Mapas estratégicos de ruido
de los grandes aeropuertos

' 7 ¥ MINISTERIO y‘\
,- DE FOMENTO -

e 2 aena aeropuertos




6N\

aena aeropuertos

INDICE
1. INTRODUCCION Y OBJETO DE ESTUDIO ...ttt 1
2. ANTECEDENTES ... oottt e e et e et e e e e e e aes e e aeeaaearaes 3
2.1. MARCO NORMATIVO ...ttt sttt sttt e st e e s bt eesnbbeeesenneeee s 3
2.2. CARTOGRAFIADO ESTRATEGICO DE RUIDO DE LOS GRANDES AEROPUERTOS.
A S | oo et a e e a e et e e a 4
3. DESCRIPCION GENERAL DEL AMBITO DE ESTUDIO .....ooviiiieeeeeeeeeeeeeeee e 5
3.1. DELIMITACION DE LA ZONA DE ESTUDIO .....ouiiiiiiieceeeeeeeeeeee e 5
3.2. DESCRIPCION DEL AEROPUERTO DE SEVILLA......ooiioeeeeeeeeeeeeeeee et 6
3.3. DESCRIPCION TERRITORIAL.......cuiiitiieteeieeeete ettt 7
4. CALCULO DE NIVELES SONOROS ..ottt ettt 13
4.1, METODOLOGIA DE CALCULO ........ciiiiicieeceeeeeeeeeete ettt 13
4.2, MODELO INFORMATICO SELECCIONADO .......ccoouiieteieeeeieteeieeeee e 13
4.3. ESCENARIO DE SIMULACION ...ttt et en s 14
4.4, DATOS DE ENTRADA EN EL MODELO ......coitiiiiiiiiiie i 14
4.4.1. Configuracion fisica del A8roPUEITO. ..........viiiiiiii e 14
4.4.2. Configuracion OPEraCioNal...........coicuiiiiiiiiie e 15
4.4.3. 13 T Tor= ot o] g <o 1= =T I- USSR 19
4.4.4, Variables MetEOrOIOGICAS .....cceeeii it e e e e s reaa e 19
4.4.5. [V ToTe Lo 7= Yo o] o o [=T I (=T o =Y o To RO PSP 20
4.5, RESULTADOS NIVELES SONOROS .....ootiiiiieecreeeis ettt e e e s 21
5. CALCULO DE NIVELES DE EXPOSICION .......oeoviieieeeiceeetecee e 22
51. METODOLOGIA GENERAL DE EVALUACION .....ccooiiiiiiiiiiieieieisie e 22
5.2. FUENTES DE INFORMACION CONSIDERADAS .......oooioeeeeeeeeeeeeeeeee e 22
5.3. TRATAMIENTO INFORMACION DE PARTIDA .....coooviiiiieeieeeeeeeeee e 23
5.3.1. Tratamiento de la informacion cartografiCa..........ccoovveiiiiiiii i 23
5.3.2. Tratamiento de informacion demografiCa..........cccceviuieeiiiiiiiiii e 23
5.4. RESULTADOS DE EXPOSICION.......ociiitiieieeeteeeeeeeete ettt 25
54.1. Cuantificacion de niveles de eXPOSICION.........c.uvieiiiiiie i 25
5.4.2. Cuantificacion de niveles de afeCCiON ...........cooooiiiiiiiiiiiiie e 29
6 ANALISIS RESULTADOS OBTENIDOS. ..o e s 31
6.1. IDENTIFICACION CONFLICTOS ...ooiiiiiiiiie ittt ettt e e s nnnaee s 31
6.1.1. Criterios de identifiCaCiON ............uevvieeiiiiiiii e e e e e e 31
6.1.2. Inventario de zonas de CONFlICO........uuiirieiiiiiic e 34
7 PLAN DE ACCION ..ottt ettt 35
7.1. OBJETO Y JUSTIFICACION......ovitiieieiete ettt 35
7.2. PROGRAMAS DE LUCHA CONTRA EL RUIDO EJECUTADOS Y MEDIDAS
VIGENTES. ... ettt sttt e e sttt e e s bbb e e s b be e e e sbbe e e e snbbeeesnnneeeenn 38
7.3. PROPUESTAS DE ACTUACION .......coiiiiiteeeeeeee ettt 39
7.3.1. [0 o [ TSI =To {11 1 o] = Vo [o J0 S 39

7.3.2. VI3 70 To (o] [ o | = U= 1= o 11 ] O S 40



W\ MAPAS ESTRATEGICOS DE RUIDO DE LOS GRANDES AEROPUERTOS. FASE II.
MEMORIA TECNICA

aena aeropuertos

ANEXOS

ANEXO |: Planos

Plano 0. Plano guia.

Plano 1. Mapa de niveles sonoros Lgen
Plano 2. Mapa de niveles sonoros Lgche
Plano 3. Mapa de niveles sonoros L,
Plano 4. Mapa de niveles sonoros Lige

Plano 5. Mapa de zonas de afeccion

ANEXO II: Datos de trafico y trayectorias
ANEXO llI: Informe de simulacion INM
ANEXO |V: Datos demograficos por municipio

ANEXO V: AIP. Aeropuerto de Sevilla (2011)

ii AEROPUERTO DE SEVILLA Mayo 2013



6N\

aena aeropuertos

INDICE DE TABLAS E ILUSTRACIONES

Tablas memoria

Tabla 1. Numero de pasajeros y movimientos de aeronaves. Periodo 2009-2011 ..............c....... 6
Tabla 2. Configuracién de pistas en el aeropuerto de Sevilla.........c.cccooeciiieiiee i, 14
Tabla 3. Coordenadas de los umbrales de pista. Aeropuerto de Sevilla..........cccccovivieeiiiennns 15
Tabla 4. Configuracion de cabeceras (afio 2011). Aeropuerto de Sevilla ..........ccccocveeeiiiieeenns 16
Tabla 5. Desviacion estandar Documento N° 29 de la ECAC.CEAC ........ccccovveeiiieiiiee e, 16
Tabla 6. Dispersion horizontal estandar. Porcentaje de operaciones por subtrayectoria........... 17
Tabla 7. Dispersion vertical estdndar Documento N° 29 de la ECAC.CEAC .......ccccocceeveeeiinnns 17
Tabla 8. Operaciones simuladas. Aeropuerto de Sevilla. A0 2011........cc.eeeiviiieeiiiieeeeiiiieeenne 18

Tabla 9. Fuentes de informacién consideradas en la elaboracion del Mapa Estratégico de Ruido

del AEropuErto dE SEVIllA .........eeiiiiiiie et 22
Tabla 10. Poblacién expuesta en centenas. INdiCAAOr Lgen. «ooovvvrvrereeersiniimiieeieeeiniiiiieeeeeeesnnenes 26
Tabla 11. Poblacién expuesta en centenas fuera de aglomeracion y total. Indicador Lgep......... 26
Tabla 12. Poblacién expuesta en centenas. INdiCador Lia. ...cocvvvereeeeiiiiiiiiiieieeeeeciiiieeeeeeeeeeeinns 27
Tabla 13. Poblacién expuesta en centenas fuera de aglomeracion y total. Indicador Lgj. ........ 27
Tabla 14. Poblacién expuesta en centenas. INAiCAAOr Ligge: «-vveeerrreeereimirmmmmreeeeimmiiieereeeessnnenes 28
Tabla 15. Poblacién expuesta en centenas fuera de aglomeracion y total. Indicador Ligqe. --.... 28
Tabla 16. Poblacién expuesta en centenas. INAICAAOr Lygche: «verrrereeeeeeiiiirmrmreeeeeieiiiinreeeeeeesaninnns 29

Tabla 17. Poblacién expuesta en centenas fuera de aglomeracion y total. Indicador Loche. -..- 29

Tabla 18. Superficie (kmz) expuesta por término municipal. Niamero de viviendas y poblacion
expuesta en centenas. INAICAAOr Lgen. < xxveeeerieaaiiiiuiiiiieie ettt e e e e sttt ee e e e e e s e snnbeeeeeaeeesannees 30

Tabla 19 Objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a areas urbanizadas existentes . 33

llustraciones memoria

llustracion 1. Delimitacion del Ambito de StUIO .......cvuvviiiiiiie e 5
llustracién 2. Delimitacion del Sistema General Aeroportuario. Aeropuerto de Sevilla. ............... 7
llustracién 3. Imagen del modelo digital del terreno del aeropuerto de Sevilla ..........ccccveeeeenn. 20

llustracion 4. Delimitacion del Ambito de @StUIO .........c.oevueeeeeiieiieeeeee e 25



SN\

aena aeropuertos

Tablas anexo |l

Tabla All. 1. ComposiCiOn de 12 flota........cccciiiiiiiiiiie e 1
Tabla All. 2. FIChEro de trafiCO. .......ccuviiiiiiie e e 6
Tabla All. 3. Caracteristicas operativas de los corredores. Configuracion este ............ccocceeeeueeene 9
Tabla All. 4. Caracteristicas operativas de los corredores. Configuracion oeste ....................... 10

Tabla All. 5. Porcentaje de empleo de COIMEUOIES. ........ccuurieiieeeee e e s e e e s snrrare e e 11



SN

aena aeropuertos

1. INTRODUCCION Y OBJETO DE ESTUDIO

El presente documento tiene por objeto la elaboracion de la segunda fase del Mapa Estratégico de
Ruido del aeropuerto de Sevilla de acuerdo a lo establecido en la Directiva 2002/49/CE, de 25 de
junio de 2002, y su transposicion al ordenamiento juridico espafiol, mediante la Ley 37/2003, de 17
de noviembre, del Ruido, y los Reales Decretos 1513/2005, de 16 de diciembre, y 1367/2007, de
19 de octubre, modificado por el Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio, que la desarrollan.

