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1. INTRODUCCION, ANTECEDENTES Y CONTEXTO JURIDICO

La Directiva sobre evaluacion y gestion del ruido ambiental®, establece que los Estados
Miembros deben elaborar Planes de Accion contra el Ruido (PAR) encaminados a afrontar
en su territorio las cuestiones relativas al ruido y a sus efectos, incluida la reduccién del
ruido si fuese necesaria, con respecto a las aglomeraciones y grandes infraestructuras,
entre ellas los grandes aeropuertos -mas de 50.000 operaciones- para los que se han
desarrollado Mapas Estratégicos de Ruido (MER). Dicha Directiva fue debidamente
traspuesta a nuestro ordenamiento juridico?.

Con fecha 23 de diciembre de 2022, se aprobd definitivamente el Mapa Estratégico de
Ruido del Aeropuerto de Valencia, correspondiente a la Fase 1V, elaborado con datos de
trafico del afio 2021 siguiendo las directrices de la misma Directiva®.

Los planes de accién (PAR) deben revisarse y actualizarse, cada 5 afios, tras la aprobacion
del MER oportuno, correspondiendo por tanto el presente documento a la Fase IV del Plan
de Accion contra el Ruido del Aeropuerto de Valencia. En este caso, tras las modificaciones
para el reporte geoespacial de datos?* la Comisién Europea ha ampliado el plazo de
aprobacién y reporte en un afio, esto es, permite aprobacion y reporte en julio y septiembre
2024 en lugar de 2023 con el fin de modernizar la gestion de la informacién coordinando
debidamente en esta entrega, las obligaciones fijadas por la Directiva INSPIRES -
igualmente traspuesta a la normativa espafiola®-.

Por ello, en esta Fase IV entra en vigor el nuevo modelo de datos de ruido’, que modifica
la forma en que se presentaban los datos en fases anteriores, ya que se procura el
cumplimiento simultaneo de ambas Directivas -Ruido e Inspire-, habiendo obligado a
actualizar todos los flujos de datos.

1 Directiva 2002/49/CE, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacion y gestién del ruido ambiental

2 Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido. Desarrollada parcialmente mediante el 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 gestion del ruido ambiental, que traspone integramente el
contenido de la Directiva de ruido. Y complementado su desarrollo mediante el 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, yendo mas
alla de los requisitos fijados por la Directiva de Ruido, regulando otras figuras de proteccion como
las Servidumbres Acusticas.

3 Conforme a lo previsto en la Directiva de ruido, los mapas de la fase | se presentaron en 2007 con
datos de 2006, la fase Il en 2012 con datos 2011y la fase Ill en 2017 con datos del afio 2016.

4 Reglamento (UE) 2019/1010 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de junio de 2019

5 Directiva 2007/2/CE, de 14 de marzo de 2007, por la que se establece una infraestructura de
informacion espacial en la Comunidad Europea (Inspire)

6 Ley 14/2010, de 5 de julio, sobre las infraestructuras y los servicios de informacién geogréafica en
Espafia

7 Aprobado por la Decision de Ejecucion (UE) 2021/1967 de 11 de noviembre de 2021 por la que se
crea un archivo de datos obligatorio y un mecanismo obligatorio de intercambio de informacion digital



https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2002-81289
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-2003-20976
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2005-20792
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2005-20792
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2007-18397
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2007-18397
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2019-81082
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2007-80587
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2010-10707
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2021-81525
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El modelo de datos para los PAR incluye dos partes:

e Los datos espaciales de las areas del PAR, que se basan en el sistema de datos
espaciales de la Directiva Inspire.

¢ Informacion resumida de los planes de accidn contra el ruido en base a los anexos
II, 11, Vy VI8 de la Directiva de Ruido Ambiental.

En segundo lugar, para esta Fase IV se debe destacar, que tanto el Anexo Il como el Anexo
Il de la Directiva de Ruido Ambiental han sufrido modificaciones respecto a la Fase Il de
reporte con resultados significativos, por lo que la comparabilidad directa de resultados
entre ambas fases no resulta técnicamente correcta.

e Modificaciones Anexo Il: La Uniéon Europea modific6 este anexo en 2015°
adoptando con ello métodos comunes de evaluacion para toda la Union, que fueron
traspuestos e incluidos en la norma espafiola en 20180, La Fase lll de los MER se
elaboré y aprob6 en 2017, por lo que no eran de aplicacion estos cambios.
Posteriormente, en 2021 se ha vuelto a modificar el mencionado Anexo Il para
adaptarlo al progreso cientifico y técnico'!, habiendo sido recogido por la norma
espafiola en 20222, siendo esta Ultima la metodologia vigente para la elaboracion
de los MER y PAR de la Fase IV. Esta metodologia afecta a la elaboracion de las
huellas de ruido que simulan en cada caso los escenarios modelados. Para los MER
simulaban el escenario 2021 —siguiendo las directrices de la Comision-. En general
la metodologia utilizada para la Fase lll, arrojaba huellas de menor superficie, en
algunos casos, significativamente inferior, por lo que para cualquier comparacion
de datos entre fases se debe considerar siempre el efecto del cambio de
metodologia de elaboracion de huellas.

8 ANEXO Il: Métodos comunes para la evaluacién del ruido;
ANEXO lIl: Métodos de evaluacion de los efectos nocivos;
ANEXO V: Requisitos minimos de los planes de accion;
ANEXO VI: Informacion que debe comunicarse a la Comision

9 Directiva 2015/996/CE, de 19 de mayo de 2015, por la que se establecen métodos comunes de
evaluacion del ruido en virtud de la Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.

10 Orden PCI/1319/2018, de 7 de diciembre, por la que se modifica el Anexo Il del R.D. 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 del ruido ambiental.

11 Directiva Delegada (UE) 2021/1226, de 21 de diciembre de 2020, por la que se modifica, para
adaptarlo al progreso cientifico y técnico, el anexo Il de la Directiva 2002/49/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo en cuanto a los métodos comunes para la evaluacion del ruido

12 Orden PCM/80/2022, de 7 de febrero, por la que se modifica el anexo Il del R.D. 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 evaluacién y gestion del ruido ambiental



https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2015-81313
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-2018-17008
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2021-81034#:~:text=L%2D2021%2D81034-,Directiva%20Delegada%20(UE)%202021%2F1226%20de%20la%20Comisi%C3%B3n%20de,para%20la%20evaluaci%C3%B3n%20del%20ruido.
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2022-2120
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e Modificaciones Anexo lll: En 2020, la Unién Europea ha dotado de contenido
explicito el Anexo Il de la Directiva de Ruido*3, habiendo quedado recogido en la
normativa Nacional en 2021%. Sin embargo, la Comisién ha dejado aspectos
pendientes de cuantificacion como por ejemplo la cuantificacion de los aislamientos
acusticos en la reduccion de la molestia o las alteraciones del suefio. Sera por tanto
en esta Fase IV de los PAR cuando por primera vez se utilicen, por parte de la
Comision Europea, unos algoritmos idénticos en toda la Uni6on para
cuantificar, en el caso del ruido proveniente del transporte aéreo, las personas
con probabilidad de sufrir molestias intensas o sufrir graves alteraciones del
suefio conforme a los algoritmos de calculo fijados en dicho Anexo llI.

Por otro lado, en relacion al ruido ambiental la Comision ha comunicado al Parlamento y al
Consejo el “Zero Pollution Action Plan” o “Plan de Accién para la Contaminacién Cero” que
define como meta “reducir un 30 % la poblacion que sufre molestias crénicas por el ruido
del transporte para el afio 2030”.

La Decision (UE) 2022/591 del Parlamento Europeo y del Consejo contiene el programa
general para regir la politica medioambiental a 2030, estableciendo los objetivos prioritarios
del “8th Environment Action Programme” y requiriendo a la Comision, los Estados
miembros, las autoridades regionales y locales y las partes interesadas, establecer
acciones encaminadas a la consecucién del objetivo de contaminacion cero en lo que atafie
a la contaminacion acustica fijado para 2030.

Finalmente, destacar que la molestia que produce el ruido es facil de reconocer, pero a la
vez resulta extraordinariamente compleja y dificil de medir. En ella intervienen dos
componentes intimamente relacionados: por un lado, la onda sonora, el ente fisico capaz
de producir la sensacion de sonido, y por el otro, la sonoridad o sensacién subjetiva. El
ruido se percibe de una manera muy variable de un individuo a otro por lo que, aunque es
posible cuantificar su intensidad y la poblacion expuesta a cada nivel, no existe
ninguna escala objetiva que pueda dar una indicacién absoluta de la molestia producida
y la poblacion afectada —entendida como aquella con probabilidad de sufrir molestias
intensas o alteraciones graves del suefio-. La Comision Europea ha adoptado los
algoritmos de calculo para estimar el nimero de personas con riesgo de sufrir molestias
intensas o alteraciones del suefio establecidos en el Anexo Il de la Directiva (UE)
2020/367, permitiendo a los Estados la utilizacion de otros algoritmos con la debida
justificacién técnica, precisamente porque la percepcion de la molestia esta condicionada
por multiples factores.

13 Directiva (UE) 2020/367 de 4 de marzo de 2020 por la que se modifica el anexo Il de la Directiva
2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo relativo al establecimiento de métodos de
evaluacion para los efectos nocivos del ruido ambiental

14 Orden PCM/542/2021, de 31 de mayo, por la que se modifica el Anexo Ill del R.D. 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 evaluacién y gestion del ruido ambiental



https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2020-80377#:~:text=L%2D2020%2D80377-,Directiva%20(UE)%202020%2F367%20de%20la%20Comisi%C3%B3n%20de%204,efectos%20nocivos%20del%20ruido%20ambiental.
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2. OBJETIVOS Y ALCANCE DEL PLAN

El plazo fijado como alcance del Plan corresponde al periodo 2024-2028. Este Plan forma
parte de una estrategia general a mas largo plazo que busca la consecucion de los
objetivos europeos, entre otros los fijados para 2030, que se integraran posteriormente en
el siguiente plan 2029-2033.

El principal objetivo del Plan es establecer las medidas necesarias para reducir el ruido
ambiental producido por la operativa del aeropuerto y conseguir con ello una reduccién de
la poblacién expuesta al mismo, ademas de preservar las zonas tranquilas, contribuyendo
a alcanzar los objetivos de reduccién europeos establecidos para el horizonte 2030 en el
plan de accién para la contaminacion cero.

Asimismo, la legislacién nacional de ruido establece objetivos de calidad acUstica asociados
a las areas acusticas en las que se zonifica el territorio. Se analizan en el Plan las zonas
de superacién de los niveles aplicables, en cumplimiento del articulo 15.2.c. de la Ley
37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, detectadas en el mapa estratégico de ruido, lo que
marcard la definicién de los criterios de actuacién prioritarios.



MINISTERIO Secretaria General de Transportes y Movilidad

DE TRANSPORTES Direccién General de Aviacién Civil
Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

3. PROCESO DE ELABORACION Y DESPLIEGUE DEL PLAN DE
ACCION

Con el fin de involucrar a todas las partes afectadas tanto en la busqueda de soluciones
para minimizar el ruido y la molestia, como en su ejecucion, para esta Fase IV de los PAR,
el proceso a seguir ha cambiado con respecto a las fases anteriores y se resume a
continuacion.

1. Toma de datos.

El afio 2021, utilizado como origen de datos para el reporte de los MER Fase IV, es un afio
con valores de trafico atipicos en todos los aeropuertos espafioles objeto de cartografiado
estratégico, como consecuencia del impacto de la COVID-19. Por tanto, las huellas que
arroja no reflejan realmente la poblacién sobre la que se deberia actuar e implementar
medidas.

En este contexto excepcional, y con el fin de elaborar unos analisis rigurosos de la situacién
actual y prevista en el horizonte del Plan de Accién, para la toma de datos se han utilizado
3 escenarios en lugar de uno como en otras fases del PAR.

e El propio escenario del MER IV, que maneja datos del afio 2021, que exigia la
Comision como afio de reporte por criterios de homogeneidad.

e El escenario del MER IIl, que maneja datos del afio 2016, cuyas huellas afectaban
a un mayor nimero de viviendas y personas, y que servird como referencia para
evaluar la efectividad de las medidas y computar la reduccion del ruido prevista.

e El escenario mas actualizado y representativo de la situacién actual'®, que maneja
datos del afio 2022, que sin haber recuperado al 100% el trafico de 2019 en muchos
aeropuertos, como Valencia, si permite un andlisis mucho mas riguroso.

2. Andlisis previos

Con el fin de elaborar los diagndsticos de la situacion de partida, se han analizado, entre
otros, datos de:

e Volumen y distribucion de operaciones actuales.

¢ Flota habitual del aeropuerto

e Trayectorias voladas y CDO'¢ en todos los escenarios.
e Datos de los sonometros.

e Operativa nocturna.

e Comparativa entre MER Il y MER IV

e Principales reclamaciones y quejas.

15 Ultimo con datos completos en el momento de elaboracion del Plan
16 Operaciones de descenso continuo - Continuous Descent Operations (CDO)
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3. Diagnostico

El analisis anterior permite detectar las problematicas y localizar las posibilidades de
mejora, contextualizando zonas en las que los niveles de ruido superan los objetivos de
calidad acustica y zonas con niveles de ruido inferiores a los fijados normativamente, que
abarcan un territorio mas amplio, pero en las que se pueden producir molestias.

