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ANEXO

PRÓLOGO

Siendo estudiante de la carrera de Turismo he tenido la oportunidad de mirar el mundo con otros ojos e intentar ver las cosas de una manera mas integrada, he aprendido que el sector turístico no es algo en concreto y si el reflejo del todo, o sea  esto todo si puede traducir por un campesino que trabaja en la colecta  de uvas, hasta el ejecutivo que desde su ordenador gestiona el mercado turístico, el turismo es la esencia de lo que es el mundo, las personas, la cultura, la comida, la industria, la historia, o sea, todo y es un sector influenciado por todo lo negativo que se genere desde las malas acciones humanas, como la violencia, la guerra, la polución etc., o por los impactos naturales, terremotos,  maremotos etc.

Después de casi 4 años viviendo en Barcelona, y de viajar un poco por el mundo he podido percibir que la población local es la que más sufre con los impactos negativos del turismo. Vale dejar claro que no quiero decir que el turismo no tenga impactos positivos, por el contrario,  el turismo puede ser el instrumento de paz mundial del nuevo siglo, disminución de las diferencias sociales, y manera más adecuada para generar empleo en el mundo. 

He podido entender que hacer  una gestión sostenible no es nada fácil, siempre habrá algo que será perjudicado más que otro, encontrar el equilibrio entre el desarrollo y la sustenibilidad es un obstáculo muy difícil para inversores y los gobiernos. 

Con esta bases, resolví “abrazar” este tema, y conocer más de cerca de los problemas que generan un instrumento vital para el desarrollo turístico, Los aeropuertos, prácticamente la mas importante herramienta turística, responsable de  conectar  los polos y los receptores en el mundo.

 Delante de estos motivos los objetivos principales en este proyecto son:

- Conocer cuales son los impactos generados por la ampliación del aeropuerto del Prat de Llobregat, saber que están haciendo para minimizar los problemas encontrados.

- Analizar la relación entre el Aeropuerto del Prat con el Aeropuerto internacional de Sao Paulo.

- Realizar encuestas para descubrir lo que las personas piensan a respecto de la ampliación del aeropuerto.

- Analizar si las estrategias de mejoras son satisfactorias y si están alcanzando los objetivos propuestos.

-Discutir la posición que el sector público supone tomar.

-Dar ejemplos de buenas gestiones aeroportuarias.

INTRODUCCIÓN

Este trabajo tiene la sencilla intención de enseñar al público lector los conflictos socio medioambientales que causan el desarrollo de infraestructuras sin poner el primero lugar la sociedad y el medioambiente.

Evidentemente lo ideal sería contratar una empresa especializada en impactos ambientales y que se hiciera una muestra que represente significativamente el público a ser estudiado, y así se podría saber en definitiva cual es el real impacto  negativos y positivos generados por la ampliación del aeropuerto del Prat de Llobregat y el Aeropuerto Internacional de Sao Paulo. Pero como todavía esto sólo es accesible a los órganos gubernamentales (porque suelen salir muy caras) este proyecto tiene pretensiones más modestas y fue hecho dentro de las posibilidades de una estudiante preocupada por los impactos negativos de las infraestructuras y estructuras ligadas al sector turístico. 

Fue desarrollado también siendo consciente de que el Turismo depende del continuo desarrollo de infraestructuras, principalmente las de transporte, se entiende que Barcelona es una de las mas importantes ciudades turísticas de España y Cataluña tiene una importancia turística incontable, pero se debe evitar el sacrificio por parte de la población ya que el desarrollo no puede costar la tranquilidad de la población. Por esto, hay que analizar con ojos muy críticos lo que están haciendo y cueles son los correctos parámetros de lo que es sostenible para una región.  Cuales son los prototipos y los prejuicios que existen y lo que puede ser hecho para poder cambiarlos. En el caso de Sao Paulo, que ya es un caso mas irreversible, una ciudad muy insostenible,  no hay parámetros de respecto al medioambiente, la gestiones publicas no interfieren enérgicamente en las empresas privadas y Brasil tiene importantes problemas ambientales incluyendo la devastación de la Selva Amazónica y la polución de ríos.

Algunas hipótesis fueran planteadas sobre las cuales se hará breve comentario y se explicará el objetivo de cada hipótesis:

a) turismo.

b) Transporte

c) Medio ambiente

d) Políticas Sociales

 Marco Empírico. Este proyecto tuvo su desarrollo en el transcurrir del año 2005 y 2006. Las encuestas fueran aplicadas en el mes de mayo del año 2006 en el municipio del Prat de Llobregat, en la zona de Gavà Mar principal afectada por la ampliación del Aeropuerto.

Metodología. Con la intención de transmitir una visión clara de los resultados obtenidos en el presente proyecto, este ha sido estructurado en por capítulos especificados abajo:

Antes de los capítulos se encuentra el prólogo, que explica los motivos que generaron la opción de este tema y las hipótesis que están basadas en el desarrollo de este proyecto.

Después, la introducción, que  da una visión general del tema estudiado definiendo resumidamente cada capítulo.

Para mejor ubicación del lector serán especificados los contenidos de cada capítulo a continuación:

Capitulo 1 – 

Capitulo 2 –

Capitulo 3 –

Capitulo 4 –

Capitulo 5 –

Al finalizar este proyecto se añade un ANEXO en el que constan el modelo de la encuesta aplicada, y algunos documentos de prensa y jurídicos a los cuales el trabajo hace referencia. Para que el lector pueda conciliar mejor la parte teórica redactada también en anexos hay una pequeña galería de imágenes visuales. 

El concepto “Zona Aeroportuaria”

Por estar repetitivamente mencionado en este estudio el contexto ¨ Zona Aeroportuaria ¨ se hace importante una pequeña explicación del significado suponiendo que es una palabra con connotación muy importante en el actualidad del sector transportes. 

Teniendo en cuenta el cambio de concepto AEROPUERTO para ZONA AEROPORTURIA que es una estrategia de posicionar los aeropuertos dentro de una tendencia moderna confirmando esta tendencia para los dos Aeropuertos citados en esta pesquisa que tienen como objetivo posicionarse como Zona Aeroportuaria, pero que son las Zonas Aeroportuarias?

Científicamente los teóricos que estudian identifican estos aeropuertos como aeropuertos industriales y funcionan como un área para las empresas exportadoras. Las industrias instalan las plantas fabriles, importan componentes con vantajas en la disminución de impuestos y costes, montan sus productos y a partir de esta plataforma, exportan para otros países y importan para los Estados o Comunidades vecinas.

Los entrepuestos aduaneros tendrían un funcionamiento semejante al de las Zonas de Procesamiento de Exportación (ZPE), con un sistema de drawback (importación de insumos libres de tasas para lo productos de exportación) automático. La diferencia con a ZPE é que este proyecto esta comandado por un conjunto en el proyecto y la sociedad ya que el Aeropuerto Industrial é gestionado por el comando del aeropuerto.

Para obtener espacio dentro de esas zonas industriáis, los empresarios participan de concesiones públicas. Las empresas interesadas no pueden ejercer actividades que comprometan el medio ambiente y tampoco perjudiquen las operaciones de seguridad de las gestiones aeroportuarias. También no serian permitidas la producción de fumo, armas y municiones. En los locales donde la estatal implanta el proyecto, ella trata con el Estado regirme tributario especial para los impuestos estaduales. 

Otra importante connotación de las zonas aeroportuarias es el concepto de Transporte Modal, lo que genera facilidad  de acceso a los usuarios, inversiones en diversos ámbitos de la economía, generación de empleos y materia prima. or eso hay que haber una buena comunicación de transporte, no solo el avión es prioritario, si no que también el transporte ferroviario y marítimo. 

1 Introducción al Aeropuerto del Prat de Llobregat 

El Prat de Llobregat es una ciudad del área metropolitana de Barcelona de 65.000 habitantes que esta situada en el margen del rio Llobregat y unos cuatro kilómetros de su desembocadura, esta distancia es la misma  que la separa de la ciudad de Barcelona. Este emplazamiento, en plena llanura deltaica, tiene una altitud de 4 a 6 m. Hace años el Prat era conocido como la capital de la agricultura intensiva de hortalizas. Este papel principal fue dejando paso, a partir de los años 50, a la hasta entonces función secundaria, de barrio industrial de la gran metrópolis. En la actualidad más de 320 industrias de diversos tamaños y gran especialización han dibujado un cinturón que ha aportado un nuevo carácter al municipio además de actividad económica. Esta ocupación industrial encorseta al casco urbano y a propiciado la configuración de una ciudad compacta que consume poco territorio y el centro del nudo de estructuras más importantes del territorio catalán como un aeropuerto, porto, ferrocarril, plataforma logística, infraestructura hotelera, industria generando un núcleo económico dinámico. No hay otra ciudad en Cataluña con un emplazamiento territorial tan estratégico que le permita esperar un desarrollo económico tan importante en los próximos años.

El Aeropuerto 

            El aeropuerto de Barcelona  se encuentra situado al suroeste de la Ciudad Condal, entre los términos municipales de El Prat de Llobregat, Viladecans y Sant Boi. Está solamente a tres kilómetros del Puerto de Barcelona, uno de los puertos más importantes del Mediterráneo en tráfico de contenedores y líder del mercado de cruceros. Se encuentra, asimismo, cercano al Consorcio de la Zona Franca, uno de los parques industriales y logísticos más importantes de España, abajo un poco del la historia del Aeropuerto

 

 



Las primeras noticias del aeropuerto de Barcelona datan de 1916, cuando sus instalaciones estaban situadas en El Remolar, en terrenos de la granja La Volatería, de la que tales instalaciones tomaban su nombre. Entre 1941 y 1946, se acometieron una serie de reformas en el aeródromo que lo llevaron a invadir la pista y las instalaciones del Aeroclub de Cataluña, construido entre 1939 y 1941. 

En 1948, se construye la pista 07-25 –la que actualmente es la pista principal– con un trazado cruzado a la existente entonces. Entre 1948 y 1952, se añade una tercera pista de orientación 16-34 perpendicular a la 07-25 y se construyen calles de rodaje y un terminal de pasajeros.


En 1963, el aeropuerto de Barcelona alcanza el primer millón de pasajeros mientras que para 1965 se realizan dos nuevas ampliaciones de la pista 07-25 y se añade una calle de rodaje paralela con calles de salida. En este período, se construyen la torre de control y una nueva plataforma y también se amplía el terminal.

Entre 1965 y 1970, las pistas 07-25 y 02-20 adquieren su estado actual y se termina la ampliación de la plataforma de estacionamiento. En 1968, se inaugura el nuevo edificio terminal mientras que se realizan importantes obras de urbanización y se instalan diversas radio ayudas de navegación aérea.

El 3 de agosto de 1970, la compañía Pan Americana inaugura la línea Nueva York-Lisboa-Barcelona, operada por un Boeing 747. El 4 de noviembre, se inicia el servicio de puente aéreo Barcelona-Madrid. En 1977, el tráfico de pasajeros supera ya la cifra de cinco millones.

Entre 1970 y 1990, la actuación más importante que se lleva a cabo es la construcción del terminal del puente aéreo y el terminal de carga, construido en 1976 con un servicio anejo de correos y con una plataforma de aviones de carga.

A partir de 1990, el aeropuerto de Barcelona debe afrontar el reto de absorber todo el tráfico previsto para 1992,  año de la celebración de los Juegos Olímpicos de Barcelona. En 1990, se inaugura el nuevo edificio de servicios; en 1992, entra en servicio la ampliación del terminal de pasajeros (terminal B) y las nuevas terminal A y terminal C, que incorporan las primeras 24 posiciones de acceso directo al avión a través de pasarelas telescópicas. En este año se superan los diez millones de pasajeros.

En 1994, se consigue la plena operatividad de la cabecera 25 para aproximaciones con instrumentos (ILS). El aeropuerto adopta, a partir de entonces, una configuración básica de operaciones basada en los aterrizajes por la pista 25 y los despegues por la 20, lo que permite incrementar progresivamente la capacidad del campo de vuelo desde las 38 operaciones por hora a las 50.

En 1995, se inaugura la nueva torre de control, primera actuación que se lleva a cabo en el lado más próximo al mar de la pista 07-25. Es la primera señal de un futuro desarrollo del aeropuerto entre dos pistas paralelas 07-25. En 1996, entra en funcionamiento el nuevo terminal multifuncional en la zona de carga, primera infraestructura orientada a la conformación en el aeropuerto de una zona de carga que sea algo más que un conjunto de terminales: un nuevo centro de carga aérea.


A partir de 1995, el aeropuerto de Barcelona empieza a beneficiarse de una manera clara del proceso de liberalización de los servicios aéreos regulares, con lo que el aeropuerto entra en una senda de crecimiento espectacular que le lleva a consolidarse como uno de los quince primeros aeropuertos de Europa y uno de los cincuenta del mundo.


