes de
excavaciones arqueoldgicas en el entorno del aeropuerto en los archivos de la
Delegacion Provincial. De igual forma, parece existir un vacio en la informacion
contenida en la Prospeccion Arqueoldgica del Término Municipal de Cdérdoba en el
entorno del aeropuerto. A priori, la informacion existente del ambito de trabajo es

escasa.

También tendremos que tener muy en cuenta, como reflexion, que la falta de datos no
significa la ausencia de restos arqueoldgicos, como se comenta en el mencionado
informe, haciéndose por tanto muy necesaria la realizacion del trabajo de prospeccion
arqueoldgica para verificar la ausencia o presencia de restos arqueoldgicos en superficie
que puedan de esta forma reflejar la realidad existente patrimonial, en esta area del
término municipal de Cdérdoba, municipio con un abundante y variado paisaje

patrimonial histérico y cultural.

Para un conocimiento mas exhaustivo del potencial arqueoldgico del area en que se va a
desarrollar la Actividad Arqueoldgica adjuntamos el listado de los yacimientos

catalogados en las inmediaciones del aeropuerto.

1.-TOPONIMO: CAMINO DE LAS ALMUNIAS

CODIGO: 14/021/1360

MUNICIPIO: Cordoba

COORDENADAS:

X: 338526, Y: 4192641

X: 340450, Y: 4191950

PERIODOS HISTORICO:

DESCRIPCION: Este camino constituy6 la aproximacion histérica principal a
Medinat al-Zahara

DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 1690 m.
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2.-TOPONIMO: FONTANAR DE CUESTABLANQUILLA

CODIGO: 14/021/1794

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 339148, Y: 4192387.

PERIODOS HISTORICO:

Epoca Romana, Edad Media.

DESCRIPCION: En esta localizacion se han documentado restos dispersos de material
de construccion, cerdmicas comunes y algin fragmento de terra sigillata. Destaca la
presencia de de una alberca rectangular de opus caementiciun.

DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 1610 m.

4.-TOPONIMO: LLANOS DEL CASTILLO |

CODIGO: 14/021/1360

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 337818, Y: 4192474

X: 338074, Y: 4192050

X: 337892, Y: 4191904

X: 337653, Y: 4192386

PERIODOS HISTORICO:

Paleolitico Inferior Arcaico, Edad del Bronce, Epoca Romana, Edad Media.
DESCRIPCION: Se documentan dtiles liticos y ceramicas que abarcan desde la Edad
del Bronce Final hasta la Edad Media.

DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 530 m.

5.- TOPONIMO: EL HIGUERON |

CODIGO: 14/021/1826

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 337557, Y: 4192536

PERIODOS HISTORICO:

Alta Edad Media (Califal)

DESCRIPCION: Restos de pavimento de mortero de cal pintado a la almagra..
DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 1410 m.

6.-TOPONIMO: LLANOS DEL CASTILLO Il
CODIGO: 14/021/1816

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 337505, Y: 4191650

PERIODOS HISTORICO:

DESCRIPCION: Se han localizado sillares esparcidos.
DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 540 m.
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7.-TOPONIMO: CORTIJO QUINTOS

CODIGO: 14/021/1670

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 336515, Y: 4191720

X: 336710, Y: 4191673

X: 336703, Y: 4191275

X: 336623, Y: 4191195

X: 336398, Y: 4191516

X: 336430, Y: 4191676

PERIODOS HISTORICO:

Epoca Romana, Edad Media (Emiral y Califal).

DESCRIPCION: Es posible que en este emplazamiento se encuentre la almunia de
Muhamad I, llamada Quintus. Ademas, por los restos localizados, parece probable que
este establecimiento se realice encima de un asentamiento romano. En este lugar se
observan varios muros paralelos realizados en cantos con orientacion NE-SO y otro
muro con direccion N-S.

DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 1000 m.

7.-TOPONIMO: ALBERCA DEL CORTIJO QUINTOS

CODIGO: 14/021/1669

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 336581, Y: 4191552

PERIODOS HISTORICO:

Epoca Romana.