Un Mapa Estratégico de Ruido (MER en adelante) tiene por objeto evaluar globalmente la
exposicién al ruido en una zona determinada o realizar predicciones globales sobre la misma. Su
contenido debe estar sujeto al Anexo VI del Real Decreto 1513/2005, de 17 de diciembre. Por ello,
cumpliendo las especificaciones contenidas en el citado Real Decreto, se ha seguido la siguiente
estructura:

v' Breve descripcion general de la zona de estudio en la que se analizan las caracteristicas
principales de la infraestructura a analizar y el entorno territorial en el que ésta se enclava.

v" A continuacién, se desarrollarda la metodologia seguida para la evaluacion de niveles
sonoros mediante una descripcién del modelo de célculo empleado, los datos de entrada
considerados y el escenario de simulacién representado. El resultado de este proceso
seran los planos de niveles sonoros para cada uno de los indicadores elegidos segun la
normativa de aplicacién, para reflejar la afeccion acustica en las inmediaciones del
aeropuerto.

v' Tras esta fase, se abordara la descripcion del proceso de obtencion de los niveles de
exposicién de la poblaciéon a los citados niveles sonoros, es decir como esos niveles
sonoros repercuten sobre un entorno muy concreto. Para ello, el analisis se centrara en la
caracterizacion del &mbito de estudio desde el punto de vista demografico, las bases de
datos consideradas, la definicion de la metodologia a seguir para la extraccién de los
datos y la sintesis de los mismos de acuerdo a los formatos requeridos por la Directiva.

v" A continuacién se procedera al andlisis de los resultados de acuerdo a dos enfoques. Por
un lado, se identificardn los conflictos existentes entre los valores de exposicion
alcanzados y los objetivos legales de calidad acustica en funcion del uso del suelo fijados
de acuerdo a la legislacion nacional vigente. Por otra parte, se realizara una comparacion
de los resultados correspondientes a la fase Il de los MER en relacion a la fase | que
permita valorar la evolucién de la exposicidn acUstica ocasionada por el aeropuerto en el
periodo transcurrido entre ambos.

v" Por Ultimo, se trazaran las lineas estratégicas que definiran el plan de accién asociado al
cartografiado estratégico de ruido de acuerdo con el articulo 22 de la Ley 37/2003.
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La citada Directiva 2002/49/CE, sobre evaluacién y gestion del ruido ambiental, asi como la Ley
37/2003 y Reales Decretos que la desarrollan, establecen los métodos de calculo recomendados
en funcién de la fuente emisora. Dada la naturaleza de las infraestructuras aeroportuarias, las
fuentes consideradas para la modelizacién informatica en el presente estudio, corresponden
Unicamente a las operaciones de aterrizaje y despegue de aeronaves con origen/destino en el
aeropuerto de Sevilla, de acuerdo con el Documento N° 29 de la ECAC.CEAC, version 1997,
procedimiento recomendado para la evaluacion del ruido aeroportuario segun el Anexo I, punto 2
del Real Decreto 1513/2005.
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2. ANTECEDENTES

21. MARCO NORMATIVO

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. A fin de lograr este
objetivo, la Directiva exige a los Estados miembros que tomen una serie de medidas, en particular
la elaboracién del cartografiado estratégico de ruido.

El Estado espariol completd la transposicion de este texto normativo dentro del plazo establecido
mediante la Ley 37/2003 de 17 de noviembre del Ruido, incorporando la totalidad de sus
exigencias, incluida la realizacién de los mapas de ruido (en especial los mapas estratégicos) asi
como la forma y competencias para la gestién del ruido ambiental.

El articulo 14 de la citada ley establecia la necesidad de elaborar y aprobar, bajo periodo de
informacién publica de al menos un mes, los mapas de ruido correspondientes a los grandes
aeropuertos y fijaba en su disposicion adicional primera un calendario de aplicacion de esta
medida.

En virtud al articulo 3, definiciones, se define “gran aeropuerto” como:

“cualquier aeropuerto civil con mas de 50.000 movimientos por afio, considerando
como movimientos tanto los despegues como los aterrizajes, con exclusion de los que
se efectlien Unicamente a efectos de formacién en aeronaves ligeras”.

La Ley del Ruido ha sido parcialmente 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 béasico destinado a evitar, prevenir o reducir con carécter prioritario los
efectos nocivos, incluyendo las molestias, de la exposicion 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.

El Real Decreto 1513/2005 hace una mencion especial sobre la descripcién de los requisitos y
metodologia de célculo que deberan cumplir los Mapas Estratégicos de Ruido de acuerdo a la
Directiva 2002/49/CE.

En lo referente a la asignacion de competencias, el articulo 4 de la Ley del Ruido atribuye la
realizacion del cartografiado estratégico de ruido de las infraestructuras viarias, ferroviarias y
aeroportuarias de titularidad estatal a la Administracion General del Estado, recayendo, sobre el
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ente publico Aena (Aena Aeropuertos S.A., en la actualidad) el de los aeropuertos en virtud del
informe emitido con fecha de 26 de enero de 2006 por la Direccidon General de Aviacién Civil.

El contenido de este Mapa Estratégico de Ruido se ajusta al contenido exigido por el Real Decreto
1513/2005, de 16 de diciembre asi como a las Instrucciones para la entrega de los datos
asociados a los mapas estratégicos de ruido de la 22 Fase suministrados por el Ministerio de
Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente (MAGRAMA) de octubre de 2011.

2.2. CARTOGRAFIADO ESTRATEGICO DE RUIDO DE LOS GRANDES
AEROPUERTOS. FASE |

Tal y como se recoge en el apartado anterior, la aprobacion de la citada Directiva 2002/49/EC
sobre evaluacion y gestién del ruido ambiental y su posterior transposicion al ordenamiento
juridico espafiol, por la Ley del Ruido y los Reglamentos que la desarrollan, recogen la
obligatoriedad de que el Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente recopile la
informacidn correspondiente a los Mapas Estratégicos de Ruido y sus correspondientes Planes de
Accion que deben elaborar las distintas administraciones tanto estatales, como autonomicas y
locales. Para ello, se establecieron fases de aplicacion para la aprobacion y entrega de estos
mapas a la Comisién Europea.

Para el caso de los grandes aeropuertos, Aena Aeropuertos S.A. present6é durante el afio 2007, la
primera fase del cartografiado estratégico de sus aeropuertos, resultando entonces en 10 los
grandes aeropuertos de acuerdo a los criterios marcados por la Directiva y notificados a la
Comisién en consecuencia. En este grupo no se encontraba el aeropuerto de Sevilla, dado que no
verificaba el citado requisito correspondiente al nimero de operaciones anuales (superior a
50.000) tal y como se recoge en el punto anterior.

Sin embargo, para la segunda fase de cumplimiento de esta Directiva, se establece que las
autoridades competentes debe presentar no sélo la revision de los mapas de la 12 fase, sino
también incorporar en el cartografiado aquellos aeropuertos que verifican el requisito fijado en un
namero de operaciones anuales superior a 50.000. Asi pues, de acuerdo con este criterio, el
aeropuerto de Sevilla se ha afadido a la lista de aeropuertos a cartografiar para esta segunda fase
de entrega.
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3. DESCRIPCION GENERAL DEL AMBITO DE ESTUDIO

3.1. DELIMITACION DE LA ZONA DE ESTUDIO

El area de estudio considerada en la elaboracion de los Mapas Estratégicos de Ruido viene
delimitada por la ubicacion del aeropuerto, la disposicién de sus instalaciones y tanto sus rutas de
acceso aéreo, como los niveles de trafico que desarrolla.

De acuerdo con el articulo 9 del Real Decreto 1513/2005, el ambito territorial que debera ser
analizado, alcanzara los puntos del entorno de los grandes aeropuertos en los que se alcancen los
valores de inmision de Lgen >55 dB(A) Y Lioche > 50 dB(A).

Los resultados del presente estudio permiten delimitar que este ambito se extiende parcialmente
sobre los siguientes municipios nombrados de oeste a este: Sevilla, La Rinconada y Carmona.