En 1999, el Ministerio de Fomento aprueba el Plan Director del aeropuerto de Barcelona, con lo que arranca formalmente el Plan Barcelona.

El Plan Barcelona es la tercera gran operación de transformación del aeropuerto de Barcelona, después de las de 1968 y 1992. Contempla la modernización de las instalaciones existentes, la construcción de una tercera pista, una nueva área terminal, la dotación de nuevos accesos viarios y ferroviarios y la urbanización de más de 300 hectáreas como zona de servicios para el desarrollo industrial y comercial del aeropuerto


El aeropuerto de Barcelona es una pieza fundamental para la economía catalana y en concreto para los negocios y para la industria turística. Para modernizar y preparar al aeropuerto de Barcelona para la demanda futura del tráfico aéreo, se están acometiendo importantes actuaciones de infraestructuras y servicios. El Plan Barcelona transformará el aeropuerto con la construcción de una nueva área terminal y la ampliación del campo de vuelos con una nueva pista, además de otras infraestructuras relevantes.

Estas actuaciones consolidarán a Barcelona como un importante aeropuerto hub europeo, aumentando sus conexiones, tanto nacionales como internacionales.

Desde la celebración de los Juegos Olímpicos el aeropuerto barcelonés ha aumentado más del 100 por 100 el tráfico de pasajeros, pues ha pasado de 10 millones de pasajeros en el año 1992 a más de 27 millones en 2005. Durante 2005 registró un tráfico de 27.131.448 pasajeros, 307.798 operaciones y 90.239 toneladas de carga.
Abajo se puede analizar la tabla con la evolución del Trafego de pasajeros 

                          AÑO   Nº de pasajeros  AÑO  Nª de Pasajeros

	1996
	
	13.434.679
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	2001
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	20.745.536

	1997
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	15.065.953
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	2002
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	21.348.211

	1998
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	16.194.805
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	2003
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	22.752.667

	1999
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	17.421.938
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	2004
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	24.558.138

	2000
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	19.809.567
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	2005
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	27.131.448


Fuente: AENA 2006

El aeropuerto de Barcelona ha duplicado el tráfico de pasajeros (de 10 a más de 27 millones) desde los Juegos Olímpicos de 1992. Las previsiones apuntan a que la cifra se doblará en el segundo decenio del siglo XXI hasta situarse en 40 millones de pasajeros antes de 2020. 

Esto hacía necesario duplicar prácticamente la actual capacidad y sólo era posible creando un nuevo aeropuerto

El aeropuerto de Barcelona es, junto con el de Madrid-Barajas, la gran apuesta de Aena para el tráfico regular de pasajeros y carga aérea en España. Para Cataluña y Barcelona, es la gran oportunidad de disponer de un poderoso catalizador para atraer inversiones y un eslabón fundamental de la cadena logística, turística y de negocios.

Su área de influencia: 

El área de influencia del aeropuerto de Barcelona lo conforman un primer anillo de 5,5 millones de habitantes a menos de una hora de coche, y un segundo de más de 11,5 millones si se extiende el radio de acción hasta media hora de vuelo ó 3 horas de coche. En total, un área de influencia de más de 17 millones de habitantes.

El aeropuerto está a sólo 3 Km. del puerto de Barcelona, uno de los más importantes del Mediterráneo en tráfico de contenedores y líder del mercado de cruceros, y del Consorcio de la Zona Franca, uno de los parques industriales y logísticos más importantes de España.

Cataluña, además de ser una región con un fuerte dinamismo comercial, industrial y logístico, aporta un 26 por ciento del VAB industrial español, un 28 por ciento de las exportaciones y un 24 por ciento de la inversión extranjera directa, es una de las más importantes regiones turísticas españolas. Barcelona, a su vez, forma parte de la red europea de grandes ciudades turísticas y de celebración de ferias y congresos, y está considerada la 7ª ciudad de Europa más atractiva para los negocios.

Su favorable posición geográfica en el corredor Europa-Península proporciona al aeropuerto de Barcelona una capacidad muy importante de captación de tráficos de transferencia, tanto de pasajeros como de mercancías. Cataluña y el área metropolitana de Barcelona son ya una referencia en el espacio Mediterráneo y como puerta de Europa por el sur.

Barcelona ha sido la segunda área metropolitana de Europa en crecimiento del tráfico en el periodo 1995-2003. En el año 2003, más de 22,7 millones de pasajeros utilizaron el aeropuerto, más del doble del registrado en 1992. Hoy, Barcelona ya ocupa la 10ª posición europea en volumen de tráfico y la 6ª en capacidad de generación y atracción, excluyendo el tráfico de conexión.

El número de pasajeros que utilizaron el aeropuerto de Barcelona como plataforma de transferencia ascendió a más 3,2 millones de pasajeros en 2003, un 14 por ciento del tráfico total. Esto indica que Barcelona es ya un aeropuerto hub del Sur de Europa, muy por encima de París-Orly, Estocolmo y Manchester. Barcelona es hoy ya centro de distribución de una extensa red europea.

Esta excelente posición la acreditan los premios internacionales que ha recibido este aeropuerto: "mejor aeropuerto internacional" de la revista Business Travel World y "mejor aeropuerto del mundo" por la revista Condé Nast Traveller.

En el espacio logístico del Delta



El aeropuerto de Barcelona es un lugar privilegiado para la logística euro-mediterránea, ya que goza de unas condiciones únicas para convertirse en el centro neurálgico del tránsito de mercancías. Es la única ciudad europea que integra, en un radio de 7 kilómetros, un total de 2.100 hectáreas dedicadas a la logística.

El aeropuerto ocupa una posición central en este espacio, con un puerto a menos de 3 Km. y diversos parques logísticos, terminales ferroviarias de carga y empresas proveedoras de servicios en su entorno.



Red de servicios aéreos



El aeropuerto cuenta con una red de más de 800 vuelos diarios y 70 destinos, operada por más de 50 compañías aéreas. La red europea es muy extensa en destinos, frecuencias y opciones de precio y servicio. Barcelona canaliza el 40 por ciento del mercado de conexión España-Europa.

La gran conectividad con Europa y el resto de España es la oportunidad para el desarrollo de una sostenible e importante red de servicios aéreos de largo radio, hasta ahora limitado a unos pocos servicios semanales con los Estados Unidos.

El aeropuerto de Barcelona cuenta con tres pistas de vuelo siendo dos paralelas y una cruzada, operativas incluso en condiciones de baja visibilidad- con una capacidad declarada de 90 operaciones/hora y 1.200 operaciones/día; más de 140.000 m2 de terminales de pasajeros, más de 35.000 m2 de terminales de carga y más de 85 posiciones de aeronaves. Es un aeropuerto H-24, Categoría II/III y sin restricciones de vuelos nocturnos El aeropuerto de Barcelona trata de afianzarse como un aeropuerto de referencia del espacio mediterráneo y del sur de Europa a través de la consolidación de un hub, con capacidad para alojar las mayores alianzas de las compañíasaéreas.

Porque el Aeropuerto de Barcelona se puede considerar un HUB? 
Esto es:

- Atractivo para los pasajeros y las compañías aéreas.
- Eficiente para la transferencia de pasajeros y equipajes.
- Sin congestión en los flujos de tránsito.
- Con un mínimo tiempo de conexión para los pasajeros y equipajes.

El objetivo es que, a medio plazo, un 30 por ciento del tráfico total del aeropuerto sea tráfico de conexión.



Configurar el aeropuerto de Barcelona como una plataforma de conexiones es clave para que Barcelona pueda disponer de una buena red de servicios intercontinentales, fundamental para conectarla con las principales capitales económicas del mundo y para que se desarrolle el tráfico de carga aérea. Se esta proyectando un Aeropuerto que pueda suportar en el futuro más de 40 millones de pasajeros, 500.000 toneladas y 450.000 aeronaves. En el futuro podrá sobrepasar los 55 millones de pasajeros.
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AENA – 2006

Aquí podemos ver un historial del tráfico de pasajeros:
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Datos AENA – 2006

La siguiente tabla  hace Referencia a los datos operacionales del aeropuerto. AENA alega que el nuevo terminal generará más de 6000 mil empleos directos y una movimiento de 80.000 pasajeros diarios. 
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Fuente : Aena 2006

Los datos estadísticos y las informaciones numéricas y publicitaria  fueran fornecidos pela AENA que  como gestora del aeropuerto la misma quiere lo quiere posicionarse con la intención de  hacer una grande evolución aeroportuaria y utilizar las potencialidades del Aeropuerto. 
 

Eso todo señala el potencial del aeropuerto de Barcelona, creado en una área totalmente desconocida mundialmente El Prat de Llobregat ya que Barcelona es en teoría lo que lleva el mérito en cuestión. El Aeropuerto del Prat esta recibiendo una gran receta de pasajes ampliarlo hará con que sea unas de las gran potencia europea en la área en que actúa. En relevancia a todos estos factores estadísticos enseñados por la AENA hay una grande cadena social que hace oposición a los proyectos de ampliación de la AENA y las administraciones Públicas. En este estudio se relacionan casos de manifestaciones sociales contra el aeropuerto ya que esta potencia para tiene mucha importancia económica y distintos intereses de todos los medios. 

¿Porque que no construir otro aeropuerto en otra zona cerca de Barcelona?. Como habéis analizado, Barcelona es una ciudad con un gran potencial económico y por eso no puede depender de uno solo aeropuerto. Hoy día como visto en los medios de comunicación con que no se puedo contar con las previsiones de la meteologia, el cambio climático, las catástrofes naturales, los problemas turísticos, como el terrorismo y los problemas sociales en otras cuestiones de diversos factores llevan a conclusión que Barcelona una ciudad con una importancia significativa dentro de la Comunidad Europea tiene que redimensionar sus estrategias del transporte Aéreo. 

 La sistemática posición de invertir todos los esfuerzos y todas las ampliaciones a un aeropuerto dentro de una Zona Limitada que es el Prat de Llobregat nos lleva a la convicción de lo que se va ocurrir  es una importante devastación ambiental de la Zona del Delta. (ver impactos ambientales en los siguientes capítulos). Este es el precio a pagar por le herramienta mas importante que cruza todas las fronteras mundiales en Aeropuerto. 

A partir de la introducción de AENA y conocimiento de las dimensiones que el Aeropuerto del Prat de Llobregat seguimos con los pasos dados para que la ampliación de un aeropuerto fuera responsable por un grande impacto social, político y ambiental.

La  problemática en cuestión es el ¿porque que? han ampliado en aeropuerto del Prat de Llobregat y las autoridades insisten en sistemáticamente ampliar el aeropuerto y el porque que han construido la 3 pista en dos lagunas enfocadas al mar. E para mejor comprensión de la situación lo que una sociedad puede sufrir con el forzoso desarrollo del siglo XXI y no majestuosas obras de infraestructuras. A los moradores de Gavà Mar que están bien representado en este empírico estudio donde  ha ensayado las dos partes de la historia.  La población de Gavà Mar y la AENA, las asociaciones ambientales y como se desarrolla toda una problemática social explicada en este estudio. 

Los vecinos alegan que han podido vivir 35 años con el contiguo aeropuerto sin muchos problemas antes de todas las ampliaciones. Hasta que  la modificación de las rutas impulsaría a la Asociación de vecinos de Gavà Mar a trasladar al Ayuntamiento de Gavà las quejas de los vecinos.  

Aquí mostramos en punto en que una herramienta del sector turístico esta definidamente casando impactos negativos a la población, tanto que movientó toda una zona poblada para manifestar contra el aeropuerto. Las más importantes quejas de la comunidad de moradores en aquel momento eran:

- el gran incremento de sobre-vuelos del barrio.
- el gran ruido (más de 100 db) provocado por los aviones soviéticos obsoletos y los boeings 727 de Iberia.
- la demanda de prohibición de vuelos nocturnos sobre el barrio.
- el temor a que la futura ampliación del aeropuerto empeorara esta situación. 

La población de Gavà Mar alegó que AENA y Generalitat de Catalunya no respetaran el Plan Delta que es el nombre con el que se conoce el ’Convenio de cooperación en infraestructuras y medio ambiente en el delta del Llobregat’ que se firmó el 16 de abril de 1994 en El Prat de Llobregat. Y alcalde del Prat de Llobregat, Lluís Tejedor (ICV). 
       

La ampliación del Aeropuerto del Prat es un  proyecto que vienen siendo ejecutados mismo con el señal negativo de los Ecologistas, como hemos comentados anteriormente en este estudio mas una vez comprobase que hay una insistencia del crecimiento del aeropuerto del Prat sin llevar en consideración lo que señala el RIE en el estudio que verifica los impactos de los aeropuertos. 