DESCRIPCION: Segin Ventura y BermGdez, en este cortijo existe un deposito
rectangular, con muros de opus signinum y restos de cerdmica romana.

DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 1000 m.

8.-TOPONIMO: ARROYO SAN JERONIMO

CODIGO: 14/021/1545

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 335350, Y: 4190925

PERIODOS HISTORICO:

Edad del Bronce.

DESCRIPCION: Pequefio asentamiento rural encuadrado en la Fase Precolonial del
Bronce Final.

DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 2060 m.
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TOPONIMO: CORTIJO DEL HIGUERON VIEJO

CODIGO: 14/021/1859

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 338332, Y: 4192855

X: 338420, Y: 4192794

X: 338466, Y: 4192727

X: 338326, Y: 4192659

X: 338280, Y: 4192765

PERIODOS HISTORICO:

Epoca Romana, Edad Media.

DESCRIPCION: Restos de sillares y estructuras embutidas en la construccion del
cortijo asi como elementos arquitectonicos romanos (cornisa) procedentes de un posible
canal. En las proximidades del cortijo se han encontrado diferentes muros de fabrica
mas antigua.

DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 1520 m.

9.-TOPONIMO: MAJANAQUE

CODIGO: 14/021/1518

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 334668, Y: 4190172

X: 334756, Y: 4190121

X: 334678, Y: 4190016

X: 334615, Y: 4190061

PERIODOS HISTORICO:

Epoca Romana.

DESCRIPCION: En este emplazamiento, en el interior de una finca particular existen
numerosos sillares de gran tamafio reaprovechados y dos piedras de molino procedentes
de los alrededores.

DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 2310 m.

10.-TOPONIMO: CORTIJO DEL ALCAIDE DE LOS DONCELES

CODIGO: 14/021/1530

MUNICIPIO: Cérdoba

COORDENADAS:

X: 339900, Y: 4191520

PERIODOS HISTORICO:

Edad del Bronce Final y Edad Media.

DESCRIPCION: En esta zona se ha identificado un pequefio asentamiento rural
encuadrable en la fase precolonial del Bronce Final. Distintos autores han situado aqui
la almunia de Dar al-Naura. En la actualidad la zona se encuentra construida y solo se
encuentran sillares y fustes de columnas dispersos en las casas.

DISTANCIA HASTA LA ZONA DE TRABAJO: 1800 m.
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VIAS PECUARIAS

Las vias pecuarias constituyen un sistema de rutas o itinerarios por donde transita
tradicionalmente el ganado y por lo tanto cargadas de un alto potencial histérico
arqueoldgico. En la Comunidad Auténoma de Andalucia se clasifican, segun la Ley
estatal 3/1995, de 23 de marzo, de vias pecuarias, y el Decreto 155/1998, de 21 de julio,
del Reglamento de Vias Pecuarias en la Comunidad Auténoma de Andalucia, en las

siguientes categorias:
e Cafadas, son aquellas vias cuya anchura no exceda de los 75 metros.
e Cordeles, cuando su anchura no sobrepase los 37,5 metros.

e Veredas son las vias que tienen una anchura no superior a los 20 metros.

Dichas denominaciones son compatibles con otras de indole consuetudinaria, tales
como azagadores, cabafieras, caminos ganaderos, carreradas, galianas, ramales,
traviesas y otras que reciban en las demas lenguas espafiolas oficiales. Los abrevaderos,
descansaderos, majadas y demas lugares asociados al transito ganadero tendran la
superficie que determine el acto administrativo de clasificacion de vias pecuarias.

Asimismo, la anchura de las coladas sera determinada por dicho acto de clasificacion.