Su localizacién en relacion al aeropuerto de Sevilla puede apreciarse a partir de la siguiente
ilustracion.

llustracion 1. Delimitacién del ambito de estudio

La Rinconada

Carmona

[] Municipios dentro ambito de estudio
[ Zona de servicio

. Pistas
- , L

Fuente: Elaboracién propia

Mayo 2013 AEROPUERTO DE SEVILLA 5
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3.2. DESCRIPCION DEL AEROPUERTO DE SEVILLA

El aeropuerto de Sevilla se encuentra situado a diez kildbmetros al noreste de la capital hispalense,
abarcando superficie de los términos municipales de La Rinconada y Sevilla.

En términos globales, el aeropuerto de Sevilla se encuentra entre los once primeros con mayor
volumen de trafico en Espafia. Durante el afio 2011 se superaron las 45.000 operaciones
comerciales y pasaron por €l casi 5 millones de pasajeros.

En la siguiente tabla se sefialan la evolucion en las cifras registradas en el periodo comprendido
entre los afios 2009 y 2011, de la que se desprende la naturaleza comercial de la practica totalidad
de los tréficos, asi como el nimero de operaciones registradas con sus correspondientes
incrementos porcentuales.

Tabla 1. NiUmero de pasajeros y movimientos de aeronaves. Periodo 2009-2011

. TRAFICO A ANO ANTERIOR : A ANO ANTERIOR
ANO TRAFICO TOTAL
COMERCIAL (%) (%)

NUMERO DE PASAJEROS

2009 4.039.218 -7,5% 4.051.392 -7,8%
2010 4.212.510 4,3% 4.224.718 4,3%
2011 4.939.874 17,3% 4.959.359 17,4%

MOVIMIENTOS DE AERONAVES

2009 42.512 -16,0% 55.601 -14,5%
2010 42.726 0,5% 54.499 -2,0%
2011 45.474 6,4% 56.021 2,8%

Fuente: Elaboracién propia
El trafico comercial del aeropuerto es mayoritariamente nacional, representando en 2011 el 67%
del total de pasajeros, destacando como destino principal Barcelona-El Prat, seguido de Palma de
Mallorca y Madrid-Barajas. Dentro del tréfico internacional operado durante el mismo periodo, el
trafico con paises de la UE constituyd el 97% siendo los enlaces con Italia y Francia los mas
habituales.

6 AEROPUERTO DE SEVILLA Mayo 2013
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llustracion 2. Delimitacién del Sistema General Aeroportuario. Aeropuerto de Sevilla.

Fuente: Elaboracién propia

3.3. DESCRIPCION TERRITORIAL

La provincia de Sevilla se sitia al sur del pais, en la comunidad autonoma de Andalucia. Esta
rodeada por las provincias de Huelva al oeste, Cadiz y Méalaga al sur, Cdrdoba al oeste y la
provincia extremefa de Badajoz al norte.

Las tres unidades de relieve principales presentes en la provincia son la Depresion Bética cuyo eje
es el rio Guadalquivir que atraviesa la provincia de este a suroeste, y donde se localiza el
aeropuerto de Sevilla, Sierra Morena al norte y estribaciones de la Cordillera Bética al sur.

Alrededor del aeropuerto de Sevilla se ubican grandes zonas agricolas, sobre todo en los
municipios de La Rinconada y Carmona, en contraste del amplio tejido urbano existente en el
municipio de Sevilla.

A continuacién, se adjuntan unas fichas que resumen las principales caracteristicas territoriales de
los municipios incluidos en el @mbito de estudio. La informacién se ha estructurado en dos
secciones relativas a usos del suelo (caracterizando las superficies de naturaleza residencial e
industrial) e informacion demogréfica debido a la repercusion en este estudio.

Mayo 2013 AEROPUERTO DE SEVILLA 7
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Los datos referentes a los usos del suelo provienen de la base de datos europea del proyecto
CORINE Land Cover (CoORdination of INformation of the Environment, CLC, que es
responsabilidad desde 1995 de la Agencia Europea del Medio Ambiente. Se trata de una iniciativa
europea con el objeto principal de obtener una base de datos comdn de ocupacion del suelo util
para el analisis territorial y la gestion de politicas europeas.

Existen tres ediciones de la base de datos CORINE, siendo la versién mas actual la que se llevo a
cabo en 2006 y que aparece recogida en las fichas por municipio que a continuacién se incluyen.

La clasificacién de usos, tal y como se refleja en la leyenda asociada a cada imagen de las fichas
anejas, se divide en cinco niveles jerarquicos, cada uno de los cuales integra un gran niamero de
clases de cobertura y usos del suelo con mayor detalle en su definicion. Estos cinco principales
niveles son:

= Zonas de superficie artificial, las cuales incluyen areas urbanas, zonas comerciales,
industriales y de transporte, zonas de extraccién minera, de vertidos y de construccion y
las zonas verdes artificiales.

= Zonas agricolas.

= Zonas forestales con vegetacion natural y espacios abiertos (playas, dunas, glaciares y
roquedos).

= Zonas himedas.
= Masas de agua.

En lo que al dato demografico se refiere, los datos del Censo recogidos en las siguientes fichas
(afio 2001) se corresponden con el valor méas actualizado disponible por dicho Instituto, a fecha de
elaboracién del presente Mapa,



MAPAS ESTRATEGICOS DE RUIDO DE LOS GRANDES AEROPUERTOS. FASE II. sA\
MEMORIA TECNICA

aena aeropuertos

CARMONA

* z i Meslen celply ZYF - o
‘ 1 X \fﬁ\_/‘ = Zonas de superficie artificial

Il reiido urbano continuo
[ resido urbano discontinuo
Il  zonas industriales o comerdiales
- Redes viarias y ferroviarias
BB zonasportuarias
Aeropuertos
B zonas de extraccién minera
- Escombreras y vertederos
Zonas en construccién
Il  zonas verdes urbanas
[] 1nstalaciones deportivas y recreativas
o) [] Zonas agricolas
% - Zonas forestales
(]
5 - Zonas himedas
-8 - Masas de agua
o
8 Fuente: Corine Land Cover 2006
Datos principales:
Superficie 924,12 Km? Superficie artificial: 1.617,93 ha (1,75%)
Tejido urbano: 84,07 %
(sobre S. artificial)
Entidades Estd dividida en 37 ndcleos urbanos. Los méas poblados son: Carmona,
poblacionales: Guadajoz, Torrepalma, La Celada, El Pno, Pradollano, Camposol y Los Nietos.
Principales  poligonos Brenes, El Pilero.
industriales:
Densidad de poblacién (hab/Km?) Evolucién de Poblacién
40 30000
30
20000
(%] 10000
o 10
Q
& 0 o0
E) 1960 1970 1981 1991 2001 2008 2009 2010 2011 1960 1970 1981 1991 2001 2008 2009 2010 2011
o
aE) Municipio de Carmona 0%
©
(%]
8 m % Viviendas familiares principales
8 | % Viviendas secundarias

m % viviendas vacfas

W % otras viviendas

% de viviendas por tipo. Censo 2001

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica

Fuente: Atlas Estadistico de las Areas Urbanas y Sistema de Informacién Urbana (SIU). Ministerio de Fomento

Mayo 2013 AEROPUERTO DE SEVILLA 9
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LA RINCONADA

Zonas de superficie artificial

Bl reiido urbano continuo
[l resido urbano discontinuo
Il  zonasindustriales o comerdiales
Il  Redes viarias y ferroviarias
B zonasportuarias
Aeropuertos
[ zonas de extraccién minera
Il  sscombrerasy vertederos
Zonas en construccién
Il  zonas verdes urbanas
[[] 1nstalaciones deportivas y recreativas
o [] Zonas agricolas
g - Zonas forestales
2 - Zonas hiumedas
[
3 I Masas de agua
o
g ‘ Fuente: Corine Land Cover 2006
Datos principales:
Superficie 139,48 Km? Superficie artificial: 1.246,16 ha (8,93%)
Tejido urbano: 46,86 %
(sobre S. artificial)
Entidades Los dos nucleos de poblacion importantes ubicados en el municipio son La
poblacionales: Rinconada y San José de la Rinconada.
Principales  poligonos Los Espartales, El Gordillo, Majarabique, Trasera 28F, La Jarilla.
industriales:
Densidad de poblacion (hab/Km?) Evolucién de Poblacion
300 40000
30000 -
200
20000
S 1] | - anlll
D
G 0 o
57 1960 1970 1981 1991 2001 2008 2009 2010 2011 1960 1970 1981 1891 2001 2008 2009 2010 2011
o
qE) Municipio de La Rinconada 0%
©
(%]
8 ® % Viviendas familiares principales
8 m % Viviendas secundarias

1 % viviendas vacias

W % otras viviendas

% de viviendas por tipo. Censo 2001

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica

Fuente: Atlas Estadistico de las Areas Urbanas y Sistema de Informacién Urbana (SIU). Ministerio de Fomento
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SEVILLA