Que comentan los Ecologistas sobre el Caso Gavà Mar

Los ecologistas  llegaran en una importante y obvia conclusión de que la ampliación del Aeropuerto no era una buena opción y en este momento el alcalde de la época (como prueba  documentación en anexo 1) no estaría  también de acuerdo con la ampliación y pidió que fueran estudiadas alternativas viables para el transporte de Cataluña.

Estudios de caso y posibles soluciones para el Sistema Aeroportuario.

       1 –Potenciación de un sistema multi-aeroportuario Barcelona-Reus-Girona manteniendo el aeropuerto de Barcelona como estaba.
El Grupo de Trabajo lo descarta porque determina que sólo un 10% del mercado tiene un potencial teórico para operar desde Reus y Girona, cifra que queda lejos de la capacidad necesaria a desarrollar

Dentro de la visión de los Ecologistas esta solución es totalmente aceptable  porque no se haría más presión en la zona del Delta.  

2 – Construcción de un nuevo aeropuerto con mayor capacidad.
El Grupo de Trabajo lo descarta porque considera que desde el punto de vista físico no parece concebible la ubicación de un nuevo aeropuerto en el ámbito geográfico en el que sería efectivo, y que además, situarlo fuera 

 Esta solución seria la mas perfecta para y generaría mas empleos  e inversiones y consecuentemente una menos presión ambiental en una misma zona. 

3 – Ampliación del aeropuerto actual
Opción 3.1 – Pista paralela a la 02-20 (pista transversal)
El Grupo de Trabajo la descarta  porque:
- Provocaría mayores afectaciones sonoras sobre los municipios próximos de Barcelona, L’Hospitalet de Llobregat y El Prat de Llobregat.
- Recuerdan que la cabecera 02 (la más próxima al Prat) no admite en ese momento ni aterrizajes ni despegues, por lo que la nueva pista nacería restringida también a un uso parcial.

La visión de los moradores de Gavà y los Ecologistas es que esta ultima opción seria también aceptable dentro de las circunstancias.   

Opción 3.2 – Pista paralela a la 07-25 (pista principal) en el lado TIERRA
El Grupo de Trabajo la descarta porque:
- Provocaría problemas de contaminación acústica sobre una población de 100.000 personas (El Prat de Llobregat y en menor medida: L’Hospitalet de Llobregat, Viladecans y Gavà Mar.

- Técnicamente inviable por la presencia del Macizo del Garraf y la proximidad del Prat de Llobregat

Los Ecologistas encontrarán esta solución aún mas adecuada pero lo que el grupo de trabajo sostiene es que: 
- Provocaría problemas de contaminación acústica sobre una población de 100.000 personas (El Prat de Llobregat y en menor medida: L’Hospitalet de Llobregat, ViladeCans y Gavà. 


- Técnicamente inviable por la presencia del Macizo del Garraf y la proximidad del Prat de Llobregat

Siendo que seria una visión también aceptable pela sociedad y ecologistas, pero que infelizmente en este siglo con lo que se supone que los parámetros de la sociedad sea más democrático y menos político lo que realmente ocurre es el inverso. Lo que pasó con el caso Gavà es un claro ejemplo en nuestra sociedad de cómo es muy complicado disminuir los impactos negativos del turismo y del desarrollo humano, tenemos una sociedad con diversas visiones de buenas intenciones y soluciones para el medio ambiente y para todos, las respuesto es lo que realmente se ve una gran expansión de los polos de producción, comercialización y servicios pero sin pensar el un futuro sostenible.
 Las ordenes finales en el caso Gavà fue finalmente decidida en la opción 3.3 – Pista paralela a la 07-25 (pista principal) en el lado MAR.  Esta fue la opción pre-seleccionada, se estudiaron varias localizaciones: pista totalmente descatarda pela población local.
Opción 3.3.1 – Pista situada a menos de 1.035 metros de la principal
- El aeropuerto no podría funcionar con pistas independientes
-    Se limita mucho el desarrollo de la nueva terminal

Opción 3.3.2 – Pista situada a 1.035 metros de la principal
· Esta es la propuesta que inicialmente defendían el Ayuntamiento de Barcelona (PSC+ICV+ERC) y el Ayuntamiento del Prat (ICV)
- Maximiza la franja litoral libre y minimiza el impacto sobre la pineda       
- El espacio entre pistas no permitiría desarrollar una terminal entre ellas
- El aeropuerto no podría funcionar con pistas independientes
- La construcción provocaría el paro parcial de la pista 02-20 mientras se ejecutan las obras
- La longitud máxima de la pista sería 2.800 metros

Opción 3.3.3 – Pista situada a 1.190 metros de la principal
- Esta es la propuesta que inicialmente defendía la Generalitat de Catalunya (CiU)
- El aeropuerto no podría funcionar con pistas independientes       
- Permitiría el mantenimiento de la pista 02-20
- La longitud máxima de la pista sería 2.650 metros

Opción 3.3.4 – Pista situada a 1.350 metros de la principal
- Esta es la segunda propuesta que defendía el Ministerio de Fomento gestionado por Rafael Arias Salgado (PP)
- El aeropuerto podría funcionar con pistas independientes   
- Permite la construcción de la nueva terminal entre las dos pistas
- No afecta a la pista 02-20
- La longitud máxima de la pista seria 2.800 metros no permitiendo su uso para todo tipo de aeronaves

Opción 3.3.5 – Pista situada a 1.500 metros de la principal
- Esta es la primera propuesta que defendía el Ministerio de Fomento gestionado por Rafael Arias Salgado (PP)
- Es la opción que facilita en mayor medida la ampliación del campo de vuelo y de la nova terminal   
- Pero, es la que produce una mayor afectación sobre las zonas protegidas (reduciría la franja litoral)

 Finalmente se decide situar la tercera pista paralela a la pista principal en el lado mar a una distancia de 1.350 metros y con 2.660 metros de longitud. Como que esta pista es corta (está encajada entre las lagunas de La Ricarda y El Remolar) se decide ampliar la pista principal desde los 3.108 metros hasta los 3.743 metros y ensancharla hasta los 60 metros:
      El ministerio afirma que la propuesta de situar la pista a 1500 metros seria la mejor opción de locazicaión. Puesto que las instituciones catalanas optaban por aproximar más la pista hacia la pista principal para reducir el impacto sobre las reservas naturales, el Ministerio propuso situar la tercera pista a 1.350 metros de la pista principal y trasladar las reservas naturales a la Murtra (Gavà Mar) o al río Tordera provocando el rechazo de las organizaciones ecologistas. 

Este caso sobre opone todo lo que debería ser correcto empíricamente podemos analizar que el gobierno que debería ser el embajador de la protección de los recursos naturales y no lo que ha dejado suceder en el caso Gavà Mar provocando una cólera social en la población indignada con el facto de ver su bien estar y sus derechos como ciudadano afectados. 

Los impactos acústicos

El crecimiento del Aeropuerto antes descrito, tanto en términos de infraestructura como en términos de tráfico recibido, ha colocado  la administración y a los planificadores en una situación complicada en la toma de decisiones a respecto de actuaciones que, con toda claridad, tendrán efectos medioambientales negativos. Ello resulta muy evidente en lo que se refiere a la contaminación acústica, considerada aceptable en tanto que tributo necesario para el sostenimiento del crecimiento turístico. Un crecimiento, por otra parte, insostenible por sí mismo para un territorio limitado como es el de Barcelona y muchos países europeos.

Los estudios existentes hasta el momento para determinar el impacto acústico del Aeropuerto De Barcelona y sobre los que nos hemos guiado aquí son los contenidos en el Plan Director del Aeropuerto del 2005 y el EIA elaborado para su ampliación. Tales estudios se han realizado mediante el Program Intefrated Noise Model desarrollado por la Federal Aviación Administration (FAA) y muy comúnmente utilizado para la evaluación del impacto sonoro del trafico aéreo en aeropuertos y sus entornos geográficos más próximos. Los resultados obtenidos en la evaluación del impacto acústico se presentan en mapas de huellas isorruidosas.  Los valores cartografiados en LAeq, muestran exclusivamente las líneas isofonas para el valor límite máximo aceptable fijado por la U.E. o valores superiores. Es decir, para el periodo diurno el límite mínimo de la huella isorruidosa es la isofona de los

50dB(A) y para el nocturno, los 60 dB(A).
[image: image18.emf]
Fuente : Aena 2005

El análisis de estos resultados, tal como se reconoce en el propio IAE, muestra que ,actualmente, la presión sonora superior a los límites legales establecidos por la normativa de la UE afecta a una extensión que supera ampliamente el perímetro aeroportuario extendiéndose durante el día hasta más de 1.300 hectáreas y por la noche, en que el umbral mínimo es más bajo, hasta más de 1.500 hectáreas. Tras la ampliación prevista, el problema se ha agravado considerablemente puesto que son más de 4.000 hectáreas las que sufrirán esos impactos sonoros en el período diurno y 5.000 en el período nocturno.
Tabla que muestra las medidas en decibeles ruidosas y sus efectos en la salud. 

	                Causa

Pérdida de calidad y dificultad de conciliar el sueño
Dificultad de la comunicación verbal
Probable interrupción del sueño

Malestar diurno moderado

Malestar diurno fuerte

Comunicación verbal extremadamente

Perdida de oído a medio plazo

Pérdida de oído a largo plazo

Pérdida de oído a corto plazo


	dB

30

40

45

50

55

65

75

110

140


	Datos fornecidos : Laeq   2006


En mayor o menor extensión, por impactos sonoros aún dentro de los límites inadmisibles, tanto en período diurno como el nocturno.
Uno de los núcleos residenciales más afectados es el Gavà Mar que sufre parcialmente una presión sonora superior a los  80B(A) durante el día y una presión superior a los 90 dB(A) que afecta a la totalidad de la barriada en el período nocturno. 

Como ya se ha mencionado esta situación se verá agravada en el futuro, al incrementarse la superficie situada bajo presiones sonoras por encima de lo admisible y que seguirán afectando a los mismos núcleos de población ya castigados actualmente. La única diferenciación prevista es una atenuación del impacto si se disloca a la 3 pista que hemos comentado en el capitulo anterior y lo construcción de una cuarta pista que supondré empeorar en caso. 
 El impacto sonoro percibido

La evaluación del impacto sonoro del Aeropuerto, obtenida de forma objetiva mediante los procedimientos que ya se han descrito, presenta dos problemas o insuficiencias que la revitalizan. 
De una parte, hay que tener en cuenta que la percepción de las molestias tiene un fuerte componente subjetivo ya que el concepto mismo de molestia depende de factores no sólo físicos (edad, salud, etc) si no también socioeconómicos y culturales (Upham et als, 2003). Hasta tal punto es así, que los estándares generales comúnmente establecidos podrían resultar insostenibles para determinadas poblaciones especialmente sensibles. De otra, parece claro que la sostenibilidad de determinados niveles de presión acústica ha de contemplar a partir del volumen de población afectada. No en vano, uno de los procedimientos más comúnmente utilizados para medir el potencial del impacto de los aeropuertos es el indicador de población afectada (dB/población). Sin embargo, este indicador es difícil de evaluar con los procedimientos utilizados en este caso.

Para tratar de superar estos inconvenientes hemos recurrido al método de las encuestas mediante la que hemos obtenido valoraciones subjetivas de las molestias percibidas por los residentes y hemos podido aproximarnos al volumen de población afectada. Pero nuestro interés no se ha limitado a las perturbaciones del ruido y otros aspectos relacionados, si no

que se han planteado preguntas sobre otras molestias muy comunes en esos entornos. En este estudio, sin embargo, hacemos extracción de los resultados obtenidos exclusivamente para los residentes que manifiestan estar afectados por la contaminación sonora, si bien en aquellos aspectos que nos ha parecido ilustrativo se han comparado con los resultados obtenidos para el grupo general, es decir, residentes afectados y no afectados.

Los aspectos sobre los que hemos indagado son los siguientes:

— Perciben o no los residentes determinadas molestias (ruido, olores, congestión de tráfico, luminosidad, impacto visual, problemas de salud) y en caso afirmativo el nivel o intensidad percibido.

— Adaptación de los residentes afectados a la zona.

— Reacción en contra del aeropuerto mediante el deseo expreso de compensaciones y o la sugerencia de determinadas medidas para minimizar los impactos.

— Percepción y valoración general del aeropuerto por parte de los residentes.

La encuestas se han obtenido de la población residente en un radio de hasta 5 kilómetros respecto del recinto aeroportuario, En

este caso, además del sesgo que la distancia respecto de la infraestructura aeroportuaria puede

introducir en la percepción de la población, es importante tener en cuenta algunas características territoriales y demográficas relevantes 

.