Al sur y al oeste del aeropuerto de Cordoba, se localizan dos vias pecuarias clasificadas

como veredas:

e La vereda de Palma del Rio discurre al sur del aeropuerto, en la margen
izquierda del rio Guadalquivir, en direccion suroeste-noreste. Esta via entra en el
municipio de Cordoba desde Almoddvar del Rio, sigue paralela al Guadalquivir,
posteriormente cruza la vereda de la Canchuela y finalmente se une al cordel de
Ecija en la carretera de Madrid a Malaga, justo al sur de la ciudad de Cérdoba.
Tiene una longitud aproximada de 15 kilometros.
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e La otra vereda existente, la de Canchuela, discurre al oeste del recinto
aeroportuario con direccion norte-sur, se inicia en la vereda de Trassierra (en el
pueblo de Santa Maria de la Trassierra) y se dirije al sur hasta terminar en el
cordel de Ecija. Su recorrido aproximado es de unos 25 kilometros y se
encuentra en tramite el expediente de deslinde de vias pecuarias una longitud de
10,46 km.

3. DESARROLLO METODOLOGICO DE LA ACTIVIDAD.

La finalidad de estos trabajos ha sido localizar los yacimientos arqueoldgicos existentes
en los terrenos afectados por el proyecto constructivo y conocer las caracteristicas de los

mMismos.

De esta forma se considera yacimiento arqueoldgico toda concentracion de restos
arqueoldgicos aislados por espacios estériles. Priman, por tanto, los criterios espaciales
sobre los cronoldgicos o funcionales. No obstante, no puede considerarse yacimiento
independiente aquél que se pueda delimitar perfectamente en términos cronoldgicos
sobre el terreno, aunque se encuentren incluidos en un conjunto arqueoldégico mas
amplio. Este enfoque tiene un sentido méas amplio, esencialmente préctico, pues trata de

situar, con mayor precision, cualquier resto o conjunto de restos.

La metodologia empleada para la realizacion de los trabajos de campo ha sido de tipo
INTENSIVA DE COBERTURA TOTAL, efectuada por un equipo formado por 4
técnicos arquedlogos con experiencia en los periodos solicitados, mediante batidas

lineales con una separacion de 5a 10 m.

Ante la localizacion de restos arqueoldgicos o incidencias en la traza se ha procedido a
su documentacion fotografica y planimétrica, definiendo su delimitacion espacial.
Obteniendo poligonos en coordenadas UTM, asi como su delimitacién espacial.

Documentandose fotograficamente y se localizandose en la planimetria, definiendo
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poligonos con coordenadas U.T.M. Realizandose una valoracion de la densidad de los

restos materiales, asi como una ficha estandarizada de cada elemento.

Tal y como se indicaba en el permiso que autorizaba la actividad arqueoldgica
preventiva, no se han recogido materiales, procediéndose tan sélo a una identificacion y

descripcion in situ.

3.1. Equipo de trabajo

DIRECTOR DE LA ACTIVIDAD:
Lorenzo Galindo San José

TECNICOS ARQUEOLOGOS:

Vicente Marcos Sanchez Sanchez-Moreno
Elena Acosta Garcia

Jaime Resino Toribio

4. MEMORIA EXPLICATIVA DE LA ACTIVIDAD ARQUEOLOGICA
REALIZADA.

Por metodologia de trabajo se ha dividido el area de trabajo en 5 zonas diferenciadas,
para de esta manera organizar tanto la prospeccion como la organizacion de los

resultados.

El area afectada por el proyecto tiene una superficie aproximada de 100 hectéreas, de
los cuales cerca de 40 hectareas corresponden a espacios urbanizados, zonas privadas
valladas sin posible acceso o parcelas con visibilidad muy reducida por aportes o
vegetacion (PLANO N° 3). En total existen 5 grandes areas que presentan mala o
ninguna visibilidad. Una corresponde con las edificaciones localizadas en la parte SE de
la zona de trabajo, localizada entre la zona de trabajo 1 y 2. Otra se localiza al NE, entre
la zona de trabajo 4 y las instalaciones aeropuertarias. Una tercera se localiza en la

esquina norte del &mbito de trabajo, abarcando parte de la zona 3, otra corresponde a
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una franja ubicada al oeste de la pista, abarcando las edificaciones localizadas en
paralelo a ésta. Por ultimo existe una gran zona vallada, sin haber sido posible el acceso,

en la parte NW, entre las zonas de trabajo 4 y 5.