4. Medidas a incluir en el Plan de Accién

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional promueve la gestion del ruido en los
aeropuertos internacionales desde un enfoque equilibrado que establece trabajar en 4
lineas de actuacion: reducir el ruido en la fuente, controlar los usos del suelo en los
alrededores de los aeropuertos, promover la implantacion o modificacion de
procedimientos operativos que reduzcan la afeccién acustica, y, en dltimo caso, y solo si
no han dado resultado las medidas anteriores, se debe valorar la introduccién de
restricciones operativas?’.

Ademas de las medidas ya implantadas en el Aeropuerto de Valencia en funcion de la
priorizacion de medidas marcadas desde OACI, se ha trabajado en la deteccidn de posibles
areas de mejora donde implantar nuevas medidas de reduccién de ruido y molestia que se
estudiaran y desarrollaran durante el periodo del Plan de Accién.

5. Borrador del Plan de Accion contra el Ruido.

Tras la seleccion de posibles medidas, se ha elaborado el borrador del Plan de Accién
contra el Ruido correspondiente a la Fase IV.

6. Proceso de informacion publica e incorporacion de alegaciones.
7. Aprobacién de los Planes de Accién

8. Reporte a MITECOy CE

Una vez se apruebe el Plan de Accion contra el Ruido del Aeropuerto de Valencia se
procedera por parte del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible a su publicacion
web ademas de a la remisién al Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto
Demografico, organismo encargado de la compilacién de todos los Planes de Accién contra
el Ruido a nivel nacional y su reporte a la Comisién Europea bajo el nuevo modelo de
reporte.

17 Reglamento (UE) n°® 598/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de abril de 2014,
relativo al establecimiento de normas y procedimientos con respecto a la introduccion de
restricciones operativas relacionadas con el ruido en los aeropuertos de la Union dentro de un
enfoque equilibrado y que deroga la Directiva 2002/30/CE.



https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L-2014-81279#:~:text=L%2D2014%2D81279-,Reglamento%20(UE)%20n%C2%BA%20598%2F2014%20del%20Parlamento%20Europeo%20y,y%20que%20deroga%20la%20Directiva
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9. Implementacion de Plan de Accién contra el Ruido

En funcion de los plazos aprobados para cada medida y los responsables asignados a su
estudio y futura implementacion, se iran ejecutando las medidas incluidas en el Plan a lo
largo de los 4 afios de vigencia del mismo y sus futuras revisiones.

10. Supervision

Tras la modificacién del Estatuto de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA)*8, ésta
asume las competencias para la supervision, inspeccion y sancion del cumplimiento de las
obligaciones establecidas en la Ley del Ruido, y en sus disposiciones de aplicacion y
desarrollo, para aeropuertos e infraestructuras aeroportuarias de competencia de la
Administracion General del Estado. Funciones que se concretan en la supervision,
inspeccion y sancidn del cumplimiento de los planes de accién asociados a los mapas
estratégicos de ruido y a las servidumbres aeronauticas acusticas, asi como de los
objetivos de calidad acustica y limites establecidos en la referida normativa, asi como
cualquier otra funcién de esta naturaleza que pueda establecer la normativa aplicable.

18 Real Decreto 160/2023, de 7 de marzo, por el que se aprueba el Estatuto de la entidad publica
empresarial Enaire, y se modifica el Estatuto de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, aprobado
por Real Decreto 184/2008, de 8 de febrero.
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4. DESCRIPCION DEL AEROPUERTO

El Aeropuerto de Valencia se encuentra situado a 8 km al oeste de la ciudad de Valencia,
en los términos municipales de Manises y Quart de Poblet. La evolucion del trafico esta
condicionada por el desarrollo econémico de la zona, consolidada en un importante centro
de negocios y turismo.

El Aeropuerto de Valencia se encuentra entre los diez primeros con mayor volumen de
trafico de pasajeros en Espanfia, llegando a alcanzar durante el afio 2022 un total de 73.501
operaciones y 8.114.821 pasajeros.

El trafico es mayoritariamente internacional (69%), siendo lItalia, Alemania, Reino Unido,
Francia y Holanda los paises que aportan mayor nimero de pasajeros. El trafico nacional
representa el 31% del total, siendo Palma de Mallorca, Ibiza y Madrid los tres destinos con
mMA&s pasajeros.

Su horario de servicio es de 24H tanto en verano como en invierno.

El Aeropuerto de Valencia dispone de una Unica pista con denominacion 12-30, de 3.215 m
de longitud y 45 m de anchura. La figura siguiente representa la disposicion de la pista y
de cada uno de los umbrales en el aeropuerto.

llustracion 1 Localizacion de pistas y umbrales. Aeropuerto de Valencia

Fuente: Elaboracion propia
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El Aeropuerto de Valencia dispone de 4 calles de salida rapida en la pista 12-30, que sirven
ala aviacion comercial que opera en la plataforma norte. También existe una calle de salida
a 90° para acceder a la plataforma sur.

Existe una calle de rodadura de unos 2.700 m denominada S, dividida en cuatro tramos,
ubicada en paralelo a la pista y al sur de la misma.

La plataforma de estacionamiento de aeronaves esté situada al norte de la pista 12-30, en
la cual se dispone de un estacionamiento para helicopteros.

Los puestos de estacionamiento de Aviacion General se encuentran en tres plataformas,
plataforma de Aviacion General 1, plataforma de Aviacion General 2, y plataforma sur. La
plataforma de Aviacion General 1, con 18 puestos para aeronaves de reducidas
dimensiones destinada, en parte, a la Aviacién Ejecutiva. Tiene unos 10.500 m? y un
Edificio Terminal propio.

El Aeropuerto de Valencia dispone de un Edificio Terminal de Pasajeros, donde se
atiende a todo el trafico comercial tanto nacional como internacional. La Aviacion
General, utiliza el antiguo Edificio Terminal, con una Unica puerta de acceso entre
edificio y plataforma. Ademas, existe un edificio destinado a la Aviacién Regional.



MINISTERIO
DE TRANSPORTES
Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

Secretaria General de Transportes y Movilidad
Direccion General de Aviacion Civil

5. MAPA ESTRATEGICO DE RUIDO FASE IV

Con fecha 23 de diciembre de 2022, se aprobd definitivamente el Mapa Estratégico de
Ruido del Aeropuerto de Valencia. Fase IV. En este apartado se realiza una sintesis de los
principales resultados obtenidos del cartografiado.

5.1 RESUMEN RESULTADOS CARTOGRAFIADO FASE IV

llustracion 2 Mapa de niveles sonoros Lden. MER Fase IV. Aeropuerto de Valencia
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Fuente: Elaboracién propia

Las siguientes tablas muestran los datos de exposicion relativos a la estimacion de
superficies (km?), nimero de personas, viviendas y edificaciones de uso sensible (centros
docentes y hospitales) para los indicadores Lqen Y Ln analizados.

Tabla 1. Area estimada, poblacion, viviendas y edificaciones sensibles expuestas. Indicador Lgen.

TOTALES FUERA DE AGLOMERACION
?}Z\IAEZA) POBLACION VIVIENDAS SIIEE?\lSlf;?ESS AREA (KM2)  POBLACION VIVIENDAS SIIEEIID\ISLIJI:I?ESS
55-60 1393 49.830  21.906 24 1328 44077  19.495 20
60-65 6,11 3.720 1775 2 6,11 3.720 1.775 2
1,94 27 16 - 1,94 27 16 -
0,65 - - - 0,65 - - -
0,59 - - - 0,59 - - -

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 3 Mapa de niveles sonoros Ln. MER Fase IV. Aeropuerto de Valencia
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Fuente: Elaboracién propia

Tabla 2. Area estimada, poblacion, viviendas y edificaciones sensibles expuestas. Indicador Lnoche

TOTALES FUERA DE AGLOMERACION
POBLACION VIVIENDAS SEEIIJ\ISLIJE?I?ESS AREA (KM?) POBLACION VIVIENDAS SEEDNSLIJBSI(_)ESS
6,51 8.880 4128 4 6,51 8.880 4128 4
55-60 2,46 49 29 - 2,46 49 29 -
60-65 0,71 - - - 0,71 - - -
0,34 - - - 0,34 - - -
0,26 - - - 0,26 - - -

Fuente: Elaboracién propia

El Mapa Estratégico de Ruido Fase IV del Aeropuerto Valencia fue sometido a informacion
publica durante un periodo de 45 dias desde el 11 de agosto de 2022, fecha en la que se
publicé en el Boletin Oficial del Estado el anuncio de inicio de dicha informacién publica.

Durante este proceso se recibieron un total de cinco escritos de alegacién por parte de la
Diputacién de Valencia, el Ayuntamiento de Valencia y tres escritos de particulares. En lo
relativo al MER se solicitan aclaraciones sobre la metodologia de calculo, la validacion
mediante mediciones de ruido, el empleo de indicadores de ruido adicionales y el
mantenimiento de las medidas actuales del Plan de Accidn de las Servidumbres Acusticas.

11
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5.2 INVENTARIO DE ZONAS CONFLICTO

Las zonas de conflicto son &reas que indican zonas de superacion de los valores limite u
objetivos aplicables??, seguln criterios descritos en el MER aprobado?°, y sobre las cuales
se debera ejecutar alguna medida protectora o correctora.

En el MER de la Fase IV se identificaron de forma preliminar las zonas de conflicto en base
a los usos de los edificios dentro del ambito de estudio.

Sin embargo, para la elaboracion del presente documento, se concreta esta delimitacion
preliminar a partir de la caracterizacion del territorio en areas acusticas, atendiendo a la
propia zonificacion acustica municipal o, en su caso, a los instrumentos de ordenacion
vigente de los municipios, relativos a la clasificacién y calificacion del suelo.

Una vez examinada el area de estudio en cuanto a su calificacion y clasificacion del suelo,
es necesario analizar aquellas zonas del ambito de estudio donde se vulneran los objetivos
de calidad acustica fijados en la legislacién vigente, en funcion de los usos predominantes
del suelo que se especifican en los instrumentos de ordenacién de cada municipio.

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

Tabla 3. Equivalencia entre calificacion de usos y valores objetivo de calidad acustica

a Residencial 65 65 55

b Industrial 75 75 65

d Terciario 70 70 65

c Zonas verdes 73 73 63

e Equipamiento educativo- 60 60 50

cultural

e Equipami_ento §anitario- 60 60 50
asistencial

c Equipamiento _deportivo- 73 73 63
recreativo

d Otros equipamientos 70 70 65

f Red viaria En el limite perimetral de estos sectores del territorio,

f Red aeroportuaria no se superaran los objetivos de calidad acustica

19 En cumplimiento del articulo 15.2.c. de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido

20 Objetivos de calidad acuUstica para ruido aplicables a areas urbanizadas existentes recogidos en
el apartado 6. “Andlisis de los resultados obtenidos” del documento Memoria Técnica del Mapa
Estratégico de Ruido del Aeropuerto de Valencia Fase IV

12
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AREA ACUSTICA OBJETIVOS DE CALIDAD ACUSTICA (DB(A))

ASIGNADA

CALIFICACION DEL
SUELO Lqg Le Ln

aplicables al resto de areas acusticas colindantes con
ellos.

Fuente: Elaboracion propia

En este sentido, cabe destacar que se han examinado los suelos que fueron clasificados
como urbanos en sus respectivos planeamientos urbanisticos. No obstante, con el fin de
tener en consideracion las zonas de crecimiento urbano consolidadas, también se han
analizado los sectores del territorio clasificados como urbanizables que presentan en la
actualidad un alto grado de desarrollo.

En las siguientes fichas se detallan para, cada una de las zonas de conflicto detectadas en
funcién del uso del suelo, su ubicacion, area acustica asignada, periodos en los que se
superan los objetivos de calidad acustica y una pequefia descripcion de la zona.

llustraciéon 4 Fichas de las zonas de conflicto inventariadas

MUNICIPIO
Manises

AREAACUSTICA
/. a-Residencial

PERIODOS DE EXPOSICION
Noche

AREA (ha)
1,43
DESCRIPCION
Area al suroeste

préximo a la
& cabecera 12

MUNICIPIO
Riba-Roja de Turia

AREAACUSTICA
2 e-Usos sensibles

PERIODOS DE EXPOSICION
Noche

AREA (ha)
0,31

3 DESCRIPCION
Equipamiento

MUNICIPIO
Mislata

AREAACUSTICA
EZe-Usos sensibles

PERIODOS DE EXPOSICION
Noche

AREA (ha)
0,99

DESCRIPCION

MUNICIPIO
Xirivella

AREA ACUSTICA
A e-Usos sensibles

PERIODOS DE EXPOSICION
Noche

AREA (ha)
0,06

DESCRIPCION

Equipamiento
educativo

Fuente: Elaboracion propia
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También se han inventariado viviendas cuya poblacion esta expuesta a niveles de ruido
superiores a los objetivos de calidad definidos para sectores del territorio con predominio
de uso residencial, correspondientes a las areas acusticas tipo a, La> 65 dB(A), Le> 65
dB(A) y Ln> 55 dB(A),

Estas viviendas se localizan en el municipio de Manises y se encuentran, en su gran
mayoria, distribuidas de forma diseminada en prolongacién con la pista en la zona cercana
al umbral 12. La afeccion a las viviendas en este municipio esta presente con una clara
predominancia durante el periodo nocturno.

llustracion 5 Viviendas expuestas a niveles superiores a objetivos de calidad acUstica para areas
acusticas tipo a no ubicadas en suelo residencial

=== Huella Ly 65 dB(A)

| w== HuellaL,65dB(A)
{ == HuellaL,55 dB(A)

> ~er— n I A

Fuente: Elaboracién propia

Del mismo modo, también se han localizado centros culturales o sanitarios en los que se
exceden los criterios de calidad fijados por el Real Decreto 1367/2007 para las areas
acusticas tipo e, La> 60 dB(A), Le > 60 dB(A) y L. > 50 dB(A), no ubicados en suelo
calificado como equipamiento educativo-cultural o asistencial.