Los Resultados de la  encuestas

— Perfil del residente

De clase media alta(70%) y que desarrolla su actividad en el sector del comercio de mayoría (40%). 

- Idéntico perfil

es el del residente afectado por la contaminación sonora del aeropuerto, que se corresponde asi mismo con una mujer (el 51%), classe media alta (66%) y que trabaja en el sector del

comercio (32%).

Para entender un poco sobre la sistemática de la  ampliación y construcción de un Aeropuerto
                                       Aeropuertos Proyectos 

La contracción o ampliación de un  aeropuerto requiere  diversos estudios, los cuales avalarán la factibilidad del proyecto. La primera etapa de este proyecto consiste en analizar el mercado, en el cual se verá enfrentado el proyecto. La necesidad de construir o aumentar un aeropuerto surge debido a al requerimiento de llenar las necesidades del actual aeropuerto, en el caso del Aeropuerto del Prat y de Internacional de Sao Paulo, puesto que el primero presenta grandes deficiencias técnicas, como esta cerca de una Zona de playa y presentar problemas sonoros que dificultan la convivencia con la población local. y las condiciones técnicas necesarias para la construcción de este aeropuerto.

                   Por medio de este estudio además se pudo determinar que la demanda de pasajeros esta subiendo en la  región de Barcelona en estos últimos años, mismo debido a la crisis económica sufrida por los países en general y también debido al atentado ocurrido a las Torres Gemelas en septiembre del año 2001 la demanda del Aeropuerto de Internacional de Sao Paulo no ha variado mucho dentro de estos dos últimos años. 

                  Los dos Aeropuertos tienen como proyecto lo que consiste en determinar la inversión total de estos, la cual incluye la construcción de un nuevo Terminal de Pasajeros y todas las dependencias e infraestructuras que necesita un aeropuerto.  Además se determinaron que las inversiones hechas en ambos aeropuertos van atraer gran desarrollo económico y generar empleo.

                 Una tercera etapa consiste en el estudio administrativo, legal, tributario y ambiental, estudio que entrega las condiciones y normas que deben ser cumplidas por la concesionaria y que el Aeropuerto del Prat esta cumpliendo legalmente por mas que hemos registrados opiniones contrarias y por mas que una gran parte de la población no este de acuerdo con las ampliación y que los ecologistas tiene sus correctos puntos de vista por todo esto AENA tiene todo legalmente autorizado por el ministerios del fomento.

                Como cuarta y última etapa se encuentra el estudio económico, que revela desde el punto de vista privado que el proyecto no es rentable o no. Si detectó que ambos proyectos son rentables económicamente ya que hay un creciente demanda por mas vuelos. 

2.1 ANÁLISIS DAFO DE UN AEROPUERTO 
             El presente informe tiene como objetivo definir cada una de las etapas que conforma una de las principales etapas del ciclo de vida de un proyecto aeroportuario la cual corresponde al estudio de PRE−factibilidad.

Tenemos una introducción de los dos aeropuertos y su Región donde se ubican y los dos poseen una distancia relativamente cerca de la ciudad. Dicha zonas presentan ventajas para atender no sólo el centro de demanda generado por las dos ciudades Barcelona y Sao Paulo, sino que también es favorable por la multitud de instalaciones turísticas que se extienden a lo largo de la zona costera en el caso de Barcelona y en la Zona de interior específicamente en el Turismo de Negocios en la Zona de la grande Sao Paulo.

            El los dos proyectos tienen como objetivo potenciar el desarrollo turístico y económico, permitiendo optimizar el actual flujo de carga de una de las zonas más ricas y productivas del los dos países. Sus excelentes ubicaciones y niveles de visibilidad, permite la operación de las aeronaves durante las 24 horas del día.

El tráfico aéreo en las dos ciudades es tan importante para la economía y en el caso del aeropuerto del Prat de Llobregat  ha experimentado un aumento en los últimos años llegando a un nivel de casi 100 por 100 y en Sao Paulo  de 50 por ciento más pasajeros anuales entre 92 y el 2006. Este crecimiento del tráfico aéreo no puede considerarse proyectable linealmente en el tiempo, es decir, que el aumento en el tráfico no ha sido continuo durante los años, más bien este crecimiento se debe a cambios puntuales o específicos como la mejora del servicio de los aeropuertos, que bien el mejoramiento de un aeropuerto trae una disminución en las tarifas, un mejor nivel del servicio y permite la operación de aviones de mayor capacidad como los Boengs pero aún existen limitaciones de carácter técnico como las condiciones meteorológicas que hacen de este sector un lugar poco confiable para un tráfico de aéreo regular o continúo y las causas externas como acontecimientos políticos y cambio del comportamiento social de los individuos como por ejemplo viajar mas durante en año, otro acontecimiento son en termos legales como la apertura del libre comercio entre las naciones

               La rentabilidad de estos proyectos depende de la evolución del tráfico aéreo (punto R de la problemática de la polución sonora en la Zona de Gavà Mar, pues el mercado no tiene un crecimiento constante que hace con que la conducta de este sea poco predecible. Además este mercado ha mostrado ser muy sensible a los cambios en el nivel de servicios, tanto en el transporte aéreo como en el terrestre, quienes se disputan mano a mano los pasajeros.

               La idea de que el Aeropuerto Internacional de Sao Paulo no es competir en el marco internacional, o con el Aeropuerto de Campinas (otra importante ciudad de Brasil de proporciones como la ciudad de Barcelona por ejemplo y que esta creando un grande aeropuerto internacional), puesto que esto involucra altos costes, los cuales no se pueden obtener. El nuevo aeropuerto de Campinas será mas bien un aeropuerto de cargas, pero capacitado para recibir vuelos internacionales. Todo lo anteriormente señalado ayuda a definir el proyecto en cuestión. Por lo tanto el rol de las concesionarias es de posicionar ambos aeropuertos según las características e indicaciones impuestas por el Ministerio de Obras Públicas, Transporte y Telecomunicaciones de los Gobierno de España y Brasil, para luego ocupasen de su puesta en marcha y de su correcto funcionamiento, a fin de ofrecerle a los clientes (pasajeros) un digno y cordial servicio, y de maximizar los beneficios de la concesionarias involucradas, como AENA y INFRAERO discrepen en sus discursos para la sociedad, pero infelizmente no es lo que esta ocurriendo, hay una gran problemática social y ambiental que no facilita el desarrollo de estos aeropuertos. 

             Los clientes para la concesionaria serán los pasajeros, que sean embarcados dentro del aeropuerto, las líneas aéreas, las cuales utilizan las pistas de rodaje y hangares, Restaurantes, cafeterías, y todo otro tipo de servicio anexo, que involucre un arriendo de local o espacio físico dentro del aeropuerto, autos que utilicen los estacionamientos dentro del aeropuerto, etc. Esta claro que todas estas estructuras generan empleo a población local.

             El proyecto constará de dos etapas principales, la construcción y la operación, o como en este estudio ampliación y adecuación,  es las cuales son evaluadas desde el punto de vista ambiental en los presentes informes  tienen como objetivo principal brindar las ampliaciones en estas regiones sin afectar su ecosistema, punto de analice en este estudio que mostrará que el sistema es afectado y mismo con la toma de medidas necesarias los impactos negativos son inevitables.

                De acuerdo con las concesionarias durante la primera etapa de la ampliación, se analizan aspectos como la polución y el ruido que las maquinarias utilizadas o que ellas provocarán y su impacto en el ambiente y en la población. Se analizan a su vez aspectos de construcción que serán de uso exclusivo del aeropuerto como los abastecimientos de agua y luz, tratamiento de residuos sólidos, combustibles y aceites, , se traduce el el RIMA, reserca de los impactos de estudios ambientales los,

            En la etapa de operación, aspectos de reciclaje de sólidos y tratamiento de líquidos son de alta importancia para la ampliación y construcción de cualquiera aeropuerto, así como también aspectos como la generación de ruido y aumento de tráfico vehicular que no fueran debidamente respectados em ambos los aeropuertos.

           Para la ejecución del Proyecto de construcción de las nuevas Pistas de los Aeropuertos para las Región, los Concesionario deberán aplicar las mejores técnicas del estado de las artes de la ingeniería que sean aplicables al diseño de aeropuertos y atenerse, esencialmente, a las normas y estándares que se indican a continuación, sin perjuicio de que la Inspección Fiscal puede exigir otras normativas para el diseño o evaluación de situaciones especiales. De igual forma se pretende identificar los costos asociados a la ampliación de los Aeropuertos un pequeño error en la posición de la pista puede casar impactos catastróficos como en el caso del Prat y ya citado en este estudios las diferentes posiciones donde se poderla tener ubicado la tercera pista.

          Obligatoriamente técnicos que trabajan para las concesionarias tiene que realizar estudios socioeconómicos y a través de indicadores como el VAN y TIR se verá la real posibilidad de ejecución del proyecto en cuestión y también a través de análisis de sensibilidad de variables relevantes al proyecto se identificarán posibilidades que permitan una maximización del beneficio de la empresa, obviamente entra dentro de todo esto las discusiones polóticas, los acuerdos comerciales, las ayudas públicas que son aspectos que muchas veces iran sonar mas importante para el desarrollo de esas millonarias y extraordinarias infraestructuras. 

2.2.− ESTUDIO DE MERCADO

OFERTA Y DEMANDA ACTUAL DE UM PROYECTO AEROPORTUARIOO. 

                      Debido a que la demanda del servicio ofrecido por cada aeropuerto, en lo que respecta al presente estudio está estrechamente ínter ligada a la demanda de vuelos aéreos, es importante estudiar que factores determinan la demanda por transporte aéreo. La continuación se estudiará la oferta y demanda existentes en el mercado en la actualidad.

La evolución de la oferta para esta ruta Barcelona - Europa (ha mostrado un crecimiento continúo hasta el año 2000, para luego disminuir en los siguientes dos años (2001−2002). Esta disminución del número de pasajeros por año, se debe a factores externos, los cuales son poco predecibles por parte de la Industria Aeronáutica. Los agentes externos que influyeron de manera radical en esta disminución de demanda por parte de los consumidores de vuelos comerciales, fueron principalmente dos. El primero fue el surgimiento de una crisis económica mundial, la cual ha afectado en especial a los países en vías de desarrollo y los subdesarrollados. El segundo agente, fue el atentado terrorista ocurrido el 11 de Septiembre de 2001 en Nueva York, en el cual los aviones de transporte de pasajeros tuvieron una participación protagónica. 

                  Este hecho, ocasionó que las personas se sintieran inseguras dentro de los aviones, lo que llevo a un pánico general en el mundo entero, haciendo bajar de manera considerable la demanda de transporte aéreo.

Estos han sido los dos principales hechos que han afectado de manera notable la demanda por vuelos, en los últimos años. Sin embargo se piensa que esta disminución es solo pasajera, y que a la larga se tenderá a recobrar los márgenes normales de demanda y a volver a tener las tasas de crecimiento de hace algunos años. La tasa de crecimiento de la demanda hasta antes del inicio de la crisis económica y del atentado a Las torres, que en el este caso, mostrase ya superado y con propensa proyección de crecimiento 

            En la actualidad la oferta del mercado es de carácter monopolista, puesto que el Aeropuerto del Prat (Barcelona) ofrece vuelos nacionales domésticos e internacionales con tendencia de ser un centro de cargas de los mas competitivos de Europa, coincidentemente en Aeropuerto de Sao Paulo tiene la tendencia de ser el mas competitivo de la América Latina. 

.

Con respecto al actual servicio prestado por los aeropuertos todos están sendo ampliados, estés disponen de los servicios básicos ofrecidos por los aeropuertos como es el caso de estacionamientos, baños, locales comerciales, cafetería, arriendo de vehículos, etc.

Estos aeropuertos cuentan también con los edificios propios de un aeropuerto, como es el caso de pistas, torre de control, edificio terminal, losas de estacionamiento y movilización de aviones, etc.

Todos los aspectos anteriormente señalados resumen la actual oferta que ofrece un aeropuerto al mercado
3 Ampliación de un aeropuerto

3.1 PROYECCION DE LA DEMANDA

Evolución del Tráfico Aéreo

            CONSTRUCCIÓN DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SÃO PAULO  GUARULHOS:


El Aeropuerto Internacional de São Paulo / Guarulhos foe inaugurado en el año de 1985. siendo que la legislación de la época no exigiese la elaboración del Estudio de los Impactos Ambientales, hubo una preocupación ambiental durante a elaboración do Plano Director do emprendimiento procurando-se atender las normas de ruido e preservación de áreas cuanto a vegetación  y otras. De esa forma, el único estudio existente más caracteriza el emprendimiento do que justifica su implantación, tanto que el mismo ya existía en la época de publicación  del nuevo documento de ampliación que lo que hizo fue adjuntalo.