Las zonas de trabajo corresponden con el PLANO N° 4:

Zona 1. Corresponde con unas parcelas localizadas al S 'y SW de la actual pista. Limita

al sur con el rio Guadalquivir y al este con viviendas.

Zona 2. Corresponde con un espacio al este del aeropuerto, formado por una franja en
paralelo al desarrollo de la pista, y un espacio triangular entre la pista y las

dependencias del aeropuerto.

Zona 3. Corresponde con un espacio triangular localizado en el extremo norte del
ambito de trabajo, delimitado por la carretera de acceso al aeropuerto.

Zona 4.Corresponde con las parcelas localizadas al sur de la carretera de acceso al
aeropuerto y al norte de las actuales instalaciones del aeropuerto, delimitado al SW por

un espacio vallado.

Zona 5. Corresponde a un espacio localizado al oeste de la pista, delimitado por

viviendas al sur y por un espacio vallado al norte
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4.1. ZONA 1.

Se trata de espacio de 130574 m? localizado al S 'y SW de la actual pista. Limita al sur
con el rio Guadalquivir y al este con viviendas (algunas de ellas dentro de la zona
afectada, aungue no se han podido prospectar), mientras que por el oeste la division es
artificial (PLANO N° 5)

Las parcelas prospectadas en esta zona estan destinadas a un uso agricola,
encontrandose en el momento de realizar la prospeccion sin cultivo crecido, y aradas,
por lo que la visibilidad era muy buena, excepto en la parcela localizada NW (al oeste
de la carretera de acceso) y la parcela ubicada al este, que presentaban mayor

vegetacion.

En general son tierras formadas por sedimento fluvial, caracterizada por estar
compuestas por arena limosa muy fina. Por tanto presenta muchos aportes del rio, asi

como restos del cultivo de maiz y aportes de basura.

4.1.1 Hallazgos Zona 1.

En la parcela localizada al NW, al norte de la carretera de acceso, que como hemos
referido presenta mayor vegetacion, al no ser actualmente tierra de labor, se identifico lo
gue parece un antiguo camino, caracterizado por una franja rectilinea elevada del
terreno, con abundantes cantos de cuarcito de tamafio grande en los laterales. Tiene un
ancho aproximado de 4 metros. Podria corresponder con el antiguo camino de acceso a
las viviendas, que habria quedado en desuso al ser cortado por la construccion de la
pista. La continuacién al otro lado de la pista corresponde con una carretera asfaltada,
que, si la continuamos hacia el NE, en paralelo al rio, se termina transformado en un

camino empedrado similar al documentado.

Las coordenadas aproximadas del hallazgo son:
X=336963.05 Y=4189593.07
X=337012.93 Y=4189589.60
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Vista de la zona 1 hacia el oeste.

Vista de la zona 1 hacia el suroeste.

Vista de la zona 1 hacia el sur.
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Vista de la zona 1 hacia el este.

Vista de la zona 1 en el entorno del rio.

Vista de la zona 1 hacia el norte.
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Detalle del estado del suelo en el momento de la prospeccion.

Detalle de ladrillo localizado durante la prospeccion.

Vista de la parcela ubicada al SE.
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Detalle de la elevacién del antiguo camino.

Detalle de la elevacion del camino y de los cantos de cuarcita en su superficie.
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4.2. ZONA 2.

Corresponde con un espacio de 96.117 m? al este del aeropuerto, formado por una franja
en paralelo al desarrollo de la pista, y un espacio triangular entre la pista y las
dependencias del aeropuerto. Se trata de tierras de cultivo, aunque actualmente no se
encuentran aradas y presentan vegetacion residual. La visibilidad para la prospeccion ha
sido media/baja. Al contrario que la zona 1 no presenta tanto sedimento de limos,

encontrando mayor presencia de grava (PLANO N° 6)

4.2.1. Hallazgos Zona 2.

En estas parcelas se documentado la presencia de material ceramico correspondiente a

diferentes épocas localizado de manera dispersa, sin crear concentraciones

significativas, por lo que se ha creado un poligono con las coordenadas de las parcelas:

X=337220.71
X=337280.32
X=337342.41
X=337501.44
X=337516.40
X=337492.98
X=337494.01
X=337761.72
X=337806.36
X=337556.89

Y=4189591.81
Y=4189584.97
Y=4189591.07
Y=4189872.25
Y=4189865.75
Y=4189908.41
Y=4189917.68
Y=4189986.25
Y=4190046.60
Y=4190186.45

Destacan 5 fragmentos de Terra Sigillata, junto con fragmentos de aspecto medieval
por el tipo de pasta (pastas realizadas a torno, depuradas y color amarillento), 1 posible
fragmento de cerdmica con decoracion verde y manganeso, asi como fragmentos de loza

y ceramicas con vidriado melado.
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Por otro lado, al NE de la zona 2 de trabajo se localizé un tramo de camino empedrado,
que corresponde con la continuacion de la carretera asfaltada que llega hasta las casas
que se encuentran en esta zona. Este camino parece ser el original de acceso a este

barrio, anterior al asfaltado, y estando en relacion con el localizado en la zona 1.

Vista de la parte norte de la zona 2 hacia el oeste.

Vista de la parte norte de la zona 2 hacia el oeste.
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Vista de la parte norte de la zona 2 hacia el norte.

Vista de la parte norte de la zona 2 hacia el este.

Vista hacia el sur de la parte 2.
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Vista de la parte norte de la zona 2.

Vista de la parte sur de la zona 2.

Vista hacia el norte de la zona 2.
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Detalle del material de la parte norte de la zona 2.

=

Detalle de uno de los fragmentos de TSH de la parte norte de la zona 2.

Detalle del material de la parte sur de la zona 2.
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Detalle del material de la parte sur de la zona 2.

Vista del camino empedrado al NE de la zona 2.
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4.3. ZONA 3.

Corresponde con un espacio triangular de 161.598 m? localizado en el extremo norte del
ambito de trabajo, delimitado por las carreteras de acceso al aeropuerto. Esta zona se
caracteriza en general por la falta de visibilidad, ya que en la parte norte, noreste y sur
presenta parcelas de viviendas valladas, y practicamente el resto de la zona presenta
abundante vegetacion que dificulta en gran medida el desarrollo de la prospeccion,

aunque asi se realizaron calles donde fue posible (PLANO N° 7)

4.3.1. Hallazgos zona 3.

La esquina SW corresponde a una parcela sin vegetacion y arada que si se pudo
prospectar con una visibilidad alta. En esta zona se ha localizado un conjunto de
material cerdmico compuesto por fragmentos de aspecto moderno/contemporaneo y

algin fragmento de aspecto medieval.

Ademas en la linde de esta parcela se localizd un conjunto etnografico formado por un
pozo de extraccion de agua, un aljibe, una galeria de acceso a éste, y arquetas para la
salida de las acequias.

El acceso consta de una galeria excavada que desciende hacia el aljibe, construida con
ladrillo macizo en las paredes (de 1,20 metros de altura) y ladrillo hueco tipo rasilla en
la béveda de medio punto (de 1,30 metros de luz). Presenta una longitud de

aproximadamente 6 metros y revestimiento exterior con cemento.

El aljibe es de forma rectangular, de 4,90 x 3,20 metros, con una profundad de 2,90
metros. Est4 construido con bloques de caliza y boveda de ladrillo macizo vy tipo rasilla
para la boveda de cerramiento, que se encuentra derrumbada. Presenta restos de revoco

interior.

El pozo es de planta circular, de 2,10 metros de diametro, construido a base de bloques

de caliza y ladrillo macizo, con escalones de hierro.
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Anexo al pozo se encuentra una arqueta cuadrangular con acequias de ladrillo y piedras
enfoscados con cemento. Existe una primera arqueta de 1 x 1 metros, del que sale una
acequia semicircular de 50 cm de ancho que llega hasta otra arqueta de igual tamafio.
Anexo a la primera arqueta se encuentra otra de menor tamafio (0,70 x 0,70 metros), con

un pequefio canal de salida

Vista del estado de la zona 3 desde el SW.

Vista desde el sur de la zona 3 (edificaciones al fondo).
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Vista de las edificaciones de la parte sur de la zona 3.