Zonas de superficie artificial

Bl reiido urbano continuo
[ resido urbano discontinuo
Il  zonas industriales o comerdiales
Il  Redes viarias y ferroviarias
B zonasportuarias
Aeropuertos
B zonas de extraccién minera
Il  csscombrerasy vertederos
[ zonas en construccién
Il  zonas verdes urbanas
[[] 1nstalaciones deportivas y recreativas
° [] Zonas agricolas
g - Zonas forestales
% - Zonas hiumedas
-S) - Masas de agua
o
8 Fuente: Corine Land Cover 2006
Datos principales:
Superficie 141,31 Km? Superficie artificial: 7.446,16 ha (52,69 %)
Tejido urbano: 53,6 %
(sobre S. artificial)
Entidades Dentro del municipio se encuentran, ademas del nicleo de poblacion principal
poblacionales: de Sevilla, otros ndcleos menores, Aeropuerto Viejo, Bellavista, El Gordillo y
Valdezorras .
Principales poligonos Aeropuerto, Amate, Calonge, El Higuerdn, El Pino, Hytasa, La Cancela, La
industriales: Chaparrilla, Navisa, Pineda, San Jer6nimo, Store.
Densidad de poblacién (hab/Km?) Evolucion de Poblacién
5000 800000
700000
4000 500000 -
3000 500000
400000
n 2000 300000
200000
8 1000 100000
& 0 0
57 1980 1970 1981 1991 2001 2008 2008 2010 2011 1860 1970 1981 1891 2001 2008 2009 2010 2011
o
qE) Municipio de Sevilla
©
()
8 W % Viviendas familiares principales
8 | % Viviendas secundarias k

1 % viviendas vacias

W % otras viviendas

% de viviendas por tipo. Censo 2001

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica

Fuente: Atlas Estadistico de las Areas Urbanas y Sistema de Informacién Urbana (SIU). Ministerio de Fomento

Mayo 2013 AEROPUERTO DE SEVILLA 11



S\

aena aeropuertos

Algunos de los municipios presentes en el ambito de estudio se encuentran englobados en
aglomeraciones urbanas al sobrepasar los 100.000 habitantes y cumplir los criterios concretos de
densidad de poblacion y de proximidad recogidos en la legislacion de aplicacion.

Las aglomeraciones pueden ser de ambito municipal o supramunicipal, éstas Ultimas resultado de
la agrupacion de dos o mas municipios vecinos que verifican los requisitos exigidos. En el area de
estudio solamente el municipio de Sevilla constituye una aglomeraciéon de ambito municipal.

La existencia de aglomeraciones urbanas en el ambito de estudio tiene influencia a la hora de
evaluar los resultados de exposicion de la poblacion requeridos por el cartografiado estratégico de
ruido de acuerdo al Real Decreto 1513/2005 de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley
37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a la evaluacion y gestién del ruido
ambiental.

El Anexo VI de este Real Decreto, “Informaciéon que debe comunicarse al Ministerio de Medio
Ambiente”, especifica la necesidad de aportar los siguientes datos:

e El numero total estimado de personas, expresado en centenas, fuera de las
aglomeraciones, cuyas viviendas estén expuestas a distintos rangos para los indicadores
Lden y I—noche-

e La superficie total, nimero de viviendas y de personas expuestas a valores de Lgen
superiores a 55, 65 y 75 dB(A), respectivamente incluyendo las delimitaciones de
aglomeraciones existentes en el &mbito de estudio.
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4. CALCULO DE NIVELES SONOROS

41. METODOLOGIA DE CALCULO

La simulacién de los distintos niveles acUsticos asociados al presente MER, no sélo parten de un
escenario de célculo determinado, sino ademas de la configuracion fisica del aeropuerto y su
entorno, la informacién relativa a las operaciones de aterrizaje y despegue para el periodo de
célculo considerado, la descripcion del modelo de aeronave que realiza cada operacioén y las rutas
de vuelo seguidas en las operaciones de despegue y aproximacién al aeropuerto, asi como las
dispersiones sobre las mismas.

4.2. MODELO INFORMATICO SELECCIONADO

La Directiva 2002/49/CE sobre evaluacién y gestién del ruido ambiental establece en su Anexo Il
los métodos de célculo provisionales recomendados en funcién de la fuente sonora. En el caso del
ruido de aeronaves, se remite al Documento N° 29 de la ECAC.CEAC “Report on Standard
Method of Computing Noise Contours around Civil Airports” (1997), como metodologia de
referencia.

Durante el afio 2005, la ECAC.CEAC publico la revisién del citado Documento, sin que hasta la
fecha la Comisién haya considerado necesario y oportuno incorporar ésta al Anexo I, tal y como
recoge la recomendacién de 6 de agosto del afio 2003 de la citada Comision.

Por ello, de acuerdo con estos requerimientos se ha empleado la version 6.0c del INM, ya que es
la que cumple con la recomendacion del Documento N°29 ECAC.CEAC, version de 1997. En este
sentido es necesario matizar que se ha mantenido esta version debido a las siguientes razones:

e Auln no se ha producido por la Comision la aprobacion de la citada version de 2005 o
una modificacion a la Directiva que actualice el método recomendado, ni tampoco una
recomendacion oficial que desaconseje la versién de 1997

e Permite la comparacibn mas homogénea de resultados, tanto acusticos como de
exposicion de la poblacion, entre ambas fases sin introducir el elemento distorsionador
del cambio de metodologia de calculo. Asi podran valorarse las mejoras e iniciativas
desarrolladas durante el tiempo transcurrido entre ambas Fases.

e Su utilizacion permite comparar a nivel internacional los resultados obtenidos por el
resto de paises miembros de la Unién Europea, al ser un método comun de evaluacion.
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4.3. ESCENARIO DE SIMULACION

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 utilizaciéon 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 composicion de la flota.
v Variables climatol6gicas y modelizacién del terreno.

De acuerdo con el calendario recogido por la Directiva 2002/49/CE, los mapas estratégicos del
ruido reflejaran como escenario representativo de la situacién actual, el afio 2011.

4.4. DATOS DE ENTRADA EN EL MODELO

4.41. CONFIGURACION FiSICA DEL AEROPUERTO

4.4.1.1. Pistas

Las fuentes consideradas de cara a la modelizacién informética, corresponden a las operaciones
de aterrizaje y despegue de aeronaves con origen/destino en el aeropuerto de Sevilla. El campo
de vuelos consta de una pista de orientacion 09-27, de 3.362 m de longitud y 45 m de anchura.

Tabla 2. Configuracién de pistas en el aeropuerto de Sevilla

PISTA LONGITUD (M) ANCHURA (M) ILUSTRACION

27

09-27 3.362 45 09

Fuente: AIP, aeropuerto de Sevilla
La definicion de las pistas se ha realizado en funcién de las coordenadas y altitud de cada uno de
los umbrales publicados red de control topografica del aeropuerto de Sevilla, las cuales se
especifican en la tabla que figura a continuacion.
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Tabla 3. Coordenadas de los umbrales de pista. Aeropuerto de Sevilla

COORD. GEOGRAFICAS! COORD. UTM?
UMBRAL
LATITUD LONGITUD X (M) Y (M)
09 37°25'04,34728" N 5°54'43,50095” W 242289,785 4145211,511
27 37°25'04,81298" N 5°52'26,77267" W 245652,089 4145122,632

Nota: 1 Elipsoide Internacional ETRS89
2 Elipsoide Internacional. ETRS89, huso 30

Fuente: RCTA, aeropuerto de Sevilla

4.4.1.2. Trayectorias

La distribucion espacial del ruido viene determinada, ademds de por la ubicacion de la pista, por
las trayectorias seguidas por las aeronaves en sus operaciones de aterrizaje y despegue. Para
realizar una adecuada determinacion de la distribuciéon 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.

Para la elaboracion del Mapa Estratégico de Ruido se han considerado trayectorias promedio
basadas en la informacion contenida en el documento de Publicacion de Informacion Aeronautica
(AIP) del aeropuerto de Sevilla en la fecha en que se ha llevado a cabo el célculo de las is6fonas.
En el AIP se distinguen, para cada una de las cabeceras, distintas rutas que se encuentran
operativas de acuerdo a los destinos y a la organizacion del espacio aéreo. En el Anexo Il del
presente estudio, se analizan cuéles fueron las trayectorias empleadas y su régimen de utilizacion
en el estudio.

4.4.2. CONFIGURACION OPERACIONAL

A continuacion se describen todos aquellos factores que analizan el comportamiento operativo del
aeropuerto dadas las infraestructuras existentes descritas en los apartados anteriores.

4.4.2.1. Régimen de utilizacién de pistas y trayectorias

El calculo de las is6fonas parte del andlisis de la totalidad de las operaciones desarrolladas
durante el afio 2011 en el aeropuerto de Sevilla obtenidas del registro de la base de datos
PALESTRA. En esta base figuran, entre otros, los atributos siguientes: tipo de operacion, fecha y
hora en la que ha tenido lugar, tipologia de aeronave, matricula, aeropuerto origen/destino, pista, y
procedimiento.

Como puede observarse en la siguiente tabla, en el aeropuerto de Sevilla existe un predominio del
uso de la cabecera 09, tanto para operaciones de aterrizaje como de despegue.