Situado en la RMSP, en el municipio de Guarulhos, distante 32Km de la Plaza DA Sé y con una área de 11.905.056m² encontrase el aeropuerto. Adjunto al mismo, encontrase la Base Aérea de San Paulo (BASP), del Ministerio de la Aeronáutica, la cual utiliza las mismas pistas y ocupa una área con aproximadamente 2 millones de m², componiendo del punto de vista físico y operacional un único conjunto.
Diariamente, cerca de 100 mil personas transitan por aeropuerto que conecta Brasil a 28 países. Son 370 empresas instaladas y 53 mil empleos generados. Con la capacidad para atender a 15 millones de pasajeros por ano, en dos terminales, el aeropuerto atiende anualmente a cerca de 12 millones de usuarios e esta en obras para la construcción de un tercero terminal de pasajeros, lo que elevará  su capacidad para 29 millones de pasajeros/ano. Con relación al movimiento de cargas, el terminal de cargas del aeropuerto y el mayor de la Sudamérica y en la América Latina pierde apenas para lo de la Ciudad de México. En 2003, pasará por el  terminal más de 75 mil toneladas de carga. (INFRAERO, 2005).
Las metas ambientales según la INFRAERO (Empresa Brasileña de Infra-Estructura Aeroportuaria), por su parte pretende asegurar el cumplimento de normas y padrones de protección al medio ambiente en esta ampliación, contrario al aeropuerto del Prat las tercera pista esta siendo construida mas lejana de la población local, mas manutención y ampliación de los aeropuertos administrados por la empresa, visando la minimización y prevención de los impactos ambientales que posan ser provocados por sus actividades.

 
Segundo a estas premisas de la INFRAERO, el Aeropuerto Internacional de São Paulo formuló un plano ambiental para minimizar sus impactos el municipio de Guarulhos, ya que  las actividades y programas incluyen la monitorización de la calidad del  agua a nivel de la camada freática, de la calidad del aire, proyecto de asesoramente técnico à população de Guarulhos, proyecto de deslocamiento de la población residente en las áreas con restricción de uso residencial, transferencia de unidades escolares situadas en las zonas aeroportuarias, proyecto de expansión del  servicio de telefonía para el aeropuerto y programa de controle de ruido. No se encontró en la confección de este estudio ninguna manifestación por parte de la población en el que surgirá efectos cazables de identificarlos. 

Proyección de la demanda

            Siempre que se vaya ejecutar un proyecto grandioso y costoso como los del Aeropuertos del Prat y de Sao Paulo hay que hacer un estudio de la proyección de la demanda Al hacer una regresión lineal tomando ambos periodos, los cuales son claramente identificables, no seria adecuado dado que se obtendría un coeficiente de determinación muy bajo. Para evitar que suceda esto, se realizarán dos regresiones, una para cada periodo. Una vez obtenidas, dichas regresiones, las cuales tienen dos tendencias claramente distintas, se efectuarán las proyecciones correspondientes para cada regresión de acuerdo a un PIB, el cual en el peor de los casos crecerá un 3% anual.

             Con las proyecciones de cada regresión se estimará una demanda para cada aeropuerto en estudio para los próximos años promediando los valores obtenidos en cada regresión para un año determinado. Abajo tenemos el ejemplo del aeropuerto de Sao Paulo  que veremos mas detallado en el Apartado del Aeropuerto en este estudio

3.2 ANALISIS EXTERNO

Amenaza de competidores

              Para analizar la competencia del proyecto en cuestión es necesario identificar cuales son los competidores reales definiendo su campo de acción.

Competidores Nacionales

                       Dentro de los competidores nacionales, podría parecer que quizás el de mayor importancia sea el actual aeropuerto existente en Guarulhos y en caso de Barcelona no dispone de un Aeropuerto con las mismas características. Los competidores de mayor relevancia son los terminales de trenes nacionales, Estos terminales de trenes como el AVE, ofrecen servicios algo parecidos a los que ofrecen los aeropuertos, con respecto a lo que se refiere a restaurantes, tiendas y servicios sanitarios. Por este motivo el aeropuerto deberá ser capaz de diferenciarse en la atención de los pasajeros ofreciéndoles servicios de mayor calidad, con y rapidez respecto a los que se pueden encontrar en un terminal de tren. Ejemplos de servicios que pueden marcar una notable diferencia pueden ser los relacionados con sistemas de aire acondicionados, disponibilidad de espacio suficiente dentro del aeropuerto, cafeterías y restaurantes de mayor calidad, asientos más cómodos en las salas de espera y de embarque, etc.

Competidores internacionales

                Dentro de esta clasificación, los mas importantes, pese a encontrarse dentro de Barcelona, es el aeropuerto de Madrid,y el de Guarulhos para Viracopos el cual recibe diariamente aviones desde todas partes del mundo.

Los aeropuertos internacionales pueden ser considerados competidores, aunque no afectarán al aeropuerto, ni serán competidores de riesgo.

Barreras a la entrada

                Las barreras a la entrada son altas, pues hay mucho requerimiento de capital, debido a que la infraestructura necesaria es de un alto costo, por lo que se necesitara de una fuerte inversión inicial para comenzar a desarrollar el proyecto. Por otra parte, no existe una mayor diferenciación del servicio, puesto que todos los aeropuertos ofrecen casi exactamente lo mismo a las aerolíneas, que operan en estos. Otra barrera, no menos importante, es el nivel de capacitación y experiencia requerido para el personal que se disponen en el aeropuerto, ya que debe ser alto debido a que se requiere de la participación de personal especializado para cada tarea.

                   Otra importante barrera a la entrada, es la presión social que el proyecto en el caso del Prat  esta  recibiendo por parte de los habitantes de Gavà, los cuales veremos mas adelante las consecuencias al no construir un aeropuerto muy cerca de una zona poblada y ocio de una ciudad. 

Barreras de Salida

                Las barreras de salida son altas, principalmente debido a la inversión inicial que se debe realizar para la ampliación y manutención del proyecto de un aeropuerto. Las barreras de salida se presentan por tanto muy similares a las barreras de entrada al sector industrial en cuestión. Debido a esto una gran barrera a la salida es el tiempo en que el proyecto se pagará, devolviendo a los inversionistas el monto total de la inversión.

Amenaza de Sustitutos

                 Como se enunció anteriormente, los sustitutos como el Tren de Alta Velocidad, hacen de los terminales de trenes los principales competidores, a pesar de ser competidores sustitutos. La amenaza de nuevos y más modernos terminales de trenes, pueden llevar a los sustitutos a marginar por completo del mercado al aeropuerto en cuestión, por lo que se tiene que poner especial atención en estos.

Poder de negociación de los proveedores

               Como el producto en cuestión es un Aeropuerto de características internacionales, se considera que los proveedores poseen bajo poder de negociación, debido a que los productos ofrecidos por dichos proveedores son específicos de esta clase de mercado y la cantidad de consumidores (Aeropuertos) no es limitada dentro de Barcelona , ya que nos referimos al mercado de la Unión Europea,  tomando el mercado internacional donde hay más competencia.

Poder de negociación de los compradores

                 En general se ha determinado que el poder de negociación de los compradores es alto, debido a que los precios cobrados por los aeropuertos se basan en los costos que estos presenten y principalmente en los servicios que estos entreguen a las aerolíneas y a los consumidores finales. Si el aeropuerto ofrece precios muy altos con respecto al arrendamiento de locales o bien hangares para los aviones de las líneas aéreas, este podría sufrir una reducción en la demanda de los servicios que presta. Debido a la cercanía de los aeropuertos europeos, las aerolíneas se inclinan por aquella que ofrezca más beneficios y menos costos.

                Si los precios cobrados a la aerolínea fueran similares, estas optarían por el que les entregara más beneficios tanto estructurales como de servicio a los pilotos y público en general, así como hangares de gran calidad y servicios de manutención menor.

CADENA DE VALOR

               Uno de los atributos propios que tienen los modernos aeropuertos es que permite reducir los costos operacionales variables de la flota de aviones, debido a que están ubicados aproximadamente muy cerca de la ciudad, a través autovías rápidas, por lo que la distancia entre las principales ciudades es muy poca Además reduciría los dos aeropuertos tienden a reducir los costes operacionales fijos de la flota de aviones, en efecto, en ausencia de las limitaciones operacionales. Como se mencionó anteriormente, la ausencia de limitaciones operacionales, permite además eliminar el costo de pernoctar fuera de la ciudad de residencia permanente, ya que habría una mayor disponibilidad de vuelos durante el día. Todas estas disminuciones de costos tanto variables como fijos, se traspasarían a las tarifas, induciendo así un aumento del tráfico aéreo.

               Otra característica estos dos aeropuerto es que permitiría que las operaciones de los grandes aviones cargueros pueden desplazarse desde el mar, aire y tierra, lo que contribuiría a descongestionar el espacio aéreo, sin elevar los costos operacionales, que el no uso del Aeropuerto de Madrid implicaría sustituir transporte aéreo por terrestre, a la costa de un aumento marginal del tiempo de viaje. Cataluña tiene la gran ventaja de tener una extensa zona costera y podría aprovechar mas estos espacios pero no en zonas turísticas o de habitación como esta pasando en el Prat 

               La construcción ampliación de Sao Paulo en un terreno despoblado permitió eliminar una importante fuente de contaminación acústica y además implica acercar un aeropuerto internacional a los centros vacacionales turísticos con la implantación del tren rápido para 2008. En comparación con el servicio de transporte terrestre, el servicio Aéreo tiene asociado un menor tiempo de viaje, lo que permite a los usuarios optimizar su tiempo. 

             Los dos  aeropuertos dispondrán de mas locales comerciales así como restaurantes y cafeterías. El aeropuerto debido a la lejanía de centro de la ciudad de Barcelona y Sao Paulo donde hay mas hoteles esta haciendo con que la inversión hotelera y de emprendimientos disparen sus construcciones para atender a la prometida demanda, y las dos zonas dispondrán de centros de arriendo de autos, convenciones, nuevos centro comerciales en ambas las ciudades.

          La idea de la licitación es otorgar concesión de los edificios del aeropuerto, no de las pistas y de las losas de movilización y estacionamiento de aeronaves, aunque esta decisión está en cuestionamiento en la actualidad de Sao Paulo. También la empresas cobraran mas por los estacionamientos disponibles dentro de los aeropuertos, el arriendo de locales comerciales y por los servicios prestados a las empresas aeronáuticas como es el caso de estacionamiento de aeronaves o alguna clase de mantenimiento, haciendo con que AENA y ENFRAERO disminuyan los costes de las inversiones

CONSUMIDORES POTENCIALES

La ampliación y el concepto de Zona Aeroportuaria de los aeropuertos permite satisfacer la necesidad de aquellas personas que valorizan el ahorro de tiempo de traslado desde un lugar a otro y que además estén dispuestas a pagar por ello. Este aeropuertos estarían  capacitado para recibir visitantes extranjeros que vienen a tiempo vacacional y a negocios del país, prestando así un servicio de embarque y desembarque de turistas, lo que incentivaría de alguna u otra forma el nivel turístico de la zona y además el de carga

            El perfil del tipo de consumidor para este aeropuerto, serian personas del sector ABC−1, personas que tienen un mayor nivel de recursos como para costear el valor de un viaje realizado por avión. Los empresarios y ejecutivos, que tengan la necesidad de realizar viajes de negocios hacia esa zona del País serían también
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El papel del sector público conclusiones Análisis Dafo

Analizando en lado de la gestión administrativa de las dos ciudades estudiadas los responsables deberían llevar más en cuenta aspectos importantes para una ciudad muy antes de considerar los aspectos políticos y económicos.

Antes de apoyar y aprobar el incremento de infraestructuras que llevaran como consecuencia impactos negativos para la ciudad lo mas importante es diseñar la Planificación estratégica y que no comprometa negativamente los medio ambientales y sociales. 

Basado en esto la administración local deben intervenir más profundamente en temas importantes como del Transporte y además planificar la Zona urbana como:

• Una metodología adaptable, no rígida, para la cual la flexibilidad es una condición indispensable.

• Una herramienta para el desarrollo local, teniendo como horizonte las intervenciones estratégicas que garanticen calidad de vida urbana, y un proceso económico y social.

• Un mecanismo para avanzar hacia formas progresivas de gobernabilidad, profundizando substantivamente la democracia a través de una colaboración real entre los actores públicos y privados.