En el municipio de Manises se localiza un centro religioso y una escuela infantil, ambos
situados sobre suelo urbanizable de uso de equipamiento deportivo-recreativo, expuestos
en todos los periodos temporales (dia, tarde y noche).

Dentro del municipio de Xirivella, se ha inventariado una escuela infantil sobre suelo
residencial, expuesta Unicamente durante el periodo nocturno.

14
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llustracion 6 Centros culturales y sanitarios expuestos a niveles superiores a objetivos de calidad
acustica para areas acUsticas tipo e no ubicadas en suelo calificado como equipamientos sensibles
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Fuente: Elaboracion propia

5.3 INVENTARIO DE ZONAS TRANQUILAS

No se encuentran inventariadas zonas tranquilas en el planeamiento o zonificacién acustica
del entorno del Aeropuerto de Valencia.
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6. ESCENARIOS DE REFERENCIA DEL PAR FASE IV

La Directiva de Ruido Ambiental no permite cambiar el afio de referencia para la
determinacion del Mapa Estratégico de Ruido de la Fase IV. En este sentido, el articulo 7.2
de la Directiva es claro y se refiere a “la situacién en el afio natural anterior”. No prevé
ninguna excepcion o derogacion.

Como se ha mencionado, el afio 2021, utilizado como origen de datos para el reporte de
los MER Fase IV, es un afio con valores de trafico atipicos y excepcionales en todos los
aeropuertos espafioles objeto de cartografiado estratégico, como consecuencia del
impacto de la COVID-19, especificamente en lo relativo al nimero de operaciones. Pero la
sustitucion de los datos de 2021 por otro afio de referencia (por ejemplo 2019) no se
ajustaria al mencionado requisito de la Directiva de Ruido Ambiental.

Ademas, el objetivo de la Directiva, segun el articulo 1(1)(a), es tener un enfoque comudn
para “la determinacion de la exposicion al ruido ambiental, a través del mapeo del ruido”,
esto es, la Comisién espera que los Estados miembros sigan ese enfoque comun, también
en lo que respecta a la definicién del mismo afo, y eviten tener mapas de ruido estratégicos
gue reflejen afios diferentes.

Dicho lo anterior, y como ya se explico en la introduccién, la Directiva requiere igualmente
de los Estados Miembros y sus Autoridades Competentes -en este caso la Direccion
General de Aviacion Civil (DGAC) para Grandes aeropuertos- que se elaboren Planes de
Accibn para el siguiente periodo de 5 afios, que tengan en cuenta las situaciones de
ruido previas, inmediatamente posteriores, asi como la evolucién esperable del
trafico a futuro. Todo ello a fin de proponer, evaluar y elegir las acciones y medidas
correctoras que estaran vigentes en ese periodo para reducir la afeccién por ruido.

En este contexto excepcional generado por la pandemia, y con el fin de planificar
adecuadamente las actuaciones que mejoren la situacion acustica y logren los objetivos
fijados, es necesario considerar, ademas del escenario 2021 contemplado en el MER Fase
IV, los siguientes datos:

e La situacion actual mas proxima posible —ultimo afio completo de datos 2022-, que
ha variado mucho respecto al afio 2021 como consecuencia de la recuperacion post
pandemia, tanto en la flota que opera, como de los nuevos procedimientos
implantados ya en algunos aeropuertos como consecuencia del paso a un nuevo
sistema de navegacién por satélite en toda Europa.

e La situacion esperable en el periodo de aplicacion del Plan, 2024-2028.

e Los datos de trafico previos a la pandemia que mostraban una afeccion mayor de
ruido en viviendas y personas.

Por todo ello, se han recopilado y analizado datos para utilizarlos como referencia, los afios
2021 (MER Fase 1V), 2016 (MER Fase Ill) y el afio 2022, este ultimo representativo de la
situacion mas actualizada.
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6.1 MAPA ESTRATEGICO DE RUIDO FASE I

A fin de contextualizar los datos del escenario de referencia correspondiente al 2016 del
presente Plan de Accion, se recogen a continuacion los datos de poblacién expuesta para
cada uno de los indicadores que se obtuvieron en la Fase Il del Mapa Estratégico de Ruido
del Aeropuerto de Valencia.

Las siguientes tablas muestran los datos de exposicion relativos a la estimacion de
superficies (km?), nimero de personas, viviendas y edificaciones de uso sensible (centros
docentes y hospitales) para los indicadores Lqen Y Ln analizados.

llustracion 7 Mapa de niveles sonoros Lden. MER Fase lll. Aeropuerto de Valencia
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Fuente: Mapa Estratégico de Ruido Fase Ill Aeropuerto de Valencia

Tabla 4. Area estimada, poblacion, viviendas y edificaciones sensibles expuestas. Indicador Lden

TOTALES FUERA DE AGLOMERACION
POBLACION VIVIENDAS SEEEI)\ISLIJBSI(_)ESS AREA (KM2)  POBLACION VIVIENDAS SII:-EZSLIJBSI(_)ESS
55-60 1459 57587 25988 24 13,40 41272 18843 15
60-65 6,37 6.434 3.236 2 6,37 6.434 3.236 2
2,21 31 21 - 2,21 31 21 -
071 - - - 0,71 - - -
0,64 - - - 0,64 - - -

Fuente: Mapa Estratégico de Ruido Fase Il Aeropuerto de Valencia
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llustracion 8 Mapa de niveles sonoros Ln. MER Fase lll. Aeropuerto de Valencia
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Fuente: Mapa Estratégico de Ruido Fase Il Aeropuerto de Valencia

Tabla 5. Area estimada, poblacion, viviendas y edificaciones sensibles expuestas. Indicador L,

TOTALES FUERA DE AGLOMERACION
?IE\I/IE;; POBLACION VIVIENDAS SEEIIJ\ISL;'BSLOESS AREA (KM?) POBLACION VIVIENDAS SEE?\JSLIJBSLOESS
780 12153 6.056 6 7,74 12.153 6.056 5
55-60 3,20 88 60 - 3,20 88 60 -
60-65 0,94 3 2 - 0,94 3 2 -
0,40 - - - 0,40 - - -
0,33 - - - 0,33 - - -

Fuente: Mapa Estratégico de Ruido Fase Il Aeropuerto de Valencia
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7. DIAGNOSTICO DEL AEROPUERTO

Dentro de las fases previas en el marco de trabajo del presente Plan de Accion, se ha
realizado un diagnéstico de la situacién acustica actual derivada de la operativa del
aeropuerto, mediante una serie de analisis preliminares que relacionan los diferentes
parametros con influencia en la misma.

Los datos obtenidos permiten detectar las problematicas y enfocar las oportunidades de
mejora mas efectivas o prioritarias en cada caso, abarcando un enfoque territorial mas
amplio que el de las zonas de conflicto. Para ello se tienen en cuenta tanto las zonas del
entorno proximo con mayor afeccion y localizadas dentro de las huellas de ruido, como las
mas alejadas del aeropuerto con molestias por sobrevuelos en despegues y aterrizajes,
aungue queden distantes de las huellas.

Partiendo de los escenarios de referencia se analizan datos como el tréfico, flota y
poblacién expuesta, con especial atencién a la operativa nocturna. Se estudia también la
evolucién de las quejas y peticiones de la ciudadania en nombre propio o de las autoridades
representantes.

7.1 Evolucion del tréafico

Los gréficos siguientes muestran los datos de evolucion del trafico y el detalle por periodos
y tipo de operacion de los escenarios del MER Fase Ill (2016), MER Fase IV (2021) y
actualizados a 2022.

llustracion 9 Datos de evolucion del trafico aflos 2016-2021-2022. Aeropuerto de Valencia

N° Operaciones anuales

0 mi

N° Operaciones por periodo % Operaciones por tipo

90 mil 80 mil

80 mil

70 mil 60 mil
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30 mil 20 mil

20 mil

10 mil a s ﬂ

2016 2021 2022 2016 2021

0 mil
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
NOCTURNG @ DIURNCO @ CARGA @OTROS @ PAS

Fuente: ESTOP (Estadisticas de trafico Aéreo de AENA)

En la evolucion destaca en el afio 2020 la reduccion brusca del nimero de operaciones
debida al impacto de la COVID-19. Comparando los datos de los escenarios de referencia,
en 2021 se inicia la recuperacion y se observa en 2022 un incremento del trafico respecto
al 2016 de un 16%.

El aeropuerto tiene un horario H24, dentro del cual el nimero de operaciones nocturnas ha
crecido en linea con el incremento del trafico del aeropuerto, siendo este trafico nocturno
estacional.
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Las operaciones son principalmente de pasajeros, si bien hay un pequefio porcentaje de
carga que se ha reducido ligeramente en 2022.

Esta previsto que el préximo afio el trafico aéreo de los aeropuertos de la red de Aena
alcance los niveles prepandemia. De acuerdo con los diferentes escenarios de prediccion
de la evolucién del trafico aéreo en Europa??, se prevén crecimientos en Espafia de entre
el 2%y el 5% anual dentro del periodo del Plan de Accion.

Cabe destacar que estos datos se encuentran altamente condicionados por factores como
la evolucibn de la economia, regulaciones medioambientales, acontecimientos
geopoliticos, etc. que provocan actualmente elevadas incertidumbres.

Evolucion del trafico marcado por el impacto de la COVID-19 en el afio 2020, con
tendencia de recuperacion tanto en periodo diurno como nocturno y con previsiones de
crecimiento a futuro significativas.

7.2 Evolucion de la flota

En los ultimos treinta afios, el sector del transporte aéreo ha hecho un esfuerzo significativo,
tanto desde el punto de vista académico como industrial, para desarrollar tecnologias que
actualmente permiten la reduccion de los niveles de emision de ruido de las aeronaves.

En la actualidad son los estados y las propias compafiias aéreas las que promueven una
renovacion de la flota, sustituyendo sus modelos mas antiguos por otros modelos de ultima
generacién mas eficientes en términos de emisiones acusticas y atmosféricas.

La clasificacion acustica de las aeronaves se realiza a partir del margen acumulado segun
establece el Anexo 16 del Convenio de Aviacion Civil Internacional. Este valor expresa la
diferencia entre los valores reales medidos de ruido de una aeronave respecto a los
maximos fijados y calculados a partir de los datos de motorizacion y masa maxima en
despegue. Para ello se consideran tres diferencias: para ruido lateral, de aproximacioén y
sobrevuelo, obteniendo que, a mayor margen acumulado -suma de las tres diferencias
anteriores-, una aeronave resultara mas silenciosa que otra de las mismas caracteristicas.

La unidad de medida empleada es el nivel efectivo de ruido percibido (EPNdB), como valor
numeérico global que tiene en cuenta ademas los efectos subjetivos de este tipo de ruido
en las personas.

Del analisis de los datos de trafico y la certificacidn acustica de las aeronaves que operan,
se obtienen resultados distintos en los principales aeropuertos de la red de Aena. No
obstante, los valores muestran en todos los casos una evolucion positiva en los Ultimos
afos, especialmente notable a partir de la recuperacion del trafico posterior a la pandemia
de la COVID-19, existiendo prevision de que continle esta tendencia de acuerdo con los
pedidos de los principales fabricantes de aeronaves y previsiones de compra de las

21 EUROCONTROL Seven-Year Forecast 2023-2029 - Autumn 2023 Update
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principales compafiias que operan en Espafia. La evolucién temporal de esta renovacién
esta condicionada en gran medida por la capacidad de produccién de nuevas aeronaves.

Esta circunstancia puede traducirse en un impacto positivo en las huellas de ruido que
dependera de la composicién de la flota de cada aeropuerto y de la evolucién del trafico,
pudiendo suponer una reduccion de la poblacion expuesta en mayor o menor medida, en
funcién de la situacién y evolucién de los nucleos de poblacion en relacion con las huellas
de ruido.