Mayo 2013 AEROPUERTO DE SEVILLA 15
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Tabla 4. Configuracién de cabeceras (afio 2011). Aeropuerto de Sevilla

CABECERA ATERRIZAJES DESPEGUES
09 54,18% 58,06%
27 45,82% 41,94%

Fuente: PALESTRA 2011

4.4.2.2. Dispersiones respecto a la ruta nominal.

Dispersion horizontal respecto a la ruta nominal

Las trayectorias que siguen las aeronaves no se ajustan a una linea Unica, sino que tienen unas
tolerancias cuya amplitud varia en funcion del punto de la trayectoria y del tipo de aeronave,
motivo por el que se producen dispersiones laterales de las trayectorias reales de vuelo sobre la

trayectoria nominal.

Para poder abordar el célculo de las dispersiones, se ha adoptado el criterio fijado en el
Documento N° 29 de la ECAC.CEAC, método recomendado por la Directiva 2002/49/CE y la Ley
37/2003 del Ruido para el calculo del ruido aeroportuario.

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

Tabla 5. Desviacion estandar Documento N° 29 de la ECAC.CEAC

A) RUTAS CON GIROS MENORES DE 45 GRADOS

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

B) RUTAS CON GIROS MAYORES DE 45 GRADOS

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

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

Fuente: Documento N° 29 ECAC.CEAC

La version de 1997 del Doc. 29 de la ECAC.CEAC recomienda que la dispersion sobre la
trayectoria nominal se represente mediante al menos dos subtrayectorias a cada lado de la
trayectoria nominal. Como mejora la dispersion se ha representado, siguiendo una distribucion
gaussiana, mediante tres subtrayectorias a cada lado de la trayectoria nominal con el espaciado y
proporcién que figuran a continuacion.
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Tabla 6. Dispersién horizontal estandar. Porcentaje de operaciones por subtrayectoria

N©° Ground track swathe
ESPACIADO PORCENTAJE with subdivisions |
SUBTRAYECTORIA ’2'”_ N\
7 Ym - 2.14 s(y) 3% It S
—————— = Subtrack 5T
_ 0 §
5 Ym — 1.43 s(y) 11% -
3 Ym —0.71 s(y) 22% = Flight track (subtrack 1)
1 Ym 28% —
= — Tsabuackd
2 Ym + 0.71 s(y) 22% e ——
4 Ym + 1.43 s(y) 11% .
6 Ym + 2.14 s(y) 3%

Fuente: Documento N° 29 ECAC.CEAC.

Dispersion vertical sobre la trayectoria nominal.

Para la dispersion vertical de las trayectorias de las aeronaves, se ha adoptado un “stage” o
“longitud de etapa” maxima por tipo de aeronave, tal y como recomienda el Documento N° 29 de la
ECAC.CEAC.

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 INM estimar el peso de la
aeronave en el despegue, y por consiguiente, el perfil de ascenso que desarrollara en su
operacion. Las longitudes de etapa que dispone el programa, se muestran en la tabla adjunta a
continuacion.

Tabla 7. Dispersion vertical estandar Documento N° 29 de la ECAC.CEAC

LONGITUD DE ETAPA DISTANCIA (MN)

0 - 500
500 -1.000
1.000 -1.500
1.500 — 2.500
2.500 - 3.500
3.500 — 4.500
7 Mas de 4.500

Fuente: Documento N° 29 ECAC.CEAC

o | |lwWw NP
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4.4.2.3. Namero de operaciones y composicion de la flota

Tal y como ya se avanza en el punto 4.3. Escenario de Simulacion, el escenario considerado, se
corresponde con la situacion existente durante el afio 2011. Su caracterizacion, en relacién al
namero de operaciones y a la composicion de la flota de aeronaves, se ha obtenido a partir de la
base de datos PALESTRA del afio 2011. Este sistema recoge la totalidad de las operaciones que
tuvieron lugar en el aeropuerto durante ese afio, mediante la inscripcion de registros que detallan
el tipo de operacion, fecha y hora en la cual tuvo lugar, aeronave que la desarrollé, trayectoria y
pista seguida entre otras muchas variables.

De acuerdo con la definicién de los indices de ruido descrita en el Real Decreto 1367/2007, de 19
de octubre, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas, se
ha utilizado como nimero de operaciones de despegue/aterrizaje a calcular el dia medio anual, el
cual se corresponde con un promedio del cémputo total del trafico producido durante un afio. No
se ha considerado en este estudio aquellas operaciones correspondientes a vuelos con caracter
de estado o naturaleza militar.

Asi mismo, se han diferenciado tres periodos temporales para distribuir el trafico previsto en base
al horario operativo del aeropuerto. Los intervalos considerados mantienen la delimitacién horaria
especificada por la normativa vigente, correspondiente a la Ley 37/2003 del Ruido y los Reales
Decretos 1513/2005 y 1367/2007 que la desarrollan.

v" Periodo dia. Operaciones entre las 7:00-19:00 horas.
v' Periodo tarde. Operaciones entre las 19:00-23:00 horas.
v" Periodo noche. Operaciones entre las 23:00-7:00 horas.

La distribucion de operaciones del dia medio a lo largo de los tres periodos horarios, se ha
realizado teniendo en cuenta la acontecida sobre el afio 2011. Los resultados se muestran en la
siguiente tabla

153,48 105,62 39,18 8,68
Fuente: Elaboracién propia

Para determinar la tipologia de las aeronaves y la contribucion (%) de cada modelo al volumen
total de trafico utilizado en la simulacién del escenario actual, se analiz6 el nimero de operaciones
realizadas en el afio 2011, a partir de la base de datos PALESTRA. Aquellos modelos de aeronave
que operaron en el aeropuerto de Sevilla durante el periodo considerado y que no se encontraron
contemplados en la base de datos del INM, fueron sustituidos por modelos con un tamafio, peso
maximo en despegue, nimero y tipo de motores lo mas parecidos posibles.
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En el Anexo Il del presente estudio, puede verse el porcentaje de operaciones por tipo de modelo
realizadas el afio 2011 asi como el tipo de avion de la base de datos del INM utilizado en la
simulacion.

4.4.3. METRICA CONSIDERADA

De acuerdo a la Directiva 2002/49/CE y su transposicion al estado espafiol mediante la Ley
37/2003 del Ruido, las métricas unificadas para evaluar el grado de molestia y las alteraciones del
suefio son Lgen Y Lnoche F€SpECtivamente, que se definen de la siguiente manera:

v" El nivel dia-tarde-noche L4, en decibelios dB(A) se determina aplicando la férmula
siguiente:

Ldia Ltarde+5 LnochHlO)

Lden=10-|092—14-(12-10w+4-1o 0 18.10 1

v" Lnoche €S €l nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A definido en la norma ISO 1996-
2: 1987, determinado a lo largo de todos los periodos nocturnos de un afio. Por periodo
nocturno se considera el intervalo de 8 horas comprendido entre las 23:00 y las 7:00
horas.

No obstante, para completar el andlisis, se han afadido las métricas Lz Y Liarde qu€ participan en
la definicién del L4, conforme a lo que establece el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre,
que desarrolla la Ley del Ruido, Se definen asi:

v Lgia Se define como 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 diurnos de un afio. Se
corresponde con el nivel continuo equivalente expresado en dB(A) para el periodo de 12
horas comprendido entre las 7:00 y las 19:00 horas para todo un afio.

v" Lige S€ define como 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 de un afio. Se
corresponde con el nivel continuo equivalente expresado en dB(A) para el periodo de 4
horas comprendido entre las 19:00 y las 23:00 horas para todo un afio.

4.4.4. VARIABLES METEOROLOGICAS

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 de estudio obtenidas a partir de la Agencia
Estatal de Meteorologia (AEMET). El valor resultado de considerar el periodo comprendido entre
2002-2011 corresponde a 19,8 °C.
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Asimismo, se ha establecido como valor de presion atmosférica de referencia en el estudio
762,40 mmHg, como media anual del mismo periodo de afios, obtenidos a partir de los datos
proporcionados por la AEMET.

4.4.5. MODELIZACION DEL TERRENO

El programa de simulacién INM 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.

El formato 3TX en el que se necesitan los datos del terreno es de un “grid” de 1 grado por 1 grado
dividido en 1.200 tramos de 3 segundos. Los datos altimétricos tienen que estar redondeados al
metro y deben estar ordenados a partir de la esquina SW en columnas de W a E y dentro de cada
columna, ordenados de S a N.

llustracion 3. Imagen del modelo digital del terreno del aeropuerto de Sevilla

o Altitud (m)
>200
175 - 200

B 150- 175

B 125- 150
100- 125
75- 100
50-75

0 2s-50

o2

Fuente: Elaboracién propia

Para la obtencion de este formato se parte de un modelo digital del terreno en formato TIN y con
coordenadas en el sistema UTM huso 30, cuya representacion se indica en la imagen anterior.
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Es importante sefalar que la simulacién realizada tiene en cuenta las alturas de los diferentes
puntos del terreno respecto de las aeronaves en vuelo.