• Una forma moderna, participativa y democrática de pensar y organizar el desarrollo de una ciudad, que permite establecer un marco de referencia para que todos los agentes económicos y sociales puedan acomodar sus propias estrategias de acuerdo con el escenario que se desee para la ciudad y el territorio. Es un nuevo instrumento que facilita la gestión de una ciudad en épocas de cambios tendenciales frecuentes y que permite estimular la imaginación necesaria para enfrentarlos. Pero infelizmente la conclusión de esta analices es que ninguna de los actores de las gestiones publicas de las dos ciudades estudiadas tiene llevado a cabo una gestión participativa con la población. La comisión de Estrategia del I Plan Estratégico Metropolitano de Barcelona tiene presentado criticas y nuevas soluciones para el Modelo de Gestión Aeroportuaria del Aeropuerto de Barcelona.

La propuesta es que el Aeropuerto funcione como una rede, aún mas por las necesidades de los territorios que sufren en sus emplazamientos una revolución tecnológica en las zonas metropolitanas. En cambio de modelo de gestión y reestructuración en el modelo aeroportuario de Barcelona parece propulsar desarrollo económico y proyectar la ciudad hacia el futuro. 

Especialmente en el caso de Barcelona hay muchas alternativas de desarrollar el transporte local sin impactar tanto la sociedad y el medio ambiente, aquí daremos un ejemplo de otras ciudades europeas que intentan Integrar el aeropuerto a los medios de transporte en masa que es prácticamente una exigencia en las principales ciudades del mundo. Las mayores capitales europeas, por ejemplo, son bien servidas, case siempre por trenes expresos y/o estacione propias de metro. 
El Aeropuerto de Schiphol, a 18km del centro de Ámsterdam (Holanda), es tenido como el número uno del  mundo en conforto exactamente pela logística integrada. De la estación de trenes, salen composiciones 24h por día (a cada 15 minutos de las 6h a las 0h y de hora en hora durante la madrugada). Llegase al centro en 20 minutos con pasajes mas baratas que las de los buses. 
Londres cuenta con tres aeropuertos internacionales, siendo que el de Heathrow ofrece dos opciones de transporte por línea: el metro convencional o un tren expreso — El Heathrow Express —, que hace la ligación con la estación de Paddington, en el centro, en solo 15 minutos. 
Paris, principal destino turístico del mundo, es ampliamente servida por el transporte ferroviario. Es posible llegar a cualquier punto de la capital francesa en metro – que tiene como 15 línea y casi 300 estaciones. Fuera esta opción, existe en el Aeropuerto Internacional Charles de Gaulle una interconexión  con la rede europea do TGV (Tren de Grande Velocidad). Barcelona tiene todo para tener un sistema de transporte eficiente, es un adianto para la ciudad solo ampliar un lado del sistema  y dejar el otro aun ineficiente como en el caso del sistema de metro que ya esta pequeño para el crecimiento de la población y el aumento de las zonas periferias. 
Brasil  ………………….

Panorama de las ampliaciones realizadas en Territorio Brasileño.

Del pequeño pueblo de Nuestra Señora de la Concepción, de los indios guarus, fundado por el padre jesuita Manuel de Paiva en 1560, a los días actuales, el municipio de Guarulhos tiene pasado por un grande ciclo de transformaciones impulsionado, primeramente, por la construcción de la Auto pista Presidente Dutra y, en la secuencia, por la inauguración del Aeropuerto Internacional de San Paulo/Guarulhos (actual Gobernador André Franco Montoro), en 1985. Estas obras posibilitaran la instalación de centenas de industrias en los años 50-70. A partir de esta abertura económica de la década de 90, el Eje-Norte Guarulhos-San Paulo sufrió con la desindustrialización, que afecto duramente los emprendimientos inmobiliarios. Pero un nuevo aliento vendria con la transformación de la region en polo de logística, aprovechando la ligación Dutra-Aeropuerto-San Paulo. Muchos antiguos galpones industriales fueran revitalizados por transportadoras, distribuidoras y otros prestadores de servicios. No por acaso, Guarulhos, hoy con 1,2 millon de habitantes, es el segundo municipio paulista en población y el cuarto cuentas públicas (R$ 1,19 bilhão em 2005 el equivalente a mas o menos a 400 billones de euros). 
El Aeropuerto de Congonhas - que en 2002 recibió el mismo movimiento de Guarulhos, cerca de 12 millones de  pasajeros por año, siendo que su capacidad es de seis millones - paso por una ampliación en que la primera fase fue entregue en el mes de agosto de 2004. 
O Aeropuerto Santos-Dumont, en Rio, equipado para reciber un movimiento de 2,5 millones de pasajeros por año, operó 2002 con 5,5 millones. Las obras prevean la construcción de un nuevo terminal de desembarque, refuerzo de los patios de las aeronaves y adecuación del sistema viario sin afectar el patrimonio arquitectónico o natural. La obra debe ser entregue a tiempo de equipar la ciudad del Rio de Janeiro para los Juegos Panamericanos de 2007.

Em 2004, fueran concluidas as siguientes obras: 
· Aeropuerto de Joinvile: La construcción de un nuevo terminal de pasajeros, administración y torre de controle
· Aeropuerto de Petrolina: reforma y ampliación del terminal de pasajeros, ampliación de la pista
· Aeropuerto de Guarulhos: reforma e ampliación de las salas de embarque y desembarque del terminal de pasajaros I
· Aeropuerto de Navegantes: reforma del terminal de pasajeros, ampliacción de la área internacional y reforma visual
· Aeropuerto Santos-Dumont: reforma y adecuación del  sistema del patio de estacionamiento de aeronaves y transferencia de vuelos del Galeão 
· Aeropuerto de Congonhas: reforma, adecuada e modernización do terminal de pasajeros (1ª fase)
· Aeropuerto de Macaé: ampliação do patio de aeronaves e implementação da nova pista de táxi 
· Aeropuerto do Recife: ampliação do terminal de passageiros, pista de pouso, pátio de aeronaves e construção do edifício-garagem
· Aeropuerto de Viracopos/Campinas: segunda etapa da reforma do terminal de passageiros, construção do novo edifício administrativo e anexo do terminal de cargas
· Aeropuerto Internacional Eduardo Gomes/Manaus: construção do terminal de cargas III e reforma do terminal de cargas II
Aeroporto de Porto Velho: ampliação do pátio de aeronaves  
IMPACTOS AMBIENTALES

I. INTRODUCCIÓN

La compatibilidad entre el crecimiento aeroportuario y sus impactos ambientales, especialmente en términos de contaminación acústica no está resuelta. Se han desarrollado diversas normativas de distinto rango, internacional, nacional, regional y local, que se han venido aplicando para tratar de resolver el conflicto. Aún así, la valoración de la contaminación

acústica actual y futura obtenida mediante la preceptiva Evaluación de Impacto Ambiental para la ampliación del Aeropuerto de Palma, y la obtenida mediante una encuesta realizada por los autores a la población del entorno aeroportuario revelan claramente la persistencia de esta problemática. La palabra clave para el  Transporte aéreo, sostenibilidad, entornos aeroportuarios, impacto ambiental, contaminación acústica.
Los indicadores económicos de la industria del transporte aéreo y su impacto local sobre la generación de empleo directo e indirecto, son claramente positivos. Sin embargo, los indicadores medio ambientales oponen un contrapunto en forma de impactos negativos bien identificados aunque no suficientemente valorados en términos de sostenibilidad. Estos impactos aconsejan nuevas y más realistas políticas de planificación del sector y, sobre todo, mejores pautas de gestión de las infraestructuras aeroportuarias y sus entornos.

El Plan Delta tiene como objetivos:

       - Ampliación del Puerto de Barcelona
       - Ampliación del Aeropuerto del Prat
       - Ampliación de la Ronda Litoral
       - Construcción de la Pata Sur
       - Desvío del río Llobregat
       - Construcción de una gran depuradora 
       - Regeneración de la costa
       - Mejora de la red ferroviaria
Todo esto hay que analizarlo desde su punto de vista socieconómico y tener en cuenta la puesta de valor de estar inversiones, algunas de ellas son necesarias e insubstituibles pero alguna deben ser muy bien estudiadas.

De lo que hemos citado arriba de todas estas obras lo que mas genera impactos negativos más importantes y a los que la población resulta más sensible es la contaminación sonora derivada de la actividad aeroportuaria. Un grave problema que afecta a la mayoría de entornos aeroportuarios asfixiados por la creciente expansión de las infraestructuras hasta superar los límites de compatibilidad con funciones residenciales, docentes o de ocio. En entorno. De ahí se deriva una presión sonora inaceptable que afecta a una importante franja de población. Lo más preocupante es que ese impacto no parece vaya a ser corregido en el futuro si no que se verá ampliado con la expansión prevista para los próximos años en beneficio del crecimiento de la afluencia turística, auténtica protagonista de la evolución aeroportuaria, que es lo que esta pasando en El Prat de Llobregat.

La contaminación acústica constituye una fuente de preocupación de los estados que deben compatibilizar el desarrollo económico y de las infraestructuras con la garantía de seguridad y bien estar de los ciudadanos, en El Prat los ciudadanos no se siente seguros porque con esta preocupación hay que añadir la necesidad de reducir los enormes costes generados por las diversas patologías derivadas de la exposición humana al ruido, y que en el conjunto de la UE según la Dirección General de Medio Ambiente de la Comisión de la UE, ascienden a decenas de miles de millones de personas.

Muchos estudios han demostrado que la presión sonora por encima de determinados umbrales genera efectos muy negativos sobre el organismo humano, causando alteraciones del sistema auditivo pero también al sistema nervioso, generando situaciones de fatiga y estrés que pueden llegar a niveles de alto riesgo para la salud. Sin alcanzar estos extremos, se han descrito también perturbaciones en la comunicación, la vida privada y las relaciones sociales como consecuencias cotidianas de la polución acústica como prueba en las encuestas este factor es lo primero en la lista de las reclamaciones hechas por las familias del Prat.

Para que los lectores tengan una comprensión de lo que es el problema del ruido abajo tenéis una introducción de la problemática y lo que dice la OMS a respecto.

La Organización Mundial de la Salud (OMS), recogiendo esta problemática, ha establecido ciertos umbrales a partir de los cuales pueden surgir los distintos efectos nocivos

En base a estos umbrales, la propia OMS ha elaborado sus recomendaciones para orientar a los entes e instituciones competentes sobre los límites máximos aceptables para la salud.

Así, se establece que el nivel total de energía recibida (Lden) no debería superar los 50 dB (A) en el interior de las viviendas durante el día y en el período nocturno los 30 dB(A),umbral que marca el inicio de perturbaciones en el sueño (OMS,1999).

Sin embargo, los aterrizajes y despegues de las aeronaves más silenciosas suponen una presión sonora superior a 100 dB. Además, esta energía sonora se extiende a lo largo de corredores de varios kilómetros en la misma dirección de las pistas en las que se realizan las maniobras y lo hace en función de factores de tipo meteorológico —como la humedad relativa y el viento— que facilitan o dificultan su propagación. La adecuación entre la presión sonora generada por los aviones y los máximos sostenibles para la salud de los residentes es un problema complejo que debe solventarse de forma equilibrada desde varios frentes de actuación. En esa línea hay que entender las medidas recomendadas por la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) y que cabe clasificar en cuatro grandes grupos:

 1º, la renovación tecnológica tendente a actuar sobre la fuente del

228ruido, es decir los aviones; 

2º, la planificación y gestión territorial sensible a los conflictos

que impida funciones incompatibles con la contaminación sonora;

3º, el replanteamiento de los procedimientos operacionales; 4º, la imposición de restricciones en las explotación de las

infraestructuras.

Estas recomendaciones han tomado carácter preceptivo en los países adheridos a la OACI. Ha surgido así un amplio cuerpo normativo de diferente rango: supraestatal, estatal, regional y local que, en todo caso, afecta tanto al sector de la industria aeronáutica, las las compañías aéreas y los sistemas y entes nacionales responsables de la navegación aérea, como a los ayuntamientos, implicados en la expansión urbana de los entornos aeroportuarios.

· Las medidas relativas a la renovación tecnológica de los aviones.

El Comité Para la Protección Ambiental de la OACI, responsable de la evaluación e implantación de los estándares y las recomendaciones necesarias para atenuar los impactos de

la aviación en el medio ambiente, ha ido estableciendo límites de emisión sonora para las aeronaves cada vez más rigurosos. Éstos límites se expresan en términos de Efectivos de Ruido Percibido (EPNL) y actualmente se sitúan en un umbral que oscila entre 90dB y 100 dB, estándares a los que se tienen a sujetar las nuevas aeronaves, clasificadas en el Capítulo de ruido III2, el más avanzado en términos de control de ruidos. Esta normativa supone que las aeronaves más ruidosas, pertenecientes al Capítulo II, no pueden operar sin una conveniente adaptación (OACI, 2004).