Los graficos siguientes muestran la evolucién de la flota para los escenarios del MER Fase
Il (2016), MER Fase IV (2021) y actualizados a 2022 con el detalle de los tipos de
aeronaves que han operado en el Aeropuerto de Valencia.

llustracion 10. Datos de evolucién de la flota afios 2016-2021-2022. Aeropuerto de Valencia
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Fuente: ESTOP

Concretamente el Aeropuerto de Valencia cuenta con una renovacion de la flota moderada,
lo que permite estimar que la mejora a futuro sera mas notable. Actualmente en este
aeropuerto el modelo de aeronave con mayor nimero de operaciones es el B737-800 tanto
en periodo diurno como nocturno y se observa la incorporacion gradual en los Ultimos afios
de aeronaves mas silenciosas como el B737 MAX, el A320NEO y el ATR 72-600.

Renovacion de flota moderada por lo que hay margen para una mejora progresiva.

7.3 Uso de configuraciones y distribucion horaria

En el Aeropuerto de Valencia el uso de las diferentes configuraciones de pistas sufre
variaciones a lo largo del aflo segun sean meses mas calidos o0 mas frios y a lo largo del
dia a consecuencia de la influencia de los vientos marinos predominantes, estando muy
condicionado por los mismos, de forma que predomina la operativa en configuracién Oeste
en noche y Este en periodo diurno.
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llustracion 11. Operaciones por configuraciéon afio 2022 Aeropuerto de Valencia

N° Operaciones Diurnas 2022 BESTE 12 mOESTE 30 N° Operaciones Nocturnas 2022 mESTE 12 mOESTE 30
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Fuente: SIRVLC (Sistema de Monitorado de Ruido y Sendas de Vuelo del Aeropuerto de Valencia)

Cuando esta en uso la configuracion Oeste, se producen los despegues hacia zonas con
menor densidad de poblacion, sin embargo, los aterrizajes provocan sobrevuelos por la
ciudad de Valencia.

En el caso de la configuraciébn Este, la trayectoria de los despegues se modificd
implementando un viraje hacia el cauce del rio, de forma que se evitaran los sobrevuelos
por Valencia, minimizando la afeccién en las zonas mas pobladas.

Respecto al tipo de operacién, coincidiendo con uso de la configuracién Oeste por viento,
a principio de la noche predominan las llegadas y a principio de la mafiana las salidas.

Uso de configuracion estacional y determinado principalmente por vientos marinos.

La configuracion Oeste produce sobrevuelos por la ciudad de Valencia en los
aterrizajes y la configuracion Este sigue un desvio sobre el cauce del rio para evitar
zonas mas pobladas.

7.4 Evolucién de la poblacién

En relacién con las variaciones de poblacion expuesta que se puedan producir por la
operativa aeroportuaria, son relevantes los factores apuntados en apartados anteriores
como el volumen de operaciones, las caracteristicas de la flota, el uso de configuraciones
y la distribucién por periodos del trafico, asi como los procedimientos operativos de las
aeronaves en vuelo. El conjunto de estos datos tiene como resultado la definicién de las
isé6fonas que superpuestas a los datos de poblacion proporcionan datos de personas
expuestas a los diferentes rangos de ruido.

Cabe sefialar que, para la comparacion de datos de poblacion entre diferentes escenarios,
es necesario tener en cuenta consideraciones relevantes que pueden conllevar diferencias
en el nimero de personas expuestas y que son ajenas a la evolucion de la operativa del
aeropuerto. Por un lado y tal como se ha apuntado en apartados anteriores, se producen
variaciones en las superficies de las huellas a causa de los cambios en los modelos de
célculo y las actualizaciones de las bases de datos de aeronaves. Por otro lado, la propia
evolucion de la poblacion en el entorno aeroportuario produce diferencias en los datos de
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poblacion expuesta dependiendo del afilo que se tome en consideracion para los datos
demograficos. En el caso del Aeropuerto de Valencia este incremento de poblacion de un
censo a otro resulta significativo.

En funcién de la posicion relativa entre las huellas de ruido y la poblacién, se pueden
localizar las zonas mas criticas de afeccién, asi como las zonas mas sensibles a la
variacion en los datos de poblacion expuesta de acuerdo con las consideraciones
manifestadas anteriormente y que son tenidas en consideracion para priorizar y evaluar la
efectividad de las distintas medidas.

La zona sureste concentra la mayor parte de la poblacion, tanto por la proximidad de los
nucleos urbanos como por su densidad.

Respecto a la zona noroeste, se trata de un area con menor densidad de poblaciéon donde
los nlcleos de poblacion estdn mas alejados, pero se localizan numerosas viviendas
diseminadas en urbanizaciones.

llustracion 12. Is6fonas MER Fase Il Aeropuerto de Valencia
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Fuente: Elaboracién propia Edificaciones residenciales segun SIOSE 2017

Las areas con mayor sensibilidad a variaciones de estos datos son las zonas tangenciales
como el Barrio del Cristo, Quart de Poblet, Manises y Mislata, la zona sur de la ciudad de
Valencia por aterrizajes nocturnos y el nicleo de Xirivella.

Elevada densidad de poblacion en el entorno préoximo, especialmente en la zona
sureste. Se constata crecimiento demografico dentro del area de afeccion.

7.5 Procedimientos operacionales

Los procedimientos operacionales comprenden el conjunto de reglas establecidas para que
las aeronaves realicen las operaciones de despegue y aterrizaje.
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El disefio de trayectorias se hace atendiendo a criterios de seguridad, operacionales,
calidad del servicio y acusticos teniendo en cuenta las alturas de sobrevuelo, definiendo,
en la medida de lo posible los trazados por las zonas menos pobladas.

Las trayectorias que siguen las aeronaves no se ajustan a una linea Unica (ruta nominal),
sino que tienen unas tolerancias o margenes operativos cuya amplitud varia en funcion de
las caracteristicas de la trayectoria y del tipo de aeronave, entre otras condiciones. Por este
motivo, las trayectorias reales que siguen las aeronaves son el resultado de la dispersion
lateral que la operacion lleva implicita sobre la trayectoria nominal de vuelo que éstas han
de sequir.

El efecto de la dispersién es mas notable en los virajes por lo que habra mayor sensibilidad
cuando el trazado de las trayectorias nominales contempla virajes préximos a zonas
pobladas.

Al margen de la dispersion, es habitual que las aeronaves soliciten recortes, en los que se
contemplan variaciones de la trayectoria nominal que implican menos distancia volada.
Cabe destacar que estos mecanismos también se utilizan como herramienta para ordenar
y secuenciar las aeronaves y son imprescindibles para la gestion del trafico aéreo
especialmente en momentos de mayor demanda, pero es necesario compatibilizarlos con
la exposicion acustica sobre la poblacion.

A este respecto y dado que los despegues son las maniobras con mayor afeccién por ruido,
en el Aeropuerto de Valencia se encuentran publicadas en el AIP?? limitaciones a los
desvios de las SID?3 por debajo de 6.000 ft.

En el gréafico siguiente se muestran las trazas habituales seguidas por las aeronaves en los
procedimientos de despegue de acuerdo con las SID del afio 2022 en el Aeropuerto de
Valencia, en funcién de la pista en uso.

22 AIP (Aeronautical Information Publication) es la Publicacién de Informacién Aeronautica
internacional que constituye el manual basico de informacion aeronautica para todos los operadores
aéreos.

23 SID (Standard Instrument Departure Route), denominacion de todas las salidas estandarizadas.
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llustracion 13. Trayectorias despegue habituales configuracion Este Aeropuerto de Valencia

Todsg \ ¥%
Al o T Boncepds i Mirambell /7 > T‘””‘,"_‘
, Bijzect Adbassera
Sl ST & Tavernes Blagug ~

4

',;' '_llm-sie.mlum/

Acasserts * I
S
s ET A — —a e —
- dfap Aussges ‘rsﬂlw / Ficassert Alcasser a5 S5
0 2,5 5 7,5 10km 0 2,5 5 7,5 10 km
T T T T T 1

[ mermI_tdenss [ ] MERTI_tn50 [ Edificaciones residenciales

Fuente: Elaboracién propia. Trayectorias SIRVLC 2022 superpuestas sobre huellas MER Fase Ill

En Configuracion Este, tal y como establece la maniobra de salida vigente, se sobrevuela
la poblacién de Xirivella, produciendo una dispersion normal asociada al viraje inicial, el

cual se encuentra implementado para evitar el sobrevuelo de la ciudad de Valencia con
una densidad de poblacién mucho mayor.
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llustracion 14 Trayectorias despegue habituales configuracion Oeste Aeropuerto de Valencia.
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En Configuracion Oeste, la proximidad de la trayectoria de salida a la poblacion de Riba-
roja de Turia coincidiendo con el viraje puede provocar sobrevuelos por dispersion en la
zonha oeste del nlcleo de poblacion por debajo de 6.000 ft.

En el caso de los aterrizajes, también se producen algunos recortes con objeto de disminuir
la distancia volada. Las maniobras de aproximacion requieren que las aeronaves se
encuentren alineadas con el eje de la pista desde un punto alejado del aeropuerto. Este
factor unido a que las maniobras de aterrizaje no requieren el empuje del motor necesario
en los despegues, es facil determinar que la dispersion y la autorizacion de directos en
aproximaciones no tienen, en general, el mismo grado de impacto acustico que los recortes
en despegues.

En el grafico siguiente se muestran las trazas habituales seguidas por las aeronaves en los
procedimientos de aterrizaje correspondientes al afio 2022 en el Aeropuerto de Valencia,
en funcion de la configuracién, en los que se puede observar el sobrevuelo de los nlcleos
de poblacién alineados con el eje de la pista determinando que la principal afeccion se
produce en los barrios de la zona sur de Valencia.

llustracion 15 Trayectorias aterrizaje habituales configuracion Oeste Aeropuerto de Valencia
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Fuente: Elaboracién propia. Trayectorias SIRVLC 2022 superpuestas sobre huellas MER Fase Il

En el caso de la configuracion Este los sobrevuelos en aterrizajes se producen sobre zonas
poco pobladas con viviendas diseminadas.
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llustracion 16 Trayectorias aterrizaje habituales configuracion Este Aeropuerto de Valencia
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Fuente: Elaboracion propia. Trayectorias SIRVLC 2022 superpuestas sobre huellas MER Fase Il

Despegues: dispersiones normales en los virajes de las SID con sensibilidad a las
mismas en el nacleo de Xirivella y a mayor altura Riba-roja de Tduria.

Aterrizajes: sobrevuelo de la zona norte de Xirivella y la zona sur de la ciudad de
Valencia. Sobrevuelos por recortes puntuales.

7.6 Operativa de aviacion general

Ademas de las operaciones comerciales, el Aeropuerto de Valencia cuenta con un trafico
destacable de aviacion general que incluye vuelos de escuela, negocios, trabajos aéreos,
de Estado, militares y de emergencias.

Estos vuelos operan generalmente bajo procedimientos de vuelo visual (VFR), disefiados
para una gestién operativa segura y eficiente del trafico aéreo, compatibilizando estas
clases de trafico con los vuelos comerciales.

Los vuelos de escuela producen sobrevuelos en las proximidades del aeropuerto. Se trata
de aeronaves ligeras que, si bien producen niveles de ruido muy inferiores a las aeronaves
comerciales, pueden suponer una molestia adicional en el territorio sobrevolado en su
operativa, especialmente en el periodo nocturno en el que se registran vuelos de forma muy
puntual.

Operativa de aviacién general que produce sobrevuelos en éareas préximas al
aeropuerto.

En relacidn a la operativa de vuelos instrumentales (IFR) de escuela y entrenamiento, se
permiten en horario de 1h a 5h, segun queda recogido en el AIP.
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7.7 Niveles de ruido

El Aeropuerto de Valencia dispone de un Sistema de Monitorado de Ruido y Sendas de
Vuelo (SIRVLC) que permite detectar, medir y realizar un seguimiento y control detallado
de las trayectorias seguidas por las aeronaves y de los niveles acusticos generados en el
entorno.

En el plano siguiente se representa la ubicacion de los terminales y los niveles de ruido
avién?* correspondientes al afio 2022. Se puede observar que la mayor parte de los
terminales se encuentran en la zona sureste, en los nacleos de poblaciéon préximos al
aeropuerto.
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Fuente: Elaboracién propia. Niveles SIRVLC 2022 sobre huellas MER Fase |l
Respecto a los niveles de ruido registrados por cada terminal, se indican a continuacion los

datos de nivel de ruido avion por cada periodo dentro de los afios de los escenarios del
MER Fase Il (2016), MER Fase IV (2021) y actualizados a 2022.

24 Niveles de ruido correspondientes Unicamente a las operaciones desde o hacia el aeropuerto, no
incluye resto de fuentes de ruido de los alrededores
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Tabla 6 Niveles de ruido Laeq avién (D /T /N) del aiio 2022 Aeropuerto de Valencia

Laeq. avion
Afo 2016 202 2022
MUNICIFIO |::|- Nlio|T|N|D|lT|N
Aldaia
TMR-& B3 |54 |50|53)|54|47|55| 56| 5
TMR-8 43| 41| 32
Manises
TMR-4 57|39 |49 56| 57|46 (58| 59| 50
Mislata
TMR-& 27| 57| 53
Cuart de Poblet |
TWR-5 57|58 |48 55| 56|43 (57| 55| 48
Ribarroja del Turia
TMR-11 43 (41|41 44| 44| 38| 46| 45| 43
Valencia
TMR-102 51| 51|48
TMR-104 51) 50| 45 (51| 50| 46
TMR-3 47 | 46 | 44| 46 | 44 | 40| 4B | 46 | 42
Nirivella |
TMR-T 56 |56 50| 54| 54| 47|56 56| 50

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del SIRVLC 2022

En el analisis de la variacion de los niveles de ruido en 2022 respecto a 2016 se observa
gue en general los niveles no han sufrido variaciones destacables, excepto en los
siguientes terminales:

— Se incrementa Laeq, avion en todos los periodos en el TMR-6 del Barrio del Cristo.