4.5. RESULTADOS NIVELES SONOROS

Los resultados de este proceso de calculo se encuentran recogidos en los mapas de niveles
sonoros que pueden consultarse en el Anexo |. Planos del presente estudio. Estos mapas
representan la posicion de las lineas isé6fonas calculadas para cada uno de los indicadores
definidos anteriormente, Lgen, Lnoches Ldia Y Liardes SObre el ambito de estudio, delimitando los
sectores del territorio expuestos a unos determinados niveles de inmisidn sonora.

Para la obtencién de los mapas, se han superpuesto los resultados gréficos procedentes del
software INM sobre una base cartografica adecuada basada en los planos del Mapa Topografico
Vectorial de Andalucia, mediante el empleo de un Sistema de Informacién Geogréfica (SIG).
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5. CALCULO DE NIVELES DE EXPOSICION

5.1. METODOLOGIA GENERAL DE EVALUACION

La metodologia de calculo de los niveles de exposicion ha seguido tres caminos diferenciados:

1. Calculo de is6fonas: Se ha realizado el céalculo de las is6fonas que serviran de base a
los analisis posteriores empleando el software INM, como se ha explicado en el apartado
anterior.

2. Caracterizacion del entorno desde el punto de vista demogréafico: Unos niveles
sonoros pueden tener una mayor incidencia de acuerdo a la distribuciéon de usos en el
territorio sobre el que se producen. La afeccidon aclstica se encuentra ligada a la
existencia de receptores que puedan sentir molestia. Por esta razén, se ha caracterizado
el ambito de estudio desde el punto de vista demogréfico con el propoésito de localizar la
poblacion que podria resultar expuesta a los niveles de inmisiobn generados por la
actividad aeroportuaria. Toda la informacién manejada se ha volcado en un Sistema de
Informacién Geogréfica (SIG) que facilita la totalidad de los andlisis realizados.

3. Cuantificacion de los niveles de exposicion de la poblacion circundante a la
infraestructura aeroportuaria. Mediante el cruce de informacion que permiten las
herramientas SIG se analiza el grado de poblaciéon expuesta a cada uno de los niveles
sonoros considerados conformando el diagndstico acuUstico para el escenario de
simulacion.

5.2. FUENTES DE INFORMACION CONSIDERADAS

A modo de sintesis, las fuentes de informacion consideradas en la elaboracion del Mapa
Estratégico de Ruido del aeropuerto de Sevilla se adjuntan en la siguiente tabla resumen.

Tabla 9. Fuentes de informacién consideradas en la elaboracion del Mapa Estratégico de Ruido del
Aeropuerto de Sevilla

DATO ANO ACTUALIZACION FUENTE

Ortoimagen satélite Octubre 2010 Aena Aeropuertos. S.A.

Mapa Topografico Vectorial Instituto de Estadisticay

1:10.000 2007 Cartografia de Andalucia
Centro Nacional de
Limites administrativos 2011 Informacién Geografica

(CNIG)
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Cartografia catastral e

informacion alfanumérica no Abril 2012 Sede Electronica del

protegida asociada Catastro

Delimitacion secciones Enero 2011 Instituto Nacional  de
censales Estadistica (INE)
Explotacion estadistica del Instituto ~ Nacional  de
Padron Enero 2011 Estadistica (INE)

Fuente: Elaboracién propia

5.3. TRATAMIENTO INFORMACION DE PARTIDA

5.3.1. TRATAMIENTO DE LA INFORMACION CARTOGRAFICA

El tratamiento de la informacién cartogréfica ha perseguido el objetivo de disponer de una base
cartografica actualizada del &mbito de estudio sobre la cual representar a escala 1:25.000 los
resultados obtenidos de la modelizacion.

El tratamiento de los datos cartograficos consistié en el procesado de los ficheros necesarios para
cubrir la zona de estudio procedentes del Mapa Topografico Vectorial de Andalucia escala
1:10.000 del afio 2007 en formato *.shp suministrados por el Instituto de Estadistica y Cartografia
de Andalucia y su incorporacion a una geodatabase de ArcGis10.1 para la optimizacién de su
tratamiento y manejo.

Para la elaboracion de los planos guia de medianas escalas (1:60.000) se ha empleado el mapa
provincial escala 1:200.000 suministrado por el Instituto Geogréafico Nacional.

5.3.2. TRATAMIENTO DE INFORMACION DEMOGRAFICA
Cartografia catastral e informacién alfanumérica no protegida asociada

La informacion de partida para este proceso parte de la informacién cartografica y alfanumérica no
protegida suministrada por la Direccion General de Catastro a través de sus herramientas
comerciales de descarga. El objetivo a perseguir era obtener una base de edificios que incluyera
como atributos los usos presentes en el mismo y por derivacion el nimero de viviendas, en el caso
de ser de naturaleza residencial.

Este tratamiento se ha valido de herramientas SIG que permiten relacionar informacion grafica
(perimetro de edificios) con alfanumérica no protegida (referencia catastral y a partir de ella el uso)

El primer paso consiste en crear un Unico fichero que conecta la identificacion de cada edificacion
presente en la informacion cartografica, tanto de tipo urbano como de tipo rustico, con la referencia
catastral de la parcela en la que se encuentra.
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Una vez obtenido el inventario de referencias catastrales urbanas y rdsticas, se dispone de una
lista que contiene los datos tanto de los edificios urbanos como de las edificaciones de tipo
diseminado. Los datos correspondientes a las referencias catastrales de esta lista se han
contrastado con la base de datos alfanuméricos no protegidos.

La importancia de la utilizacién de esta informacidn radica en que permite comparar las referencias
catastrales por parcela (obtenidas como consecuencia del tratamiento de la cartografia) con todos
los bienes inmuebles que incluye esa referencia catastral y, asi, obtener los usos que se dan en
las edificaciones de esa parcela, y extraer, por derivacion, el nimero de viviendas que contiene
cada una de ellas. Los usos se han clasificado en cinco tipos: residencial, docente, sanitario,
industrial y otros usos.

La informacion resultante del analisis se vuelca en un Sistema de Informacion Geogréfica (SIG)
para conformar una cobertura de edificios en el que cada uno de ellos posee como atributos el uso
y el numero de entidades de tipo residencial, sanitario-asistencial y educativo-cultural.

Este proceso requiere un control de calidad muy exhaustivo, en el que se han considerado labores
de fotointerpretacion en caso de ausencia de datos, asi como la informacion empleada en la fase
anterior del cartografiado estratégico.

Padrén de poblacién y viviendas

El andlisis de la informacién se realiza cruzando los datos de las dos fuentes de informacion
citadas: Catastro e Instituto Nacional de Estadistica (INE).

Por un lado, la informacion facilitada por el catastro permite asignar a las edificaciones su uso
mayoritario asi como el nimero de viviendas tal y como se ha descrito en el apartado anterior. Por
otro, la informacién procedente del INE permite representar la delimitacién de las secciones
censales asi como conocer su poblacién total a partir de los datos publicados por el padrén a 1 de
enero de 2011, Gltimo dato publicado en el INE.

Para efectuar la asignacion de poblacién a viviendas, todos los datos descritos se integran en un
entorno SIG. Partiendo de los datos procedentes de catastro, a cada edificio se le asigna la
seccion censal a la que pertenece. Posteriormente se obtiene el tamafio medio del hogar por
seccion censal dividiendo la poblacion total de cada seccion censal entre el nimero de viviendas
gue se encuentran dentro de cada una de ellas. El nimero de viviendas por edificio unido al
tamafio medio del hogar obtenido por unidad censal, conforman el nimero de habitantes por
edificio.

No se han considerado correcciones por viviendas desocupadas, vacias o de uso secundario
debido a que este tipo de datos se extrae del censo y los Ultimos datos oficiales, a fecha de
elaboracién del presente Mapa, corresponden al censo del afio 2001, muy alejado del escenario
de caracterizacion.
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En el Anexo IV. Datos demograficos por municipio se adjunta un plano con la localizacién de cada
una de las secciones censales por municipio presentes en el area de estudio, ademas de las
tablas donde se muestran los datos de poblacion analizados a nivel de seccién censal.

5.4. RESULTADOS DE EXPOSICION

5.4.1. CUANTIFICACION DE NIVELES DE EXPOSICION

Se incluyen a continuacion los resultados de exposicidn obtenidos para cada uno de los
indicadores analizados.

Los datos de exposiciobn se muestran, por un lado diferenciados por municipios, y por otro
comparando totales con datos fuera de aglomeraciones urbanas tal y como solicita el Ministerio de
Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente a través del Anexo VI del Real Decreto 1513/2005. La
diferencia entre ambos valores se debe a la existencia de la aglomeracién urbana de Sevilla en el
ambito de estudio.

llustraciéon 4. Delimitacion del ambito de estudio

ek

La Rinconada

Carmona

N

[] Municipios dentro ambito de estudio
[ Zona de servicio

= Pistas
- Vi

Fuente: Elaboracién propia
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Asi pues, tal y como se recoge en el punto 3.1. Delimitacion de la zona de estudio, de acuerdo con
el articulo 9 del Real Decreto 1513/2005, el ambito territorial que debera ser analizado, alcanzara
los puntos del entorno de los grandes aeropuertos en los que se alcancen los valores de inmisién
de Lgen >55 dB(A) ¥ Lnoche > 50 dB(A).

a) NUmero estimado de personas (en centenas) cuya vivienda esta expuesta a cada uno de los
rangos siguientes de valores de Lgen: 55-60, 60-65, 65-70, 70-75, >75

Tabla 10. Poblacién expuesta en centenas. Indicador Lgen.