A partir de enero del año 2006 se aplicaran nuevos estándares aún más restrictivos, que dan origen al Capítulo IV en el que quedarán clasificadas las nuevas aeronaves y los aviones clasificados en el 

Capítulo III que hayan sido adecuadamente adaptados. Estos nuevos estándares supondrán una disminución de entre 8 a 11 dB para el año 2013.

En correspondencia a esa normativa, la industria aeronáutica ha evolucionado muy positivamente. Se han desarrollado nuevos motores que han permitido la reducción de hasta 20

dB respecto de los primeros reactores de la década de los 60 y sus perspectivas apuntan hacia la reducción de otros 10 dB en un horizonte cercano al año 2010. Además de otras tecnologías

destinadas al aislamiento acústico de los aviones más antiguos y ruidosos, se han desarrollado silenciadores capaces de reducir los impactos sonoros en 8dB. Todo ello ha posibilitado la adaptación de cierto numero de aeronaves del Capítulo II a la normativa. Lo que pasa con el Aeropuerto de Barcelona es que muchos aviones son aún de tecnología antigua y que transmiten ruido de mas de 100 DB y que son mas perceptibles con la construcción de la nueva pista. 

La AENA muestran registro sonoros muy bajos de los que la entidades como ONG y la población mencionan. Aquí una ejemplo de lo que las mediciones hechas por la AENA. Todo lo contrario de que los moradores y una agencia medidora de ruidos mencionan. 
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ANÁLISIS COSTE-BENEFICIO DE LA AMPLIACIÓN DEL AEROPUERTO DE BARCELONA CON EXTERNALIDADES AMBIENTALES. RUIDO, POLUCIÓN ATMOSFÉRICA Y OCUPACIÓN DE HUMEDALES.

Este artículo presenta la novedad de realizar un análisis coste-beneficio del proyecto de ampliación de un aeropuerto –el del Prat, en Barcelona-, incorporando además la valoración de tres externalidades ambientales: ruido, contaminación atmosférica y ocupación de humedales protegidos como ZEPA. Se detallan los procedimientos metodológicos empleados y se muestran los resultados, que son favorables al proyecto de inversión.

Son diversos los trabajos económicos publicados en España que versan sobre aeropuertos, sobre todo su impacto en la economía (García y Pérez, 1996; De Rus et all 1996; García et al., 1996; Robusté y Clavera, 1997, Calvo y Morales, 1998), pero ninguno

-hasta donde conocemos- que haya realizado un análisis coste-beneficio. Esta ausencia de aplicaciones de análisis coste-beneficio no se restringe a la producción española. Algunas publicaciones (Ody, 1969; Guadagni y Negre, 1979; Noah et al., 1977; Heath y Oulton, 1973; Nwaneri, 1970) llevan este título, pero no contienen dicho tipo de análisis.

Por ejemplo, Guadagni y Negre (1979), bajo el título “Inversiones en infraestructura aeroportuaria. Una aplicación del análisis del coste-beneficio”, calculan, en realidad, el momento óptimo de inversión para ampliar la capacidad de los aeropuertos de Buenos Aires. Tampoco Nwaneri (1970) desarrolla un análisis coste-beneficio completo. La
Commission on The Third London Airport (1971), más conocida como Roskill Commission, a pesar de hacer manifiesta en la introducción del trabajo su intención de realizar un análisis coste-beneficio, no calcula los beneficios de cada alternativa de
localización del tercer aeropuerto de Londres, sino sólo los costes (análisis costeeficiencia).

Lo mismo puede decirse para el estudio de Heath y Oulton (1973) para el

aeropuerto de Edinburgh. Noah et al. (1977) calcula para Estados Unidos valores de variables que tradicionalmente se incluyen en los análisis coste-beneficio. En la misma línea se encuentra Keech (1982). Otros son en realidad teóricos y no contienen ninguna

aplicación (Mackie, 1983) o trabajan con datos simulados (Cohen, 1997). Tampoco Directorate-General Transport (1996) recoge ningún análisis coste-beneficio, propiamente dicho, en su exhaustiva revisión de estudios de evaluación de inversiones en aeropuertos

europeos. En definitiva, no tenemos noticia de la publicación de análisis coste-beneficio aplicado, y menos todavía que tenga en cuenta las externalidades ambientales. Una de las razones de tan escasa producción en este campo es seguramente la complejidad que tales aplicaciones conllevan en la estimación de beneficios para los usuarios y de costes ambientales.

Así, el trabajo que aquí se presenta contiene como novedad la aplicación de un análisis coste-beneficio de un proyecto de ampliación de un aeropuerto (el de Barcelona), que incorpora además en el análisis la valoración de externalidades ambientales. La valoración de externalidades se estima por distintos métodos. El valor del ruido se obtiene por valoración contingente, el valor de los humedales protegidos

e estima por ránking numero 3 de ordenación contingente, mientras que el valor de la contaminación atmosférica se transfiere de otro trabajo para un ámbito geográfico similar, obtenido también por ránking

contingente. A continuación se describen las características del proyecto de ampliación del aeropuerto de Barcelona (El Prat), las variables consideradas en su evaluación y las características fundamentales de este análisis coste-beneficio. En la siguiente sección se presenta el

cálculo de las variables, incluidas las ambientales. Le sigue una presentación de los resultados con un análisis de sensibilidad. El artículo finaliza con un apartado de conclusiones.

Características del proyecto

La finalidad de este trabajo es evaluar, mediante un análisis coste-beneficio, el impacto social de la inversión prevista para ampliar el aeropuerto del Prat. El proyecto contempla la construcción de una tercera pista, paralela a la principal, y localizada a 1.350 metros de

ésta. Se estima que la construcción de la nueva pista permitirá doblar la actual capacidad máxima del aeropuerto, pasándose de 42 a 90 vuelos por hora y de una capacidad máxima de 20 a 40 millones de pasajeros por año. De no producirse esta ampliación, el aeropuerto alcanzaría el nivel de saturación hacia el año 2004. La saturación de los aeropuertos es un problema común a muchas ciudades y derivado del crecimiento espectacular que ha experimentado el tráfico aéreo desde los años 50.

Para hacer frente a esta situación de congestión, las autoridades

aeroportuarias de diversos países han tenido que plantearse la ampliación de los aeropuertos ya existentes

y la construcción de nuevos. Sin embargo, este tipo de proyectos son siempre conflictivos

y deben enfrentarse a la oposición de algunos grupos sociales. Esto se debe a que las ampliaciones de aeropuertos generan un número elevado de impactos que afectan en forma desigual a diferentes grupos socioeconómicos. 

Mientras que los usuarios de los aeropuertos se benefician de una mayor oferta de vuelos, los residentes de las áreas suelen verse perjudicados debido principalmente al ruido causado por las aeronaves. Adicionalmente, los aeropuertos son una fuente de contaminación atmosférica que afecta a toda la población. En el caso del aeropuerto del Prat, además de los impactos generales, se producirá otro coste ambiental debido a la ocupación de parte de los humedales del Delta del Llobregat declarados como Zona de Especial Protección para
Aves por la Unión Europea. Aparte de los impactos directos ya mencionados, los aeropuertos suelen conllevar importantes impactos indirectos, tales como la creación de puestos de trabajo, o el impulso a la actividad económica de la región, si bien estos impactos indirectos no suelen incluirse en el análisis coste-beneficio. 

Mediante una encuesta realizada a mediados de 1998 a una muestra de 800 personas en la región metropolitana de Barcelona para este trabajo, se sondeó la opinión de los ciudadanos sobre los impactos generados por la proyectada ampliación del aeropuerto del Prat y se simularon los mercados para la valoración de los impactos ambientales. Con la

información que poseían en aquel momento, los entrevistados valoraban principalmente la creación de puestos de trabajo (8,9 puntos sobre 10) y la generación de actividad económica (8,2), elementos claramente relacionados y ausentes del análisis costebeneficio.

El impacto de la contaminación acústica (elemento del análisis coste-beneficio fue la variable que curiosamente obtuvo una puntuación más baja (6,5) en términos relativos, aunque está claramente por encima de los 5 puntos sobre 10. El hecho de que este factor afecte sólo a algunas personas, mientras que los primeros conciernen a toda la población en general, podría ayudar a explicar los resultados obtenidos. En lo que sigue se presenta la aplicación del análisis coste-beneficio para estimar la rentabilidad social del proyecto. Ello implica incluir en el análisis efectos de compleja medición y valoración, tal como las externalidades ambientales y los beneficios para los usuarios. 

Una de las características de este análisis es que todos los impactos se miden finalmente en unidades monetarias, por lo que se requiere la utilización de métodos de valoración específicos para asignar un valor monetario a aquellos bienes que no tienen un

precio de mercado.

Cálculo de los costes y beneficios

Las variables consideradas relevantes, que se incluyen en el análisis coste-beneficio del proyecto de ampliación del aeropuerto del Prat son: (i) el beneficio para los usuarios de utilizar el aeropuerto ampliado respecto a utilizarlo en congestión (limitado a 20 millones de pasajeros por año); (ii) el coste de la inversión; (iii) el coste del mantenimiento

diferencial; (iv) el coste de la ocupación parcial de las ZEPA; (v) el coste de la contaminación acústica; y (vi) el coste de la contaminación atmosférica, comparando siempre la realización del proyecto con el mantenimiento del estatus quo, sin ampliación.

Seguidamente se detalla el procedimiento aplicado en la estimación económica de cada variable.

 Beneficios

El principal beneficio de la ampliación es el que se deriva del aumento de la oferta de vuelos y, por lo tanto, del mantenimiento de los precios competitivos para los usuarios del aeropuerto. En otras palabras, se evita el efecto contrario que provocaría la congestión.

Se realizó el supuesto de que los tiempos de espera y vuelo por pasajero, así como la comodidad, no varían entre el aeropuerto ampliado (no saturado) y al límite de su capacidad (20 millones de pasajeros/año sin ampliación). En la medida en que esos beneficios diferenciales fuesen relevantes, los resultados de este análisis coste-beneficio

tenderían a estar subestimados. En la misma dirección afecta la dependencia del aeropuerto de otros (hubs) para conexiones a otros destinos, que seguramente es mayor si el aeropuerto no se amplía, dado que la limitación no afecta sólo al número de pasajeros, sino también al número de aviones y, por tanto, de itinerarios. A menor dependencia de otros hubs, mayor ahorro de tiempo. 

Otra ausencia que puede influir sobre los resultados finales, de nuevo en la misma dirección, es la de los beneficios btenidos por el transporte de mercancías. La misma lógica que se aplica aquí en el cálculo de los beneficios de los pasajeros (el excedente del consumidor y productor) se

podría aplicar para el transporte de mercancías. La ausencia de datos disponibles impide su inclusión en el presente trabajo. La relativa menor importancia de este aspecto del transporte aéreo no debe desprevenir al lector de la subestimación de beneficios en la que se incurre, aunque no fuera demasiado grande. Se presenta a continuación el procedimiento seguido en el cálculo de los beneficios derivados del incremento en el número de pasajeros.

En este punto se aplica al concepto de “pasajero” su sentido estadístico habitual, equiparándolo a “desplazamiento”.

Así, una persona que viaja en avión entre Barcelona y Madrid, ida y vuela, dos veces en un año dado, se contabiliza en cada aeropuerto como cuatro pasajeros para dicho año.

·Beneficios derivados del aumento del número de pasajeros

Existen diferentes métodos para estimar dichos beneficios. Algunos autores (Abrahams,1992) han sugerido la posibilidad de preguntar directamente a los afectados cual es su disposición a pagar por estos cambios. Esto se podría hacer, por ejemplo, dialogando con las aerolíneas para averiguar cuanto estarían dispuestas a pagar para que la ampliación del aeropuerto se llevase a cabo. Al fijar una cifra, las compañías aéreas tendrían en cuenta lo que ellas estiman que los pasajeros estarían dispuestos a pagar para que se realice este proyecto. No está claro, sin embargo, qué incentivos tendrían las empresas a

responder de forma útil para el investigador, como se desprende del cálculo de beneficios que se realiza en el presente estudio. Otra opción es preguntar directamente a los pasajeros actuales y potenciales.