— En el TMR-4 situado en Manises, en las proximidades del Aeropuerto, se
incrementa ligeramente Laeq, avién en periodo nocturno.

— EITMR-11 de Riba-Roja de Turia registra incrementos de Laeq, avion en todos los
periodos

— En el TMR-3 situado en Valencia, se reduce ligeramente Laeq, avién en periodo
nocturno.

Estas variaciones estan provocadas por las diferencias debidas al incremento del trafico,
asi como por los ajustes derivados del proceso de acreditacion ENAC del SIRVLC obtenida
en el ailo 2020 de acuerdo con la ISO 20906 (Unattended monitoring of aircraft sound in
the vicinity of airports).

Seguimiento de la evolucién del ruido que refleja variaciones debidas al incremento del
trafico y ajustes derivados del proceso de acreditacion del SIRVLC. Se detecta reducida
representacion de la zona noroeste del aeropuerto.

7.8 Grupos de trabajo con el entorno y quejas ciudadanas

Para facilitar la colaboracién e intercambio de informacion entre gestor aeroportuario,
agentes implicados y ciudadanos afectados, se cuenta con diferentes canales de
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comunicacion y oficinas de gestion. A través del seguimiento de los registros de quejas, se
observa que en 2022 se ha incrementado notablemente el nUmero de quejas y reclamantes
respecto al afio 2016, lo que evidencia un incremento de la percepcion de molestia.

El motivo principal registrado en las quejas correspondientes al afio 2022 es el ruido
elevado principalmente en periodo nocturno, predominando las quejas de la zona sureste
del aeropuerto, tanto en Xirivella como en los barrios de Valencia. Las quejas de la zona
noroeste son en mayor medida de las urbanizaciones al oeste de Manises, aungque se
registran algunas quejas en municipios al norte, como Naquera o La Pobla de Vallbona.

Se comprueba la funcionalidad de los canales de comunicacion, ya que se incrementa
notablemente el nUmero de quejas recibidas por el sistema Webtrak asociado al SIRVLC,
sin embargo, se detecta en algunos casos la falta de informacién sobre cuestiones
operativas con influencia en el ruido.

Crecimiento notable del numero de quejas con mayor incidencia en las zonas mas
pobladas.
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8. MEDIDAS DE MITIGACION Y GESTION DEL RUIDO

8.1 Enfoque Equilibrado

Ademas de la normativa de ruido ambiental relacionada en la introduccién, los aeropuertos
internacionales con problemas de ruido deben gestionar el mismo conforme a lo dispuesto
por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), que promueve la gestion del
ruido en los aeropuertos internacionales desde un enfoque equilibrado fijando cuatro
pilares basicos de actuacién que permitan:

e Reducir el ruido en la fuente al promover estandares cada vez mas exigentes a
los fabricantes de aeronaves para su certificacion y mediante la posibilidad de
aplicacion de tasas que incentiven la renovacién de flota con aeronaves y sistemas
de propulsion mas silenciosos.

e Controlar los usos del suelo en los alrededores de los aeropuertos de manera
gue estos sean compatibles con los niveles acusticos en cada zona. Para ello, en
Espafa se han establecido mecanismos de coordinacién que suponen la hecesidad
de informar los instrumentos de planeamiento por parte de la autoridad aeronautica,
si se ven afectados por la servidumbre acustica, al objeto de evitar usos sensibles
en el entorno aeroportuario como pueden ser nuevas zonas residenciales o usos
educativos o sanitarios. Ligado a ello, hay que destacar las importantes inversiones
en los planes de aislamiento acustico para las zonas residenciales preexistentes.

e Promover la implantacion o modificacion de procedimientos operativos que
permitan reducir la afeccion acustica, como pueden ser los descensos optimizados
o la definicién de procedimientos que eviten el sobrevuelo de ndcleos urbanos o de
mayor precision que reduzcan las dispersiones en las rutas y aumenten distancia
respecto a las poblaciones.

e Enultimo caso, y si no han dado resultado las medidas implantadas en relacion con
los tres puntos anteriores, se podrian establecer restricciones operativas. No esta
previsto que para la Fase IV con horizonte 2028 se implementen restricciones
operativas.

8.2 Gestidén del ruido en el Aeropuerto de Valencia

La gestion de la contaminacion acustica en el Aeropuerto de Valencia se estructura en la
actualidad de acuerdo con las lineas de este enfoque equilibrado. Las medidas vigentes
se encuentran incluidas en los planes de accion correspondientes a la Fase Il del mapa
estratégico de ruido y de la servidumbre acustica y se resumen de manera general a
continuacion.
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REDUCCION DE v

RUIDO EN LA . . L. .
v ) .
FUENTE Medidas de desincentivacion de aeronaves ruidosas:

Limites de certificacién acustica

/

v' Aplicacion de las Servidumbres Acusticas mediante Informes

PLANIEICACION Y a los planeamientos.

GESTION DE USOS v" Plan de Aislamiento Acustico para el cumplimiento de los

DE SUELO objetivos de calidad acustica en el interior

%

v/ Disefio y optimizacién de trayectorias (incluido
desplazamiento de umbral cabecera 30)
v/ Limitaciones a los desvios de trayectorias para evitar

PROCEDIMIENTOS afecciones sobre zonas pobladas
OPERACIONALES

DE ATENUACION o
DE RUIDO limitaciones al uso de reversa)

v" Procedimientos de reduccién del ruido aterrizajes (CDO y

v' Procedimientos de atenuacion de ruido en tierra
v" Apoyo al control y disciplina de trafico aéreo con
seguimiento de los incumplimientos (SIRVLC)

RESTRICCIONES v' Actualmente no existen restricciones operativas en el
OPERATIVAS Aeropuerto de Valencia

v/ Control de la evolucion acustica (SIRVLC)
v"Informacién publica: paginas web, informes acusticos,

COMPROMISO CON mapa interactivo de ruido (Webtrak)

EL ENTORNO

v' Registro y tratamiento de quejas por ruido

v/ Comisiones y reuniones técnicas con el entorno
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Estas medidas, son objeto de seguimiento y control, permitiendo constatar que en las
zonas en las que se produce superacion de los objetivos de calidad acustica en el exterior
se han adoptado las medidas para reducir la contaminacién acustica y garantizar el
cumplimiento de los objetivos en el interior de las edificaciones residenciales y de usos
sensibles.

El Plan de Accion que se desarrolla persevera en la estrategia de mejora iniciada, desde
el punto de vista acustico, en el entorno del aeropuerto, con el fin de planificar las
actuaciones correctoras necesarias en las zonas donde se superan los objetivos de calidad
acustica definidos en la legislacion, quedando estas englobadas dentro del alcance de los
planes anteriores segun las diferencias en los resultados del MER V.

Ademas de los objetivos de calidad acustica, segin se expone en el epigrafe 2, el presente
Plan de Accion establece medidas mas alla de las zonas de conflicto, con el fin de conseguir
una mayor reduccién de la poblacién expuesta, contribuyendo a alcanzar los objetivos de
reduccion europeos relativos a la contaminacion acustica del transporte.

8.3 Analisis y evaluacion de las medidas de reduccién del ruido

Las medidas de reduccion de la contaminacién acustica vigentes en el Aeropuerto de
Valencia cuentan con un elevado grado de implantacion y madurez, lo que dificulta
encontrar nuevas lineas de trabajo para continuar con el proceso de mejora. No obstante,
a partir de las evaluaciones previas realizadas se han podido identificar oportunidades de
ampliacion de medidas ya existentes, asi como nuevos planteamientos derivados del
desarrollo tecnoldgico o que pueden ser promovidos a través de cambios legislativos.

En este apartado se detallan las medidas vigentes con el estado actual de implementacion
y la propuesta de nuevas medidas identificadas a partir del diagndstico previo que permitan
definir el programa a corto y largo plazo para hacer frente a la probleméatica acustica en las
inmediaciones del aeropuerto, de acuerdo con la estrategia internacional del «enfoque
equilibrado» y agrupadas segun la finalidad especifica de cada medida

En algunos casos, se contemplan medidas con efectos fuera del ambito del MER, ya que
pueden suponer una mejora en poblaciones mas alejadas del aeropuerto, especialmente
en entornos rurales en los gque el nivel de ruido de fondo es bajo. Por este motivo y en linea
con los objetivos del presente Plan de Accidn, se tiene en cuenta la altura de paso para el
analisis de las zonas pobladas que se sobrevuelan, ya que las estrategias de reduccion del
ruido, las oportunidades y las mejoras obtenidas seran diferentes.

Algunas de las medidas planteadas pueden tener limitaciones de viabilidad técnica,
operativa y de capacidad, por lo que se propone la realizacion de los estudios previos
necesarios para poder evaluar la medida.

Se desarrollan a continuacién las medidas actuales y propuestas clasificadas de acuerdo
con la estrategia internacional del «enfoque equilibrado».
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8.3.1 REDUCCION DEL RUIDO EN LA FUENTE

El Aeropuerto de Valencia tiene en vigor un sistema de tasa de ruido con el fin de
desincentivar el uso de las aeronaves mas ruidosas, mediante la aplicacién de
penalizaciones sobre el importe de la tasa de aterrizaje para los aviones de reaccion
subsonicos civiles, en funcién de la franja horaria, y de la clasificacién acustica de cada
aeronave (Anexo 16 del Convenio de Aviacion Civil Internacional).

La siguiente tabla, muestra la guia de tarifas aplicada para este tipo de medida:

Tabla 7. Incremento por clasificacion acustica de la aeronave

Categoria 1 70 % 140 %
Categoria 2 20 % 40 %
Categoria 3 0% 0%
Categoria 4 0% 0%

Fuente: Guia de tarifas Aena 2022.

La categoria acustica de cada aeronave se determinara conforme a los siguientes criterios:

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

- Categoria 2: Aeronaves cuyo margen acumulado esté comprendido entre 5 y 10
EPNdB.

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

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

Esta medida ha promovido la renovacién de la flota desde su implantacién, sin embargo,
la evolucion de la flota y el tiempo transcurrido desde su implementacion hacen que
actualmente resulte poco efectiva, pues las aeronaves que se ven penalizadas
practicamente no operan en el aeropuerto hoy en dia.

Se propone la realizacion de un analisis/estudio que determine el mecanismo mas
adecuado para promover la renovacion de la flota actual del aeropuerto especialmente en
el horario nocturno.

8.3.2 PLANIFICACION Y GESTION DE USOS DE SUELO

El Aeropuerto de Valencia cuenta con una servidumbre aerondutica acustica aprobada?®,
siendo como tal objeto de analisis y referencia por parte de las Administraciones
competentes en materia de ordenacion del territorio y urbanismo.

25 Real Decreto 54/2018, de 2 de febrero
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La servidumbre acUstica esta destinada a conseguir la compatibilidad del funcionamiento
o desarrollo de las infraestructuras de transporte, con los usos del suelo, actividades,
instalaciones o edificaciones implantadas, o que puedan implantarse, en la zona de
afeccién por el ruido originado en dichas infraestructuras.

Por ello, se realiza un seguimiento de la gestion y planificacion de los usos del terreno para
evitar el desarrollo de usos incompatibles con la actividad aeroportuaria (en especial, areas
de uso sanitario/docente y residencial). Con este fin, la DGAC elabora informes a los
planeamientos urbanisticos de los municipios del entorno del aeropuerto conforme a la
disposicién adicional 22 del RD 2591/1998.

Sin embargo, como se refleja en el diagnéstico, la poblacién expuesta dentro del a&mbito
del MER sigue aumentado en algunos casos, especialmente fuera de la delimitacion legal
de la servidumbre, por lo que parece necesario establecer mecanismos de vigilancia que
reduzcan estos incrementos de poblacion, asi como revisar la servidumbre vigente.

En este sentido, se propone redactar e iniciar la tramitacion parlamentaria de un
Reglamento de Ruido Aeroportuario, que delimite competencias y establezca ciertas
obligaciones de vigilancia y reporte tanto para las entidades con competencia urbanistica
como para los gestores aeroportuarios y otros agentes del sector aeronautico.

Se propone igualmente regular en esta norma la delimitacién precisa de la servidumbre
aerondutica acustica. Ademds, deberian desarrollarse en esta norma las medidas
compensatorias previstas en la Ley de Navegacion Aérea.

Destacar que los mecanismos legales introducidos por las servidumbres son de aplicacion
en el interior de las is6fonas que delimitan la servidumbre acustica, correspondiente a los
indices Ld (7-19 h) 60 dBA, Le (19-23 h) 60 dBA y Ln(23-7 h) 50 dBA determinadas
teniendo en cuenta el desarrollo previsible de la infraestructura..