MUNICIPIOS
CARMONA LA RINCONADA SEVILLA
55-60 1 2 86 88
60-65 = 1 1 1

Nota: Los datos correspondientes a los totales se han redondeado a centenas desde las cifras totales originales de
resultado. No se corresponden con la suma de las centenas correspondientes a cada municipio.

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 11. Poblacién expuesta en centenas fuera de aglomeracién y total. Indicador Lgen.

RANGO FUERA DE AGLOMERACION INCLUIDA AGLOMERACION

55-60 2 88

60-65 1 1

Nota: Los datos correspondientes a los totales se han redondeado a centenas desde las cifras totales originales de
resultado. No se corresponden con la suma de las centenas correspondientes a cada municipio.

Fuente: Elaboracién propia
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b) Numero estimado de personas (en centenas) cuya vivienda esta expuesta a cada uno de los
rangos siguientes de valores de Lgi,: 55-60, 60-65, 65-70, 70-75, >75

Tabla 12. Poblacién expuesta en centenas. Indicador Lgja.

MUNICIPIOS

CARMONA LA RINCONADA SEVILLA
55-60 - 1 13 14
60-65 - - 1 1

Nota: Los datos correspondientes a los totales se han redondeado a centenas desde las cifras totales originales de
resultado. No se corresponden con la suma de las centenas correspondientes a cada municipio.

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 13. Poblacidn expuesta en centenas fuera de aglomeracién y total. Indicador Lgja.

RANGO FUERA DE AGLOMERACION INCLUIDA AGLOMERACION
55-60 1 14

60-65 = 1

Nota: Los datos correspondientes a los totales se han redondeado a centenas desde las cifras totales originales de
resultado. No se corresponden con la suma de las centenas correspondientes a cada municipio.

Fuente: Elaboracién propia
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c) Numero estimado de personas (en centenas) cuya vivienda estd expuesta a cada uno de los
rangos siguientes de valores de Liyqe: 55-60, 60-65, 65-70, 70-75, >75

Tabla 14. Poblacién expuesta en centenas. Indicador Liarde.

MUNICIPIOS

CARMONA LA RINCONADA SEVILLA
55-60 1 2 17 19
60-65 - 1 1 1

Nota: Los datos correspondientes a los totales se han redondeado a centenas desde las cifras totales originales de
resultado. No se corresponden con la suma de las centenas correspondientes a cada municipio.

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 15. Poblacién expuesta en centenas fuera de aglomeracion y total. Indicador Liarde.

RANGO FUERA DE AGLOMERACION INCLUIDA AGLOMERACION

55-60 2 19

60-65 1 1

Nota: Los datos correspondientes a los totales se han redondeado a centenas desde las cifras totales originales de
resultado. No se corresponden con la suma de las centenas correspondientes a cada municipio.

Fuente: Elaboracién propia
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d) Numero estimado de personas (en centenas) cuya vivienda esta expuesta a cada uno de los
rangos siguientes de valores de Lpoene: 50-55, 55-60, 60-65, 65-70, > 70

Tabla 16. Poblacion expuesta en centenas. Indicador Lngche.

MUNICIPIOS

CARMONA LA RINCONADA SEVILLA

55-60 ; ; ; ;

60-65 - - - -

Nota: Los datos correspondientes a los totales se han redondeado a centenas desde las cifras totales originales de
resultado. No se corresponden con la suma de las centenas correspondientes a cada municipio.

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 17. Poblacidn expuesta en centenas fuera de aglomeracion y total. Indicador Lnoche-

FUERA DE AGLOMERACION INCLUIDA AGLOMERACION

55-60 - -

60-65 - -

Nota: Los datos correspondientes a los totales se han redondeado a centenas desde las cifras totales originales de
resultado. No se corresponden con la suma de las centenas correspondientes a cada municipio.

Fuente: Elaboracién propia

5.4.2. CUANTIFICACION DE NIVELES DE AFECCION

A continuacién se adjuntan los resultados obtenidos, expresando la superficie total en km?,
expuesta a valores de Ly, Superiores a 55, 65 y 75 dB(A), respectivamente. Se indica de forma
adicional, el nimero total de viviendas y personas (ambas en centenas) que se localizan en esas
zonas.

A diferencia de los datos de exposicion a la poblacion, la cuantificacion de los niveles de afeccion
debe incluir el ambito territorial que abarcan las aglomeraciones urbanas presentes en el ambito
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de estudio de acuerdo al Anexo VI, “Informacién que debe comunicarse al Ministerio de Medio
Ambiente”, del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre.

Tabla 18. Superficie (kmz) expuesta por término municipal. Namero de viviendas y poblacién expuesta
en centenas. Indicador Lgen.

SUPERFICIE  N°VIVIENDAS POBLACION

REGION Laen dB(A)

(KM?) (CENTENAS)  (CENTENAS)

>55 1,31 1 1
Carmona >65 - - -
>75 S - -
>55 6,04 3 2
Rinclz)iada >65 e ) )
>75 0,10 - -

>55 7,79 31 87
Sevilla >65 1,65 - -
>75 0,44 - -

>55 15,14 35 90
Total >65 2,33 - -
>75 0,54 - -

Nota: Los datos correspondientes a los totales se han redondeado a centenas desde
las cifras totales originales de resultado. No se corresponden con la suma de las
centenas correspondientes a cada municipio Los datos correspondientes a cada indice
son acumulados.

Fuente: Elaboracién propia

Estos resultados pueden consultarse graficamente en el Anexo |. Planos dentro del los mapas de
zonas de afeccion, que representan de manera conjunta las is6fonas del indicador Lge, por encima
de 55, 65y 75 dB (A), que se deben evaluar y comunicar a la Comision Europea.

Ademas de la representacion grafica, el mapa incorpora los datos relativos a nimero de viviendas
y personas (estimados en centenas) y el dato de superficie (en km2) incluida en las citadas
iséfonas.
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6. ANALISIS RESULTADOS OBTENIDOS.

6.1. IDENTIFICACION CONFLICTOS

6.1.1. CRITERIOS DE IDENTIFICACION

Exigencias legales

La Ley 37/2003 de 17 de noviembre, no se limita Unicamente al contenido de la Directiva que
traspone, sino que desarrolla con mayor profundidad la regulaciéon de la materia que, hasta ese
momento, se encontraba dispersa en diferentes textos legales y reglamentarios, tanto estatales
como autondémicos, asi como en ordenanzas municipales ambientales y sanitarias de algunos
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.

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 a los niveles de inmision y emisién acustica.

De acuerdo a 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.

El desarrollo reglamentario de la Ley 37/2003 se ha completado mediante el Real Decreto
1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla en lo referente a zonificacion acustica,
objetivos de calidad y emisiones acusticas. (BOE num. 254, de 23 de octubre de 2007), y
modificado por el Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio (BOE num 178, de 26 de julio de 2012)..

Asi, entre sus cometidos se incluye:

v'La definicién de indices de ruido y de vibraciones, sus aplicaciones, efectos y molestias
sobre la poblacion 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.
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v' Se regulan los emisores acusticos fijandose valores limite de emisién o de inmisién asi
como los procedimientos y los métodos de evaluacion.

Entre estos objetivos destaca la definicion de unos minimos objetivos 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 L4, Le Y L, para la verificacion del cumplimiento de los
objetivos de calidad acuUstica aplicables. Estos indicadores se definen en el Real Decreto
1513/2005, de 16 de diciembre, tal y como se ha descrito en el apartado 4.4.3.

Estos criterios de evaluacién son aplicables a una sectorizacion del territorio en &reas acusticas.
Estas son delimitadas por las administraciones locales en atencion al uso predominante del suelo,
segun los tipos que previamente determinen las comunidades auténomas al incorporar este
desarrollo reglamentario. Al menos deberan recogerse las siguientes diferenciaciones:

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

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

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

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

v 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, 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 19 Objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a areas urbanizadas existentes

Tipo e 60 60 50
Tipo a 65 65 55
Tipod 70 70 65
Tipo ¢ 73 73 63
Tipo b 75 75 65

En el limite perimetral de estos
sectores del territorio, no se
Tipo f* superaran 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, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17
de noviembre, del ruido, en lo referente a zonificacién acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas. BOE nim. 254,
de 23 de octubre de 2007 modificado por el Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio (BOE nim 178, de 26 de julio de 2012).