Vista hacia el oeste de la parte central de la zona 3.

Vista de la galeria de entrada al aljibe.
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Vista de la boca del aljibe

Vista del interior del aljibe

Vista del pozo circular y de uno de las arquetas cuadrados.
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Vista de las arquetas cuadradas y la salida de las acequias.

Vista desde el norte de la parcela localizada al SW de la zona 3.

Vista desde el oeste de la parcela localizada al SW de la zona 3.
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Detalle de material ceramico localizo en la parcela SW.

Detalle del material cerdmico.
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4.4. ZONA 4.

Corresponde con una serie de parcelas localizadas al sur de la carretera de acceso al
aeropuerto y al norte de las actuales instalaciones del aeropuerto, delimitado al SW por
un espacio vallado, que lo separa de la zona 5. Se trata de un espacio de 259.453 m?,
compuesto principalmente por campos de cultivo arados recientemente, y algunos sin

arar, por lo que la visibilidad es mala debido a la vegetacion que cubre la zona.

4.4.1. Hallazgos zona 4.

En toda esta zona en general se localiza abundante material cerdmico disperso y
variado. Destacan fragmentos de ceramicas con pastas amarillentas de aspecto
medieval, un fragmento de azulejo con vedrio verde y fragmentos de loza. Ademas se
localizaron varios fragmentos de marmol, asi como un aplique realizado en ceramica y

un boton de hueso.

En la parte mas al norte de la zona, entre la carretera y una acequia, se localiza una
mayor concentracion de ceramica de aspecto medieval, predominando cerdmica comun

y fragmentos de contenedores.

Por Gltimo, junto a esta zona, se localizd un elemento etnografico compuesto por un
pozo con brocal de ladrillo macizo con una arqueta cuadrada anexa, un aljibe
subterraneo del que tan solo se observa una entrada por la que se introduce una
manguera. Por Ultimo se conserva una acequia construida con ladrillo y cemento de gran

longitud.
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Vista hacia el oeste de la parte este de la zona 4.

Vista hacia el norte de la parte este de la zona 4.
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Vista hacia el este de la parte este de la zona 4.

Vista hacia el sur de la parte central de la zona 4.

Vista hacia el oeste de la parte oste de la zona 4, lindando con a parcela vallada.

PROSPECCION ARQUEOLOGICA INTENSIVA EN LOS TERRENOS PARA LA AMPLIACION 32
DEL AEROPUERTO DE CORDOBA



ArqueoEstudio S. Coop.
C/ Adelfas 4A-Local
28007 Madrid
Tel/Fax 914 330 507

Vista hacia el este de la parte oste de la zona 4.

Vista hacia el norte de la parte oste de la zona 4.

Vista hacia el oeste de la parte NW de la zona 4.
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Vista de material disperso.

Vista de material disperso.

Vista del boton de hueso, aplique de ceramica y placa de marmol
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Vista desde el oeste de la zona de concentracion de material medieval.

Vista desde el oeste de la zona de concentracion de material medieval.

Detalle del material localizado en la concentracion localizada al NE.
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Vista de la acequia.

Vista de la entrada al aljibe.

Vista de una de las arquetas de la acequia.
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Vista del pozo.

Detalle del pozo.
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4.5. ZONAS.

Corresponde a un espacio de 76.205 m? localizado al oeste de la pista, delimitado por
viviendas al sur y por un espacio vallado al norte que lo separa de la zona 4. Se trata de
parcelas aradas recientemente por lo que la visibilidad era muy buena, aunque la

proximidad a viviendas ha originado la presencia de abundante basura.
4.5.1. Hallazgos zona 5.
Al igual que en las otras zonas aparece material ceramico disperso, aunque con mayor

frecuencia. En general se trata de fragmentos de aspecto moderno. Destaca también la

presencia de algun fragmento de marmol.

Vista de la zona 5 hacia el norte (con la parcela vallada al fondo)

PROSPECCION ARQUEOLOGICA INTENSIVA EN LOS TERRENOS PARA LA AMPLIACION 38
DEL AEROPUERTO DE CORDOBA



ArqueoEstudio S. Coop.
C/ Adelfas 4A-Local
28007 Madrid
Tel/Fax 914 330 507

Vista hacia el norte.