Sin embargo, el ambito en el que se pueden percibir molestias por ruido comprende un
territorio mucho mayor, ya que la sensibilidad al mismo depende de multiples factores,
contabilizandose personas afectadas?® fuera de los limites de la servidumbre o de las
curvas de obligado control y reporte normativo.

Por este motivo se considera que es necesario promover mejoras en la planificacion
territorial mas alla de la limitacién de las Servidumbres Acusticas para lo que se
propone como accion, la remisién de comunicaciones informativas a las entidades locales
con desarrollos proximos a la servidumbre acustica vigente para que sean tenidos en
cuenta en los instrumentos de planeamiento y licencias de edificacidn residencial.

26 Aplicando los algoritmos definidos en el anexo lll de la Directiva de ruido por la Comision Europea.
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El Aeropuerto de Valencia comenz6 a ejecutar el Plan de Aislamiento Acustico (PAA)
asociado a la declaracion de impacto ambiental correspondiente a los proyectos de
Ampliacion del Aeropuerto de Valencia?’.

La huella acustica de referencia para este Plan correspondia a los indices LAeq dia 65
dB(A) y/o LAeq noche 55 dB(A), (siendo el dia el periodo entre las 7 y 23 horas y la noche
el periodo entre las 23 y las 7 horas del dia siguiente).

Posteriormente dicho Plan es ampliado?® de acuerdo con el estudio acustico recogido en
el documento ambiental, tramitado por Aena en relacion a la ampliacién de las instalaciones
del Aeropuerto de Valencia en virtud de las previsiones para el afio 2011, en el que
guedaron recogidas nuevas isO6fonas abarcando una superficie mayor a las que
inicialmente definian él ambito de aplicacién del PAA.

Dicha is6fona fue actualizada durante el afio 2012 de acuerdo con la nueva legislacién
estatal en materia de ruido?®, viéndose ampliado el ambito de actuacién del Plan vigente
hasta ese momento, quedando definida por valores de Ld (7-19 h) 60 dB(A), Le (19-23 h)
60 dB(A) y/o Ln (23-7 h) 50 dB(A).

La aprobacion del Plan de Accién asociado a la servidumbre acustica del Aeropuerto de
Valencia, ampli6 el ambito de actuacion del Plan de Aislamiento Acustico con la
incorporacion de las viviendas y edificaciones de usos sensibles (docente, sanitario y
cultural) que, no estando anteriormente incluidas en el Plan quedaran dentro de la huella
de Situacion Actual Servidumbre Acustica, y no se encuentren igualmente en ambitos sobre
los que, previamente al otorgamiento de la licencia de construccion, la Direccién General
de Aviacion Civil hubiese informado al Ayuntamiento sobre la necesidad de que los nuevos
proyectos constructivos incluyesen una insonorizacion adecuada para protegerse de la
afeccién acustica originada por el aeropuerto.

La ejecucion de las actuaciones del PAA se lleva a cabo siguiendo criterios de racionalidad
econdmica, priorizando la ejecucion de actuaciones de aislamiento acustico conforme a las
distintas fases de ampliacién y teniendo en cuenta el grado de ejecucién del plan. Para el
caso de las viviendas incluidas en los escenarios de desarrollo previsible, el aislamiento se
programa en funcion de la evolucién del ruido y del volumen de trafico previsto.

En el grafico siguiente se refleja la evolucion del PAA desde el afio 2016.

27 Resolucién de fecha 17 de noviembre de 2004 (BOE num. 235 de 26 de noviembre de 2004).
28 Resolucién de 24 de febrero de 2009, (BOE num. 49 de 26 de febrero 2009).
29 Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre.
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llustracion 18 Datos de evolucion del Plan de Aislamiento Acustico
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8.3.3 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE ATENUACION DE RUIDO

Es comun que, cuando en las proximidades del aeropuerto se localizan areas sensibles al
ruido, se encuentren definidos procedimientos especificos para minimizar la afeccion
acustica. Estas mejoras pueden reflejarse en entornos muy préximos o en areas alejadas
de las huellas sonoras. Se aplicaran siempre medidas que no reduzcan la operatividad del
aeropuerto y que a la par permitan su convivencia con el entorno.

Algunos de estos procedimientos ya se encuentran implantados por lo que, en esos casos,
las medidas estaran enfocadas al mantenimiento o fomento de su utilizaciéon. En otros
casos, se analizan las posibilidades de implantacién a futuro.

De acuerdo con los datos del diagndstico, procede analizar si es viable desde un punto de
vista técnico y acustico la definicion de una configuracion preferente adaptada a la
distribucién del trafico del aeropuerto.

En este sentido, se plantea la realizacion de un estudio meteorol6gico que analice la
posibilidad de incrementar el uso de las configuraciones méas beneficiosas segun horario y
distribucién de tipo de trafico, con el objetivo de incrementar la configuracion este a
primeras horas del periodo nocturno y prorrogar la oeste cuando predominen los
despegues tempranaos, siempre y cuando las componentes de viento en cola y/o cruzado
asi lo permitan por motivos de seguridad de las operaciones.

Asi mismo se realizard la evaluacién de los potenciales beneficios acusticos para evaluar
las reducciones esperadas de su aplicacion, incluyendo los andlisis de seguridad y
viabilidad requeridos.

Mejoras en la precision de la navegacién aérea

El uso de procedimientos de navegacion aérea basada en prestaciones (PBN), frente a los
procedimientos convencionales, proporciona mayor flexibilidad para disefar trayectorias
mas eficientes acusticamente ya que no requieren sobrevolar radioayudas terrestres. Se
incrementa también la precision en la navegacion de las aeronaves, logrando niveles de
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dispersién en torno a la trayectoria nominal inferiores a los que se producen con la
navegacion convencional y reduciendo la poblacién afectada por el ruido. A pesar de las
mejoras potenciales, es necesario evaluar de forma equilibrada los impactos sobre el
territorio ya que este incremento de la precision puede producir por otro lado incrementos
en el ruido de la poblacién que quede expuesta.

Actualmente en el aeropuerto de Valencia se encuentran implantadas maniobras PBN-RNP
APCH para todas las arribadas por ambas cabeceras.

Dentro del Plan de implantacion PBN nacional, esta previsto disponer de este tipo de
trayectorias también para las salidas del Aeropuerto de Valencia, como superposicion de
las existentes, que estaran disefiadas en septiembre de 2025, para iniciar el proceso de
validacién, publicacién e implantacién seguidamente.

Mejorar trayectorias préximas a Riba-rojadel Turia, Pobla de Vallbonay Xirivella para
evitar sobrevuelos

Se propone el analisis de viabilidad, técnica y su cuantificacion de mejora acustica del
redisefio de las trayectorias de salida de la pista 30 para evitar el sobrevuelo de Riba-roja
del Turia y La Pobla de Vallbona, alejandola de las zonas mas densamente pobladas
especialmente en el periodo nocturno, coincidiendo con el momento en el que hay menor
demanda.

Asi mismo, se estudiara el redisefio de la trayectoria de salida de pista 12 o posible cambio
en la codificacion de la maniobra con el objetivo de reducir la dispersion sobre Xirivella.
Esta poblacién esta afectada por el viraje que desvia a las aeronaves por el cauce del rio
Turia en las salidas hacia el Este, establecido para reducir la exposicion acustica de las
zohas mas densamente pobladas de la ciudad de Valencia.

En el Aeropuerto de Valencia se encuentran publicadas en el AIP limitaciones para la
autorizacion de desvios en los procedimientos de salidas instrumentales de precision (SID):

— RWY 12: “No se autorizaran desvios de las SID hasta que la aeronave se encuentre
a 9 DME de VLC o haya librado la altitud de 6.000 ft, excepto para las aeronaves
propulsadas por hélice, helicopteros, aeronaves de estado y hospital, salvo por
motivos de seguridad operacional”.

— RWY 30: “No se autorizaran desvios de las SID por debajo de la altitud de 6.000 ft,
excepto para las aeronaves propulsadas por hélice, helicopteros, aeronaves de
estado y hospital, salvo por motivos de seguridad operacional”.

Se plantea el mantenimiento de estas limitaciones para maniobras de despegue publicadas
en el AIP del Aeropuerto de Valencia, sin embargo, como mejora de esta medida se
propone evaluar la viabilidad técnica del incremento de altura para establecer
restricciones a la autorizaciéon de desvios de trayectorias de salida en periodo
nocturno.
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Asi mismo se propone ampliar el estudio a los aterrizajes en el periodo nocturno, con el fin
de minimizar sobrevuelos a baja altitud sobre poblaciones por autorizacién de recortes en
procedimientos de aproximacién que intercepten la trayectoria nominal pasado el punto de
aproximacion final.

Como acciones, se establece la elaboracion de los estudios técnico/operativos y de
capacidad para determinar las alturas 6ptimas y en su caso, incorporar las restricciones al
AIP para su aplicacion.

Los procedimientos de atenuacion de ruido para salidas NADP (Noise Abatement
Departure Procedures) contemplan y limitan el régimen del motor y la configuracion
aerodinamica de la aeronave para minimizar el ruido emitido.

Los factores principales que tienen influencia son la composicién de la flota y la posicion
relativa entre la poblacién y las cabeceras operativas.

El grafico siguiente muestra de forma esquematica las variaciones que se pueden producir
en una huella de ruido en funcién de la aplicacién de distintos procedimientos, obteniendo
mayor reduccién en areas cercanas mediante NADP1 y en zonas mas alejadas aplicando
NADP2.

NADP1
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eV ed
PUE L Loy
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o an-\‘
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=

Altitude
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Procedure begins \'“v\b‘“(uszed Distant Procedure
"""""" ("\agvei‘“ <% Quieter farther from the airport

oed nd

Distance from Beake Reloase

r T T T

Distance from Brake Release

llustracion 19. Eurocontrol diferencias NADP30
Dado que no se encuentran definidos procedimientos especificos de este tipo en el
aeropuerto, se plantea como medida el analisis de procedimientos de atenuacion de
ruido en despegues que puedan mejorar la exposicién acustica en las zonas pobladas.

El principal inconveniente de los procedimientos de aproximacién es que no es posible el
disefio de trayectorias optimizadas que eviten el sobrevuelo de los nucleos poblados méas

30 EUROCONTROL Specification for Collaborative Environmental Management (CEM) 2021
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proximos al aeropuerto, al tener que realizarse en linea recta. Por este motivo, las
estrategias mas eficaces para reducir la afeccidn por aterrizajes se basan en incrementar
la distancia entre la fuente de ruido y los potenciales receptores situados bajo la senda de
planeo, mediante el incremento de la altura de paso sobre las zonas sensibles.

Desplazamiento de umbral

La cabecera 30 cuenta con un desplazamiento de umbral de 300 m para las operaciones
de aterrizaje. De este modo se incrementa la altura de vuelo sobre las poblaciones al Este,
como son Xirivella y Valencia en los procedimientos de aproximacion.

En base a las mejoras acusticas que supone esta medida, se plantea el mantenimiento del
desplazamiento de umbral actualmente existente.

Mejora en angulo de aproximacion

El angulo de descenso de la senda de planeo para las aproximaciones instrumentales en
ambas cabeceras del Aeropuerto de Valencia estd establecido en 3° Este valor
corresponde con el estandar utilizado, sin embargo, la evolucion tecnoldgica esta
permitiendo en algunos casos incrementar esta pendiente produciendo diferencias
acusticas, la cuales pueden suponer mejoras dependiendo de la ubicacion de los
receptores.

En base a las mejoras acusticas esperables de la aplicacion de esta medida, se propone la
realizacién de un estudio técnico para determinar la viabilidad de incrementar el Angulo
de aproximacion al maximo posible en la cabecera 30 y el analisis de sus beneficios
acusticos segun los distintos periodos horarios.

Procedimientos de descenso continuo en aterrizaje (CDO)

Los procedimientos de descenso continuo en aterrizaje (CDO) consisten en la adopcién de
una configuracion de descenso que evita los tramos escalonados en las distintas etapas
de la aproximacion. El efecto acustico se produce lejos de la zona de influencia de las
curvas iso6fonas que recogen la exposicion al ruido en las proximidades del aeropuerto,
pero puede suponer una mejora en las poblaciones mas alejadas.

Las condiciones de uso de las maniobras de descenso continuo hacen que la utilizacién de
este tipo de maniobras no siempre sea compatible con las técnicas que se utilizan cuando
es necesario gestionar demandas altas de trafico en aeropuertos/TMA. Por lo tanto, la
autorizacion de estas maniobras debe ser compatible con la operativa del aeropuerto para
atender la demanda sin establecer restricciones.

En la actualidad en el Aeropuerto de Valencia se realizan aproximaciones que cumplen los
requisitos operativos para este tipo de maniobras. Los ratios de utilizacién de CDO en este
aeropuerto durante el afio 2022 son superiores al 50% en periodo diurno y nocturno,
similares en ambas configuraciones.
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Tabla 8 Operaciones de descenso continuo (CDO) totales, diurnas y nocturnas en el Aeropuerto de
Valencia. Afio 2022

TOTAL LLEGADAS % CDO
32.406 54,98
N° vuelos diurnos

28.522 54,94
N° vuelos nocturnos

3.884 55,25

Fuente: ENAIRE.