Identificacion preliminar de zonas de conflicto

Como zona de conflicto se han considerado aquellas superficies en las que se superan los
criterios de calidad fijados normativamente y sobre las cuales se deberd ejecutar alguna medida
protectora o correctora. En esta fase de cartografiado estratégico no se ha incluido la
caracterizacion del territorio en areas acusticas, pero es posible realizar una identificacién
preliminar sobre los datos analizados que permitan establecer el punto de partida para el futuro
plan de accién asociado:

e Aquellas viviendas que exceden los criterios de calidad fijados para las areas “tipo a”, es
decir niveles sonoros que sobrepasan los Ly > 65 dB(A), L. > 65 dB(A) o L, > 55 dB(A).

e Aquellos usos de caracter docente o sanitario que superan los criterios para areas “tipo e”
es decir niveles sonoros que sobrepasan los Ly > 60 dB(A), Le > 60 dB(A) o L, > 50 dB(A).

El plan de accion concretara esta delimitacién a partir de la zonificacidn acustica del &mbito del
estudio.

! 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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6.1.2. INVENTARIO DE ZONAS DE CONFLICTO

Siguiendo los criterios descritos en el apartado anterior, se ha cruzado la base de edificios
elaborada a partir de los datos de Catastro e INE con las is6fonas obtenidas del modelo de
simulacion.

Una vez realizado este analisis preliminar no se han detectado viviendas ni equipamientos
educativos o sanitarios en los que se excedan los criterios de calidad fijados en el Real Decreto
1367/2007 para areas acusticas tipo a y tipo e respectivamente.
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7. PLAN DE ACCION

7.1. OBJETO Y JUSTIFICACION

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

Estos planes de accion tienen por objeto afrontar globalmente las cuestiones relativas a la
contaminacion acustica, fijar acciones prioritarias en el caso de incumplirse los objetivos de calidad
acustica y prevenir el aumento de contaminacién acustica en zonas que la padezcan en escasa
medida.

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

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

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

Articulo 23: Fines y contenidos de los planes.

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

a) Afrontar globalmente las cuestiones concernientes a la contaminacién acustica en la
correspondiente area o areas acusticas.

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

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

2. El contenido minimo de los planes de accion en materia de contaminacion acustica sera
determinado por el Gobierno, debiendo en todo caso aquéllos precisar las actuaciones a
realizar durante un periodo de cinco afios para el cumplimiento de los objetivos establecidos
en el apartado anterior. En caso de necesidad, el plan podra incorporar la declaraciéon de
zonas de proteccion acustica especial.

Articulo 24. Revision de los planes.

Los planes habran de revisarse y, en su caso, modificarse previo tramite de informacion publica
por un periodo minimo de un mes, siempre que se produzca un cambio importante de la situacion



S\

aena aeropuertos

existente en materia de contaminacion acustica y, en todo caso, cada cinco afios a partir de la
fecha de su aprobacion.

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

En este sentido, desarrolla los conceptos de ruido ambiental y sus efectos y molestias sobre la
poblacién, junto a una serie de medidas que permiten la consecucion del objeto previsto en dicho
real decreto, como son la elaboraciéon de los mapas estratégicos de ruido y de los planes de
accion, asi como la informacién a la poblacion.

En relacion a los planes de accidn, su Anexo V detalla el contenido minimo que deben incluir.

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

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

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

- Autoridad responsable.

- Contexto juridico.

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

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

- Relacion de las alegaciones u observaciones recibidas en el tramite de informacién publica
de acuerdo con el articulo 22 de la Ley del Ruido.

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

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

- Estrategia a largo plazo.

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

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

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

- Regulacion del trafico.
- Ordenacion del territorio.
- Aplicacion de medidas técnicas en las fuentes emisoras.

- Seleccion de fuentes mas silenciosas.
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- Reduccion de la transmisién de sonido.
- Medidas o incentivos reglamentarios o0 econémicos.

3. Los planes de accion recogeran estimaciones por lo que se refiere a la reduccién del nimero
de personas afectadas (que sufren molestias o alteraciones del suefio.)

Por ultimo, el Real Decreto 1367/2007, tiene como principal finalidad completar el desarrollo de la
Ley 37/2003 tal y como ha sido descrito en la identificacion preliminar de zonas de conflicto. Con
repercusion sobre los planes de accion, este texto normativo establece los objetivos de calidad
acustica a cumplir, en base a una clasificacién del territorio en areas acusticas de acuerdo al uso
predominante del suelo. Estos umbrales de calidad acustica se definen sobre unos indicadores
especificos cuya definicion y metodologia se remiten al Real Decreto 1513/2005.

Posteriormente y ya en lo que a legislacion aeronautica se refiere, la Ley 5/2010, de 17 de marzo,
por la que se modifica la Ley 48/1960 de 21 de julio, de Navegacion Aérea, recoge la necesidad de
establecer, junto con la delimitacion de servidumbres acusticas, una serie de medidas correctoras
que permitan garantizar en el entorno aeroportuario el respeto de los objetivos de calidad acustica
fijados en la normativa estatal de referencia.

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

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

Articulo Unico. Modificacién de la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea.

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

Articulo 4.
[...]

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

[.]

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

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

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

e Identificar la problematica acustica existente en el entorno del aeropuerto.
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7.2,

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

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

Verificar el continuo cumplimiento del Plan de Accién asi como la eficiencia y eficacia de
las medidas propuestas. Esta circunstancia obliga a un compromiso permanente de
andlisis de las técnicas méas innovadoras que vayan apareciendo en el mercado asi como
la mejora de los sistemas de evaluacion.

Favorecer la participaciéon publica en todo el proceso de los agentes implicados para
asegurar la transparencia y confianza en todas las medidas emprendidas.

PROGRAMAS DE LUCHA CONTRA EL RUIDO EJECUTADOS Y
MEDIDAS VIGENTES

Tal y como se ha adelantado, el aeropuerto de Sevilla ha llevado a cabo numerosas medidas
especificas enfocadas a la reduccién de exposicidn acustica en la inmediaciones del aeropuerto. A
continuacion, se realiza una sintesis de las mismas que seran desarrolladas en detalle en el futuro
plan de accion:

Medidas de reduccion del ruido en la fuente.

o Adopcién de criterios internacionales para asegurar la operacion de aeronaves
gue verifican los estandares de certificacion acustica.

Procedimientos operacionales de abatimiento de ruido.

o Disefio y optimizacién de los procedimientos operativos para lograr la minima
afeccioén acustica en el entorno (desde el punto de vista del trazado y tipologia de
procedimiento).

o Optimizacion de la configuracion de la aeronave, asi como los procedimientos a
seguir, para minimizar la emisién acustica tanto en las operaciones de despegue
como de aterrizaje.
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o Disefio de los procedimientos operacionales apropiados para reducir el efecto
acustico ocasionado por las operaciones en tierra (ejecucion de pruebas de
motores).

e Medidas de planificacion y gestion del suelo con el objeto de impedir que los nuevos
instrumentos de planificacion del territorio aprueben en el entorno del aeropuerto
modificaciones de los usos del suelo que permitan el desarrollo de usos incompatibles con
la actividad aeroportuaria.

e Formulaciéon y establecimiento de mecanismos de control y vigilancia de la calidad
acustica.

o Innovacién continua de los sistemas de evaluacion.
e Sistemas de informacion y participacion publica de los agentes implicados.

o Sistemas de registro y tratamiento de quejas por ruido.

7.3. PROPUESTAS DE ACTUACION

7.3.1. ENFOQUE EQUILIBRADO

Entre los compromisos internacionales alcanzados hasta la fecha destaca la Resolucién adoptada
en la 332 Asamblea de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI). En ella se
analizo el riesgo implicito en la falta de una politica homogénea para abordar el problema del ruido
en el entorno de los aeropuertos. El desarrollo de programas nacionales y regionales
descoordinados para aliviar los problemas de ruido podria desvincular la relaciéon tan estrecha
existente entre el crecimiento del mercado de la aviacion civil y el desarrollo econémico.

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

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

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

7.3.2. METODOLOGIA A SEGUIR

El futuro plan de accién asociado al cartografiado estratégico verificara el contenido fijado por el
anexo V del Real Decreto 1513/2005. Para ello sera necesario ampliar alguna de las tareas
iniciadas en el presente estudio, escenario de diagnéstico, con el objeto de la formulaciéon de
nuevas propuestas asi como la ratificacion de las politicas de acciéon en materia acustica ya
iniciadas por el aeropuerto.

Seréa necesario concretar los siguientes aspectos:

e Caracterizacién del territorio en areas acusticas de acuerdo a las delimitaciones ya
aprobadas por cada uno de los ayuntamientos presentes en el &mbito de estudio o, en su
defecto, a partir de una asignacién de las mismas en funcién al uso mayoritario del suelo.

e Identificacion de los conflictos existentes entre cada una de las areas acusticas
consideradas con sus objetivos de calidad acustica exigidos por la legislacion vigente
representada por el Real Decreto 1367/2007.

Esta metodologia permitird efectuar la valoracién de las medidas emprendidas, su recorrido de
obtencién de mejoras acusticas asi como la formulacion de nuevas propuestas en caso de ser
necesarias. Con ello se definirdn tanto la estrategia a corto y largo plazo para hacer frente a la
problemética acustica en las inmediaciones del aeropuerto en consonancia con la estrategia
internacional del «enfoque equilibrado».
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