Vista hacia el oeste.

Vista hacia el sur.

PROSPECCION ARQUEOLOGICA INTENSIVA EN LOS TERRENOS PARA LA AMPLIACION 39
DEL AEROPUERTO DE CORDOBA



ArqueoEstudio S. Coop.
C/ Adelfas 4A-Local
28007 Madrid
Tel/Fax 914 330 507

Detalle de los materiales localizados.
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5. CONCLUSIONES DE LOS TRABAJOS DE PROSPECCION

Los trabajos realizados se caracterizan en primer lugar por la parcialidad del espacio
que se ha podido prospectar, ya que aproximadamente 40 hectareas de 101 no se han
podido prospectar, o por lo menos no se han podido desarrollar los trabajos en las
condiciones dptimas para el desarrollo de la actividad.

Las parcelas en mejores condiciones para el desarrollo de la actividad arqueoldgica,
presentaban a su vez aportes de tierras y de basuras, como ocurre tradicionalmente en

los campos de cultivo, que se mezclan y cubren los posibles indicios arqueoldgicos.

Aln asi, en funcion de los resultados, podemos resefiar algunos aspectos significativos.
En primer lugar destaca la presencia de material arqueologico (romano, medieval y
moderno) disperso en todo el ambito de trabajo, especialmente en la zona 2 y en la zona
4, en las que el material cerdmico arqueoldgico es constante en toda la superficie,
existiendo ademas una mayor concentracion en la zona 4 de material de aspecto

medieval.

En funcidon de los resultados obtenidos en la fase de prospeccién se propone la

realizacion de sondeos mecanicos valorativos en funcion de éstos
Para las zonas 2 y 4, se propone la realizacion de sondeos mecanicos en un porcentaje
del 0,75%, al ser, como se ha descrito las zonas con mayor dispersion de restos

arqueoldgicos.

La zona 2 esta delimitada por las coordenadas:

X=337220.71 Y=4189591.81 X=337280.32 Y=4189584.97
X=337342.41 Y=4189591.07 X=337501.44 Y=4189872.25
X=337516.40 Y=4189865.75 X=337492.98 Y=4189908.41
X=337494.01 Y=4189917.68 X=337761.72 Y=4189986.25
X=337806.36 Y=4190046.60 X=337558.50 Y=4190185.94

PROSPECCION ARQUEOLOGICA INTENSIVA EN LOS TERRENOS PARA LA AMPLIACION 41
DEL AEROPUERTO DE CORDOBA




ArqueoEstudio S. Coop.
C/ Adelfas 4A-Local
28007 Madrid
Tel/Fax 914 330 507

En total en la zona 2 se define un rea de 95.601,78 m?, por lo que se propone para esta

zona la apertura mecanica con sondeos de 717 m?

La zona 4 esta delimitada por las coordenadas:

X=338058.75 Y=4190415.83

X=338087.38 Y=4190390.01

X=338216.96 Y=4190566.24

X=338263.56 Y=4190606.72

X=338264.64 Y=4190638.38

X=338254.13 Y=4190650.17

X=338246.67 Y=4190665.00

X=338248.50 Y=4190689.53

X=338228.29 Y=4190693.12

X=338261.19 Y=4190895.46

X=338241.51 Y=4191031.46

X=338198.96 Y=4191053.76

X=338186.05 Y=4191059.22

X=337647.73 Y=4190941.29

En total en la zona 4 se define un area de 259.453,85 m?, por lo que se propone para esta

zona la apertura mecénica con sondeos de 1945 m?

Para las zonas 3 y 5, se propone la realizacion de sondeos mecanicos en un porcentaje
del 0,50%, al ser, como se ha descrito, zonas proximas a las 2 y 4, y en las que también
aparece material arqueoldgico, aunque en menor proporcién. Dentro de este tipo se
afiade también una parcela vallada de grandes dimensiones sin edificar.