Cabe tener en cuenta que la utilizacion de este tipo de maniobras no puede tener una
eficacia del 100% ya que existen otros factores como la seguridad, formacién de los pilotos,
meteorologia y la compatibilizacion de la gestién del trafico, que tienen impacto en su
aplicacion. No obstante, el fomento de la realizacion de maniobras de tipo CDO
maximizando su uso puede conllevar mejoras acusticas variables, dependiendo de
parametros como son el uso de configuraciones, la distancia a la que se localizan los
nucleos residenciales y los perfiles de vuelo de las aeronaves que operan en el aeropuerto.

Se propone, por tanto, seguir fomentando el uso nocturno de los CDO por la cabecera 30
fundamentalmente.

Con el fin de limitar el ruido en las proximidades de la pista, el AIP actualmente vigente
establece limitaciones al uso del empuje de reversa, de modo que queda prohibida su
utilizacion en régimen superior al ralenti durante el periodo nocturno salvo por razones de
seguridad, en cuyo caso, se notificara a torre inmediatamente.

De forma adicional, se encuentran establecidas limitaciones relativas a la ejecucién de
las pruebas de motores. Este evento sonoro se produce con la aeronave estacionada y
afecta de forma muy localizada al entorno del punto de emision.

Concretamente, el AIP del Aeropuerto de Valencia establece que, por encima de la
potencia de ralenti, estas pruebas deberan ser realizadas en las zonas habilitadas a tal fin.
Para realizar pruebas de motor a cualquier régimen debera solicitarse autorizacion al
Centro de Operaciones y éste las denegara o autorizara indicando el procedimiento a
seguir.

No se han detectado incumplimientos ni quejas en relacion con la aplicaciéon de estos
procedimientos de forma que se plantea el mantenimiento de la medida.

En las cartas VFR publicadas en el AIP, no se encuentran actualmente establecidas
indicaciones especificas por motivos acusticos, ni limitaciones al horario operativo de este
tipo de aeronaves.
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Se propone la realizacion de un estudio que determine la afeccion de la aviacion general
en las localidades del entorno préximo al aeropuerto y que determine aquellas medidas
beneficiosas, exceptuando aquellas operaciones que por su naturaleza se encuentren
previamente autorizados, como los correspondientes a los Cuerpos y Fuerzas de
Seguridad del Estado.

Mediante el sistema de monitorado de ruido, desde el aeropuerto se realizan andlisis de
las trayectorias seguidas por los aviones que proporciona informacion sobre el
cumplimiento de los procedimientos establecidos en el AIP. En caso de detectarse un
presunto incumplimiento es remitido a AESA para su analisis.

Los procedimientos especificos de disciplina de trafico en materia de ruido, ademas de su
publicacion en AIP, adicionalmente requieren la aprobacién y publicacién de los mismos
en circular aerondutica.

Actualmente, el Aeropuerto de Valencia carece de estas circulares aeronduticas publicadas
gue establezcan la disciplina a salvaguardar por lo que se propone como medida su
elaboracién y aprobacion con el fin de que AESA pueda realizar una supervision
normativa. A tal fin se elaboraran circulares aeronauticas de disciplina de trafico en materia
de ruido para el Aeropuerto de Valencia. Una vez aprobada, sera AESA el organismo
responsable de la supervisiéon y sancion de incumplimientos al respecto.

Por ultimo, se propone fomentar la sensibilidad sobre cuestiones medioambientales a
las partes implicadas en la operativa, mediante la realizacibn de campafias de
concienciacion sobre la afeccién acustica y los problemas de salud derivados del ruido,
destinadas a pilotos y controladores con el fin de maximizar el cumplimiento de
procedimientos ya establecidos o que se incorporen a través del despliegue del Plan de
Accion.

8.3.4 OTRAS MEDIDAS DE COMPROMISO CON EL ENTORNO

Fomento de la colaboracion con administraciones y agentes implicados

El Aeropuerto de Valencia cuenta con la Comision Mixta para el establecimiento de la
servidumbre acustica y el Plan de Accién del Aeropuerto de Valencia®! en la que se decide
y vela por el cumplimiento de la propuesta de servidumbre acustica realizada y con la
Comision de Seguimiento Ambiental (CSA) del Aeropuerto de Valencia constituida en julio

31 Orden /1928/2011, de 7 de julio, de acuerdo ala Ley 5/2010, de 17 de marzo por la que se modifica
la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacién Aérea.
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de 2012%, en la que se tratan principalmente cuestiones relacionadas con la gestion del
Plan de Aislamiento Acustico.

Asimismo, tienen lugar a peticibn de las administraciones, reuniones con los
representantes y asociaciones de vecinos para proporcionar informacién sobre cuestiones
relativas a la contaminacién acustica.

Se plantea mantener esta medida fomentando la participacion y transparencia con el
entorno.

Informacién ala ciudadania del ruido y la operativa

El Aeropuerto de Valencia dispone de un Sistema de Monitorado de Ruido y Sendas de
Vuelo (SIRVLC) con su mapa interactivo de ruido asociado que proporciona informacion
completa y fiable al recibir y correlacionar la informacion obtenida de los planes de vuelo,
los datos radar, y las mediciones acusticas realizadas por los Terminales de Monitorado de
Ruido (TMR) distribuidos por el entorno del aeropuerto. De esta manera, el sistema
registra, evalla y correlaciona las caracteristicas de cada evento sonoro, asi como todos
los datos relacionados con la aeronave responsable de dicho evento: identificativo del
avion, posicion, altitud, compafiia aérea, destino, etc.

Concretamente el SIRVLC cuenta con un total de 8 Terminales de Monitorado de Ruido
(TMR). Estos se encuentran ubicados en diferentes puntos dentro de los términos
municipales que se sitllan mas préximos al entorno aeropuerto y las rutas aéreas y que, a
su vez, estdn mas expuestos al ruido aeronautico, mejorando asi la medicion y el control
del grado de afeccién acustica.

El Aeropuerto de Valencia publica mensualmente en su pagina web informes acusticos que
proporcionan informacion mensual de las mediciones de ruido, registradas a través del
SIRVLC.

En lo relativo a las quejas, el Aeropuerto de Valencia, atiende las peticiones de los
ciudadanos y recoge y responde las quejas recibidas relativas al medio ambiente desde
los canales de comunicacion, entre las que se encuentran las referentes al ruido.

A continuacion, se incluye un listado de los canales de comunicacion y oficinas de gestion
gue permiten la colaboracién e intercambio de informacion entre gestor aeroportuario,
agentes implicados y ciudadanos afectados:

— Mapa interactivo de ruido (WebTrak).
— Departamento de Gabinete de Direccion del Aeropuerto de Valencia.
— Oficina de Gestion de los Planes de Aislamiento Acustico.

32 Resoluciéon de 18 de junio de 2012, de la Secretaria de Estado de Medio Ambiente, de
modificacion de la Resolucién de 17 de noviembre de 2004, por la que se formula declaracién de
impacto ambiental sobre el proyecto Ampliacién del Aeropuerto de Valencia de Aeropuertos
Espafioles y Navegacion Aérea.
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— Oficina de Atencion Ambiental de la web de Aena (OAA).
— Sede Electronica Enaire.

Como se ha comentado anteriormente, desde la implementacién del mapa interactivo de
ruido y sendas de vuelos proporcionado por el servicio WebTrak, también existe la
posibilidad de tramitar quejas desde esta plataforma web sobre operaciones concretas de
despegue o aterrizaje en el aeropuerto.

De acuerdo con los datos analizados en el diagndstico inicial se detecta la escasa
representacion en la zona noroeste del aeropuerto, por lo que como medida de mejora del
Sistema de Monitorado de ruido se propone la incorporacién de nuevos datos acusticos.

A tal fin se elaborara un estudio de idoneidad de ubicacién de un nuevo TMR en la zona
noroeste que finalizara con la puesta en funcionamiento e incorporacion de los datos a los
informes del SIRVLC.

Un ndmero significativo de las medidas planteadas en el presente Plan requiere un estudio
previo de viabilidad técnica. Sin estos estudios que definan exactamente las modificaciones
de una maniobra, o los porcentajes de un cambio de configuracién, resulta imposible
obtener resultados de reduccion de las medidas planteadas.

Por esta razon, se precisa el control intermedio de las reducciones de poblacién esperada
en el horizonte del Plan, esto es, la realizacion de las simulaciones de reduccion de ruido
esperables en 2028 a los 2 afios de la aprobacion del PAR y una vez se disponga de los
estudios previos de viabilidad técnica de cada una de las medidas.

Por otra parte, muchas medidas reflejaran resultados que periddicamente debieran
analizarse y valorarse junto a otros datos como los proporcionados por el sistema de
monitorado de ruido y sendas de vuelo, por lo que se plantea la realizaciéon de informes
globales de seguimiento del plan con caracter bianual, a partir de los cuales AESA
supervisara lo recogido en los capitulos 9 y 10 del presente PAR.

44



MINISTERIO Secretaria General de Transportes y Movilidad

DE TRANSPORTES Direccién General de Aviacién Civil
Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

9. PROPUESTA DE MEDIDAS A INCLUIR EN EL PLAN DE ACCION

La siguiente tabla recoge el resumen de las medidas que se incluyen en el presente Plan
de Accion, con indicacion de la finalidad explicita de cada una, las acciones a realizar para
su consecucidn, los responsables, principales hitos y plazos comprometidos.

9.1 Reduccién del ruido en la fuente.

Finalidad medida: Incentivar la renovacién de flota con aeronaves menos ruidosas

Medidas econdmicas Estudio especifico para determinar los AENA/DGAC Junio 2025 / Estudio
para promover las mecanismos econémicos mas disponible
aeronaves menos adecuados que puedan promover la

ruidosas especialmente renovacion de la flota.

en horario nocturno Definir opciones de implantacion DGAC Diciembre 2025 /

Borrador disponible e
inicio tramitacion

9.2 Planificacion y Gestidén de usos de suelo

Finalidad medida: Compatibilizar usos de suelo con infraestructura

Aplicacion de la Continuar con los informes a los DGAC emision  Anual / Elaboracién de
Servidumbre Aeronautica planeamientos generales y parciales con  de informes reporte resumen de
Acustica base la servidumbre acustica vigente informes emitidos

Actualizacion de la servidumbre acustica DGAC/AENA Junio 2026 / Borrador
disponible e inicio

tramitacion
Tramitacién una nueva regulacién parala DGAC Diciembre 2025 /
gestion del ruido aeroportuario Borrador disponible e
inicio tramitacion
Promocién de mejoras Comunicaciones a entidades locales con  DGAC Anual / Elaboracion de
en la planificacion molestias mas alla de la Servidumbre reporte resumen de
territorial fuera del ambito  vigente entidades locales y
de la Servidumbre planeamientos
Acustica informados

Finalidad medida: Garantizar que no se superen los objetivos de calidad acustica en el interior de
viviendas y usos sensibles

Plan de aislamiento Continuar con el aislamiento de viviendas AENA Anual / Elaboracién de
acustico y edificios de usos sensibles mediante reporte resumen de
aplicacion del Plan de Aislamiento inmuebles aislados
Acustico vigente
Actualizaciones del ambito del Plan de AENA En funcién de la
Aislamiento Acustico evolucién del

trafico/ruido
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9.3 Procedimientos operacionales de atenuacién de ruido

Finalidad medida: Optimizacién de uso de configuraciones

Incrementar el uso de las

Estudio meteorolégico, de seguridad y

AENA (+ANSP

Abril 2025 / Estudio

configuraciones mas viabilidad técnica y sus potenciales de torre) disponible
beneficiosas segun beneficios acusticos.
horario y distribucién de
tipo de trafico
En caso de viabilidad técnica y acustica AENA / Anual tras publicacion
se publicara en AIP ENAIRE AIP / Informe de
seguimiento de
aproximaciones por la
cabecera 30 en
nocturno
Establecimiento de Estudio meteoroldgico, de seguridad y AENA (+ANSP  Abril 2025 / Estudio
configuracién preferente  viabilidad técnica y sus potenciales de torre) disponible
por razones beneficios acusticos.
medioambientales con En caso de viabilidad técnica y acistica, = DGAC Septiembre 2025 /

horarios diferenciados

se establecera mediante Circular
Aeronautica

Finalidad medida: Optimizacién de trayectorias sobre zonas pobladas

Borrador Circular e
inicio tramitacion.
Diciembre 2025 /
Aprobacion

Mejoras en la precision Proyecto de cambio a maniobras PBN ENAIRE Septiembre 2025 /

de la navegacion aérea Maniobras definidas.

Mejorar trayectorias Estudio de viabilidad técnica ENAIRE Septiembre 2025 /

proximas a Riba-roja del Estudio disponible con

Turia, Puebla de maniobras definidas

Valbuena y Xirivella para - - — —

minimizar sobrevuelos Est’ud_lo de sus potenciales beneficios AENA D|C|embr¢ 202_5 /
acusticos. Estudio disponible

Implementacion En caso de viabilidad técnica y acustica AENA/ Septiembre 2027/

maniobras PBN de las mejoras, incorporacion al Proyecto  ENAIRE Implementacién

de Implantacién de maniobras PBN de
Valencia

Finalidad medida: Minimizacién de los desvios con impacto acustico

Incremento de altura en Estudio técnico/operativo, de capacidady ENAIRE Junio 2025 / Estudio
las limitaciones a desvios acustico para determinar el incremento - AENA disponible
de los procedimientos de de altura éptimo para establecer
salida hasta una altura condiciones para la autorizacion de
Optima en periodo desvios de trayectorias de saliday en
nocturno periodo nocturno
En caso de viabilidad técnica y acustica, DGAC Septiembre 2025 /
se establecera mediante Circular Borrador Circular e
Aeron4utica inicio tramitacion.
Diciembre 2025 /
Aprobacion
Limitaciones a recortes Estudio técnico/operativo, de capacidady ENAIRE Octubre 2025 / Estudio
en procedimientos de acustico relativo a recortes en el tramo de  /AENA disponible
aproximacién final, en aproximacion final en periodo nocturno
horario nocturno
En caso de viabilidad técnica y acustica, DGAC Septiembre 2025 /

se establecera mediante  Circular Borrador Circular e

Aeronautica. inicio tramitacion.
Diciembre 2025 /
Aprobacion
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Finalidad medida: Atenuacion de ruido en despegues

Andlisis de
procedimientos de
atenuacion de ruido

Estudio comparativo de la afeccion
acustica de procedimientos de
atenuacion de ruido (NADP1/NADP2) en
las salidas en Configuracién Este

En caso de viabilidad técnica y acustica,
se publicara en AlP.

Secretaria General de Transportes y Movilidad
Direccion General de Aviacion Civil

AENA Junio 2025 / Estudio
disponible

AENA Condicionado al

/ENAIRE resultado del estudio.

Finalidad medida: Incremento de altura de sobrevuelo en aproximaciones

Mejoras en angulo de
aproximacion

Procedimientos de
descenso continuo en
aterrizaje (CDO)

Finalidad medida: Reduccién de la afeccion por la aviaciéon general

Analisis operativa
aviacion general

Analisis de las posibles mejoras
acusticas, técnicamente viables, sobre la
aglomeracion de Valencia mediante el
incremento del angulo de aproximacion.
En caso de viabilidad técnica y acustica,
incorporacion al Plan PBN

Fomento de la realizacién de maniobras
de tipo CDO maximizando su uso en
periodo nocturno

Estudio sobre la operativa de la aviacion
general en el Aeropuerto de Valencia, y
posibilidad de acciones de mejora

AENA Diciembre 2024 /
Estudio disponible

ENAIRE 2027/ Maniobras
definidas

AENA / Bianual / Informe de

ENAIRE evaluacion eficacia

AENA Diciembre 2025 /
/ENAIRE/ Estudio disponible
Proveedor de

torre ATS

Finalidad medida: Maximizar el cumplimiento de los procedimientos establecidos

Aplicacion de
mecanismos de control
de tréafico aéreo

Establecimiento de
nuevos procedimientos
de disciplina de trafico en
materia de ruido

Fomento de la
sensibilidad
medioambiental para las
partes implicadas en la
operativa

Continuar con el seguimiento de los
incumplimientos de los procedimientos
de vuelo no autorizados

Tramitacion de Circular Aeronautica de
disciplina de trafico en materia de ruido
del aeropuerto

Supervision de la Circular Aeronautica
una vez publicada

Campafias de concienciacion destinadas
a compafiias y controladores de la
importancia de la aplicacion de los
procedimientos que minimizan el impacto
acustico.

AENA/AESA Anual / Informe de
seguimiento de
incumplimientos y
sanciones
Septiembre 2025 /
Borrador Circular e
inicio tramitacion.
Diciembre 2025 /
Aprobacion

DGAC

AESA Anual tras publicacion
procedimientos AIP /
Elaboracion de informe
de supervision y
sancion

Una campafia anual
para compairiias y otra

para controladores

AENA /
ENAIRE /
Proveedor
SNA
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9.4 Otras medidas de Compromiso con el entorno

Finalidad medida: Fomentar la transparencia, participacién y comunicacién a la ciudadania

Fomento de la Mantenimiento de reuniones para el AENA Anual / Informe de
colaboracion con seguimiento de la gestion del PAA. seguimiento
administraciones y Presentacion, andlisis y valoracion de
agentes implicados nuevas medidas
Mejora de la gestién del ruido con la DGAC Diciembre 2024 /
creacion de la Comision Ambiental del Aprobacion Ley
Aeropuerto de Valencia mediante la Junio 2025 / Creacién
modificacion de la LNA/LSA Comision
Informacion a la Informacién a través de la web, informes  AENA Mensual y anual /
ciudadania del ruidoyla  acusticos y Mapa interactivo (WebTrak) Informes del SIRVLC
operativa publicados
Registro y tratamiento de quejas por DGAC/AENA/  Anual / Estadisticas de
ruido ENAIRE/ quejas recibidas
AESA

Finalidad medida: Mejora en el control y vigilancia de la calidad acustica

Mejoras del sistema de Estudio de idoneidad de ubicacion e AENA Diciembre 2024/ Estudio
Monitorado de ruido instalacion de un nuevo TMR en zona disponible.
Noroeste Junio 2025 Puesta en

funcionamiento
Finalidad medida: Seguimiento de la evolucion del Plan de Accion

Simulacion de la Evaluacion de la reduccién de ruido alos  AENA Junio 2026 / Informe de
reduccion esperable en 2 afios de la aprobacion del PAR, con reduccion esperable
2028 de personas estudios de viabilidad técnica y acustica disponible
afectadas disponibles
Informe de seguimiento Recopilacion de informacion sobre el AENA/ Bianual
del PAR IV avance en la ejecucion de todas las ENAIRE /

medidas, asi como, en su caso, la DGAC / AESA

efectividad conseguida

NOTA: Las emisiones de informes anuales o bianuales se entenderan siempre como afos
naturales completos y se emitiran en los dos meses siguientes a la finalizacion del periodo
objeto de informe.
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10. CONTROL DEL PLAN DE ACCION Y SEGUIMIENTO

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), de conformidad con su Estatuto aprobado
por Real Decreto 184/2008, de 8 de febrero y modificado tanto por el Real Decreto
310/2022, de 3 de mayo y el Real Decreto 160/2023 de 7 de marzo, tiene asignadas las
siguientes funciones en materia de medio ambiente y, de forma mas concreta, de aquellas
relacionadas con el control y vigilancia de la contaminacion acustica de los aeropuertos de
uso publico competencia de la Administracién General del Estado:

. Supervisién, inspeccién y sancién de las obligaciones derivadas la Ley 37/2003
del Ruido para aeropuertos competencia del Estado, en particular del
cumplimiento de los objetivos de calidad acustica y/o limites de inmision
establecidos, ademas de la supervision de los planes de accidn asociados tanto
a los mapas estratégicos de ruido como a las servidumbres aeronduticas
acusticas y cualquier otra funcién de esta naturaleza que pueda quedar
establecida en la normativa acustica de aplicacion.

. En virtud del Reglamento 598/2014 (UE) de 16 de abril de 2014, las funciones
gue se asignan a la Autoridad Competente en el establecimiento de normas y
procedimientos con respecto a la introduccion de restricciones operativas
relacionadas con el ruido en los aeropuertos, dentro del denominado “enfoque
equilibrado”.

. Conforme a lo previsto en la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion
ambiental, y normas concordantes, las funciones asignadas al érgano
sustantivo, tanto en los proyectos de construccidon y modificacién estructural o
funcional de los aer6dromos, helipuertos y aeropuertos civiles de competencia
de la Administracibn General del Estado, como en los proyectos de
establecimiento de procedimientos civiles de vuelo, cambios de espacio aéreo
y/o modificacion de los ya existentes que deban ser aprobados por AESA.

En lo que respecta a la supervision de los PAR, AESA analizard y evaluara el grado de
cumplimiento de las medidas y estrategias de reduccién del ruido recogidas en estos,
analizando el nivel de desempefio de las medidas asi definidas.

Para aquellas medidas en las que se hayan establecido hitos y plazos concretos, se
evaluara su cumplimiento de forma especifica, cuantificada e independiente. Para aquellas
medidas cuyo responsable sea un organismo distinto al gestor aeroportuario (AENA),
AESA solicitara a dicha entidad u organismo responsable la informacién concreta y/o
detallada sobre cada una de ellas, al objeto de comprobar su grado de cumplimiento.

De forma mas especifica, el seguimiento y evaluacion del PAR se realizara por parte de
AESA atendiendo a las siguientes directrices:

* Se realizard al menos una actuacion de supervision/evaluacion final, dentro del
periodo reglamentario establecido de vigencia del PAR. Dicha actuacién de cierre
del ciclo se iniciara de manera paralela a la aprobacion del mapa estratégico de
ruido en su siguiente fase, previsto para el afio 2027, que reflejard la situacion
operativa del 2026 o la que se determine reglamentariamente, salvo que existan
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circunstancias justificadas de tipo operativo o de causa mayor que impidan reflejar
ese escenario en el MER. Esta actuacion reflejara las conclusiones sobre el
resultado y cumplimiento de las medidas planteadas para el ciclo que se cierra y
debera servir de base para el siguiente PAR. Para ello en su informe incluira las
métricas e indicadores que considere necesarios con los que evaluar y analizar las
medidas implantadas, asi como las conclusiones obtenidas.

* Las actuaciones de supervision intermedias, dentro de dicho plazo de vigencia del
PAR, se estableceran segun la necesidad y naturaleza de las medidas establecidas
en el capitulo 9 y el orden de magnitud de posible variacion de los resultados de las
mismas y sus indicadores, de manera que se pueda reflejar un cambio perceptible
en los mismos desde la anterior evaluacion. No se iniciardn estas actuaciones en
un periodo inferior a un afo.

* AESA hara uso de la informacion incorporada en los informes de seguimiento
bianuales y, en caso necesario, solicitara a la Entidad u Organismo responsable
informacion adicional “ad-hoc” con el fin de analizar de forma detallada el grado de
cumplimiento y el avance de lo establecido en este PAR.

» Adicionalmente, AESA podra solicitar datos al gestor aeroportuario, proveedor de
servicios de Navegacion Aérea, Direccion General de Aviacion Civil o a aquella
entidad, organismo o actor implicado que pueda disponer de datos en origen, que
permitan verificar los datos ofrecidos, en funcién de la medida o parametro que se
esté verificando.

Una vez finalizada la actuacién de supervision final, AESA emitira un informe en el que se
recogeran las conclusiones de la supervisién del PAR y la evaluacién de las medidas objeto
de seguimiento. Previo a la emisién de este informe, AESA dara tramite de audiencia a los
organismos implicados para la presentacién de comentarios y alegaciones.

10.1 Indicadores clave del rendimiento y efectividad

Se establecen a continuacion una serie de indicadores, que, entre otros posibles, permitiran
evaluar el grado de efectividad de las medidas cuando finalmente se implanten. Tal como
se ha reflejado anteriormente, dentro de las actuaciones de supervision intermedias este
capitulo podra ir variando viendo modificados indicadores particularizados en funcion del
resultado de los multiples estudios de viabilidad de medidas que se realizaran en los
primeros afios de vigencia del Plan.

En todo caso se evaluaran con el MER V.
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Tabla 9 Indicadores efectividad

Incentivar la renovacion de flota con % aeronaves en las diferentes categorias acusticas en
aeronaves menos ruidosas funcion de su margen acumulado respecto al Capitulo 3 en
periodo diurno y nocturno respecto a 2016
Compatibilizar usos de suelo con e Nuevas viviendas dentro de servidumbre y fuera de
infraestructura servidumbre pero dentro de Lden® 55y Ln(® 50
e Numero de viviendas aisladas
Medidas operacionales NUmero de personas incluidas en Lden® 55 -0 en Ln® 50

para medidas que se apliquen en horario nocturno- dentro del area de
afeccion que se delimite

Compromiso de los operadores Numero de incumplimientos no autorizados

Compromiso con el entorno NUmero de quejas Unicas

Seguimiento de la eficacia general de Numero de personas incluidas dentro de la is6fona Lden®
las medidas 55 dB(A)

(*) los resultados de este indicador seran directamente comparables siempre que no cambie en su estimacion, la versién de
la metodologia de célculo que se esté utilizando, recogida en el anexo Il del RD 1513/2005

Fuente: Elaboracion propia

11. CONCLUSIONES

El presente Plan de accion fija las medidas que debera acometer el sector aeronautico con
el fin de minimizar la poblacién expuesta al ruido ambiental proveniente del Aeropuerto de
Valencia, con los responsables y el plazo fijado para cada una de ellas.

A los dos afios de la aprobacion del mismo y una vez elaborados los estudios técnicos, de
viabilidad y seguridad propuestos, se elaboraran simulaciones acusticas que permitan
cuantificar la reduccién del ruido esperable con su implementacion.

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea actia como autoridad de supervision del
cumplimiento del presente Plan de accion.
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