La zona 3 se define por las coordenadas:

X=337582.75 Y=4190939.03

X=338026.40 Y=4191506.72

X=338189.75 Y=4191228.82

X=338224.63 Y=4191169.05

X=338232.52 Y=4191111.70

X=338211.76 Y=4191075.87

X=338044.57 Y=4191042.94

X=337582.75 Y=4190939.03

En total en la zona 3 se define un 4rea de 159.282,74m? por lo que Se propone para esta

zona la apertura mecanica con sondeos de 796 m?
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La zona 5 se define por las coordenadas:

X=337310.64 Y=4190254.48 X=337363.53 Y=4190158.73

X=337642.83 Y=4190639.38 X=337213.75 Y=4190491.03

X=337305.47 Y=4190362.75 X=337364.91 Y=4190348.16

En total en la zona 5 se define un &rea de 76.205,27m?, por lo que se propone para esta

zona la apertura mecanica con sondeos de 381 m?

La zona vallada sin edificar, que no se pudo prospectar, esta definida por las

coordenadas:

X=337190.89 Y=4190671.50

X=337142.74 Y=4190588.38

X=337142.74 Y=4190588.38

X=337213.75 Y=4190491.03

X=337643.90 Y=4190639.75

X=337733.84 Y=4190796.00

X=337734.72 Y=4190838.25

X=337621.38 Y=4190823.00

X=337190.89 Y=4190671.50

Esta zona tiene una superficie de 99.347,23 m? por lo que se propone la apertura por

medio de sondeos mecanicos de 496 m?.

Para la zona 1, se propone la realizacion de sondeos mecanicos en un porcentaje del
0,25%, al no haberse localizado restos, encontrandose las parcelas afectadas cubiertas

por sedimento fluvial.

La zona 1 se define por las coordenadas:

X=336925.35

Y=4189081.92

X=336970.55 Y=4189159.33

X=337037.23

Y=4189134.66

X=337154.13 Y=4189341.46

X=337093.38

Y=4189366.09

X=337122.99 Y=4189416.73

X=337110.21

Y=4189421.24

X=336986.98 Y=4189491.75

X=336981.62

Y=4189495.41

X=337055.06 Y=4189622.42

X=336954.42

Y=4189639.10

X=336670.63 Y=4189149.58

X=336697.79

Y=4189154.59

X=336761.93 Y=4189155.62
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Esta zona tiene una superficie de 130.574,93m? por lo que se propone la apertura por

medio de sondeos mecanicos de 326 m?.

Por ultimo, se han definido 3 zonas que no se han podido prospectar al encontrarse
ocupadas por parcelas valladas y edificadas. Para estas 3 zonas proponemos la
realizacion de sondeos mecanicos en un porcentaje del 0,25%, en caso de considerarse
necesario en funcién de la afeccion que pueda generar el proyecto, y de la alteracion de
haya supuesto la construccion de los edificios existentes, siendo si no aconsejable el

control arqueoldgico del movimiento de tierras.

Las coordenadas de estas 3 zonas son:

Zona 1. Corresponde a un conjunto de parcelas localizadas al SE de la pista:

X=337037.20 Y=4189134.61

X=337154.13 Y=4189341.46

X=337093.73 Y=4189365.71

X=337222.50 Y=4189591.70

X=337280.32 Y=4189584.97

X=337343.19 Y=4189591.15

X=337078.76 Y=4189119.38

Zona 2: Corresponde a un conjunto de parcelas localizadas al Oeste de la pista:

X=337310.56 Y=4190254.62

X=337363.53 Y=4190158.73

X=337054.98 Y=4189622.43

X=336954.19 Y=4189639.11

X=337310.56 Y=4190254.62

Zona 3: Corresponde a unas instalaciones deportivas localizadas al NE de la pista:

X=338057.98 Y=4190416.18

X=338188.94 Y=4190599.49

X=338009.65 Y=4190734.09

X=337900.84 Y=4190540.48

X=337949.54 Y=4190502.17

Cordoba, 29 de diciembre de 2008
Lorenzo Galindo San José
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ANEXO 1. DOCUMENTACION PLANIMETRICA
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