Una forma indirecta de estimar dicho beneficio es a partir de las previsiones de la demanda de transporte aéreo del aeropuerto en cuestión. La función de demanda representa la máxima disposición a pagar para obtener un determinado bien o, en este caso, servicio. Así, la función de demanda de transporte aéreo del gráfico 1 se puede

interpretar como la máxima disposición al pago de las personas por consumir marginalmente los servicios que ofrece el aeropuerto. Para el análisis coste-beneficio, sin embargo, es suficiente estimar el excedente del consumidor (diferencia entre la disposición a pagar y el precio pagado) neto diferencial entre los dos escenarios

relevantes: el aeropuerto ampliado y sin ampliar. En el aeropuerto del Prat se prevé un aumento en el número de pasajeros año a año, sin

que se contemple explícitamente una variación en el precio real medio de los billetes de avión, incluidas las tasas aeroportuarias. Esta interpretación responde al supuesto de que los costes marginales de las compañías aéreas no varían al aumentar el producto; es decir, que no varía el coste de cada viaje para las compañías aéreas, a pesar de la

ampliación y el paso del tiempo. Este mismo supuesto tiene implicaciones sobre el excedente social y, por consiguiente, sobre los resultados de la evaluación del proyecto. En efecto, el excedente del productor, que aparecerá en periodos posteriores, también

forma parte de los beneficios. Es la diferencia entre coste marginal y precio recibido por los productores. En los periodos reflejados en los gráficos 1 y 2 no aparece ningún excedente del consumidor porque, siguiendo a parte de la literatura al respecto, se identifica la función de costes con la de precios recibidos, al menos para la parte relevante

de la función de oferta –es decir, para el tramo más allá de los primeros viajes. 

En la medida en que no sea así, se estarían subvalorando los excedentes, con lo que una vez más los resultados del análisis coste-beneficio tenderían a ser “conservadores”.

El crecimiento del número de viajes anuales se puede deber a un aumento de la renta de las personas. Así, más que contemplar desplazamientos a lo largo de la función de la demanda, lo que es necesario prever primero son los desplazamientos de la propia

función año a año.

A título ilustrativo, supóngase que el precio medio actual (periodo 0) del billete de avión desde Barcelona o hacia Barcelona es de 25.00 euros y que el número actual de pasajeros es de 15 millones al año. Suponemos también que la capacidad máxima del aeropuerto sin ampliarlo es de 20 millones de pasajeros al año y, una vez ampliado, de 40 millones. Se mostrará  un aumento hasta 100 por cento de la demanda,

Tal como se ha mencionado, para el análisis coste-beneficio interesa medir el beneficio neto para la sociedad -consumidores y productores, en este caso-; es decir, la diferencia en los excedentes del productor y consumidor entre ampliar o no el aeropuerto del Prat.

Mediante este procedimiento se puede calcular, pues, cual es el beneficio neto para cada periodo. Es necesario estimar primero los valores de los distintos parámetros. Por lo que se refiere al número de pasajeros anuales para el periodo de estudio, se utilizaron las

previsiones realizadas por INECO y Barcelona Regional. La proyección de crecimiento según dichas previsiones, sigue el siguiente patrón: hasta el año 2000, el crecimiento es del 7 por ciento anual acumulativo; del 2001 al 2005, del 6 por ciento; del 2006 al 2010, del 5 por ciento; del 4 por ciento entre el 2011 y el 2015; y del 3 por ciento a partir del año

2016, alcanzándose la congestión del aeropuerto ampliado, con casi 40 millones de pasajeros el año 2020 y con restricciones efectivas de demanda el 2021. Como estimador del precio inicial medio se tomó el precio medio de un billete de la compañía Iberia para el ejercicio 1997. Se parte del supuesto de que, en términos reales, el precio del billete de

avión se mantiene constante a lo largo de los diferentes periodos hasta el año en que el aeropuerto ampliado se satura, según las previsiones mencionadas. 
Para calcular el aumento del precio del billete de avión bajo condiciones de congestión (si no se amplía el aeropuerto), que corresponde al paso entre 25.00 euros por ejemplo seria  necesario hacer algún supuesto sobre la forma de la función de demanda. Se realiza el supuesto de que la función de demanda es lineal en cada periodo y que la pendiente se mantiene constante entre periodos. El supuesto de linealidad supone,

lógicamente, una distorsión de los valores estimados del excedente del consumidor si en la práctica la función de demanda no fuera lineal (Fromm, 1962, apéndice V). La mayor distorsión en estos casos suele producirse en el cálculo del área bajo los extremos de la función; es decir, cuando el número de pasajeros es muy bajo, o cuando los precios son muy bajos (Hotelling, 1938, p. 246). En el presente estudio, ambos extremos son irrelevantes para el cálculo, dado que la parte relevante de la función de demanda es la que en los gráficos 2 y 3 limita con la zona sombreada, con lo que la distorsión es seguramente menor.

Es necesario hacer todavía un supuesto adicional sobre la pendiente de la función de demanda. Diversos estudios (varios se recogen en Oum, Waters y Yong, 1992; Guadagni y Negre, 1979; Noah et al, 1977) han estimado elasticidades-precio en la demanda de viajes en avión. Aunque hay una gran diversidad de resultados, la mayoría de los trabajos

parece obtener elasticidades-precio de la demanda de entre –0,8 y –2 (Oum, Waters i Yong, 1992, p. 139). Realizando una hipótesis sobre el valor de la elasticidad en un punto determinado de la función de demanda (P0, X0), como el observado en El Prat para 1997,

se puede deducir la pendiente de la función para una determinada elasticidad. El supuesto que se adopta para realizar los cálculos en el escenario básico es de una elasticidad-precio de la demanda igual a –1,5 en este punto, aunque más adelante se realiza un análisis de sensibilidad en el análisis coste-beneficio, variando este supuesto.

Formalmente, es la inversa de la pendiente de la función de demanda.
De acuerdo con datos facilitados por la compañía aérea Iberia y AENA, el precio medio (P0) del pasaje de avión por trayecto para 1997 fue de 25.473 de euro, en valores de 1998, y la tasa del aeropuerto por viaje era de 511 pesetas por viajero. Así, los cálculos de la función de demanda se realizan a partir del precio agregado de 25.984 pesetas, si

bien en los cálculos del coste para la estimación del excedente del consumidor se utiliza el precio exento de “peaje” o tasa de aeropuerto, tal como va a quedar reflejado en la ecuación [1]. El volumen de pasajeros (X0) del aeropuerto de Barcelona, según datos facilitados por AENA para 1997, fue de 15.065.000.

Formalmente, el cálculo del excedente social se expresa como:

20.000.000 < xt 40.000.000 donde la integral va desde el volumen de congestión _x (20 millones de pasajeros), hasta xt (a su vez situado entre 20 millones y 40 millones de pasajeros para el periodo t, tomando este último valor como máximo); ft(x) representa la valoración marginal en

función del número de viajes; p es el precio del pasaje de avión (incluida la tasa del aeropuerto) sin restricciones de capacidad en el aeropuerto; y m es la tasa del aeropuerto (511 pesetas por pasajero, en este caso).

La tabla 1 recoge los resultados del cálculo de los excedentes para cada periodo de acuerdo con los procedimientos y valores comentados.

Tabla 1. Beneficios de los pasajeros, en millones de pesetas de 1998

Costes

· Costes de inversión

A efectos de cálculo en el análisis coste-beneficio se prevé que la inversión se empiece a realizar en el año 2000 y se termine en el 2013, a pesar de que la inauguración de la nueva pista tuvó lugar en el año 2004. El valor de la inversión es de 30 millones de euros en 1998. Buena parte de las inversiones se dilata en el tiempo para adecuarse a la creciente demanda esperada, que no se produce de golpe, sino paulatinamente. Su periodificación por conceptos se recoge en la tabla 2, según datos

facilitados por Barcelona Regional.

· Costes de operación y mantenimiento

Los costes extras de operación incluyen los gastos en personal asociados a la ampliación (suponiendo incrementos anuales hasta el año 2020 y un coste estable en términos reales a partir de entonces, dado que se llega a la congestión incluso del aeropuerto ampliado), las reparaciones y conservación extras, los servicios centrales, navegación aérea y otros costes menores, además del mantenimiento del asfalto de las pistas cada cuatro años (a un coste de 300 millones de pesetas por pista, en valores de 1998). La tabla 3 recoge los costes de operación y mantenimiento según datos facilitados por Barcelona Regional y Gabinet Tècnic d’Auditoria i Consultoria, S.A., siguiendo los criterios citados.

La forma de financiar el proyecto por los promotores, tanto la inversión como el mantenimiento, es a partir de los ingresos comerciales y por tasas del aeropuerto. Según los estudios de viabilidad privada realizados también desde Barcelona Regional, no se espera subir las tasas del aeropuerto del Prat debido a su ampliación, sino que se espera

recuperar los costes privados asociados a dicha ampliación a partir del aumento de pasajeros, y por consiguiente de ingresos totales. Dado que los costes de inversión y mantenimiento ya se incluyen explícitamente en el análisis coste-beneficio, el excedente del consumidor incluye el área relevante comprendida entre el precio sin tasa de aeropuerto y con tasa de aeropuerto, como se expresaba en la parte 1 de este capitulo.

Naturalmente, ello no significa que dicha forma de financiación de la infraestructura y su mantenimiento sea neutra, dado que conlleva un aumento del precio que paga el pasajero y, consecuentemente, disminuye la cantidad de pasajes demandada. Otras formas de

financiación habrían variado la cantidad demandada. En las previsiones del número de pasajeros para cada periodo ya se tuvo en cuenta esta forma específica de financiación.

· Impacto ambiental: ocupación de los humedales del Delta del Llobregat La construcción de la nueva pista comporta la ocupación de parte de los humedales del Delta del Llobregat declarados como Zona de Especial Protección de Aves (ZEPA) por la
Unión Europea. La encuesta realizada en la región metropolitana de Barcelona para este trabajo sirvió para estimar, mediante el método del ránking contingente, el coste social que esto implica. Para una explicación más detallada del método y de cómo aplicarlo,

puede consultarse, por ejemplo, Riera y Penín (1997), donde se referencian, además, distintas aplicaciones y textos teóricos.

En la simulación del mercado, se consideraron dos atributos (o factores): disposición a pagar y cantidad ocupada de ZEPA por la ampliación del aeropuerto. El primero se expresó en pesetas correspondientes a un solo pago por individuo para evitar la ocupación, y el segundo en porcentajes de ocupación. Se consideraron cuatro niveles de valores por cada atributo. Los valores para la variable precio fueron 0, 2000, 4000 y 5000

de de las antiguas pessetas. Los porcentajes de ocupación fueron 0, 33, 66 y 100 por cien. A pesar de que se procedió a un diseño factorial para establecer el escenario al que cada individuo debería responder, las limitaciones ecológicas y de teoría económica aconsejaron la combinación de los dos atributos en el mismo orden en que se han presentado aquí. Es decir, no mocupar las ZEPA y no pagar, ocuparlas en una tercera parte, y pagar 2000 pesetas para que ello no ocurra, ocupar dos terceras partes y pagar 4000, y ocuparlas todas, con una

valoración de la pérdida de bienestar en 5000 pesetas. Las personas entrevistadas debían ordenar esas opciones de acuerdo con sus preferencias. Se aplicó un modelo probit de ordenación para calcular la máxima disposición a pagar de la persona media por una variación marginal en la ocupación de las ZEPA. Dicho modelo es el más aconsejable en este contexto (Layton, 1995), a pesar de detectarse un cierto grado de multicolinealidad entre las variables precio y cantidad.

Los resultados obtenidos muestran que los habitantes de la región metropolitana otorgan un valor positivo a la protección de los humedales aunque no los hayan visitado nunca, ni tengan intención de hacerlo. En concreto, un valor de 28,38 pesetas por habitante y punto porcentual de pérdida de superficie de la ZEPA. Este es el valor de una variación

porcentual respecto a la media de la variable de cantidad (porcentaje de ocupación).

Extrapolando este resultado, se puede obtener el valor para diferentes grados de ocupación. Se parte aquí del supuesto simplificador de que el valor de una variación porcentual se mantiene para todos los niveles de pérdida del bien ambiental, ya sea para pasar del 0 al 10%, del 0 al 20% o a cualquier otra variación. Según datos del proyecto aprobado, el grado de ocupación de las ZEPA sería del 21,61%.

Realizando los cálculos anteriores, para una población de 3,6 millones de personas, se obtiene que el coste social en términos de destrucción de este bien ambiental es de 2.207.850.480 pesetas, en valores de 1998.

· Impacto ambiental: contaminación acústica

La contaminación acústica es la externalidad ambiental que más a menudo se asocia a los proyectos de inversión en aeropuertos. Según los estudios del proyecto de ampliación del aeropuerto del Prat, el ruido debería disminuir a lo largo de los próximos años debido a la más estricta regulación y las consecuentes mejoras en los aviones. Sin embargo, el incremento en el número de vuelos tras la ampliación tiene un efecto de signo contrario.

Las simulaciones realizadas muestran que la huella acústica alrededor del aeropuerto varía ligeramente, sin afectar a nuevas zonas residenciales. Las aproximadamente 1000 viviendas actualmente afectadas lo seguirán estando con la ampliación. Las simulaciones

muestran también que los dos efectos, de signo contrario, se compensan

aproximadamente. Es decir, que el mayor número de vuelos hace que no se produzcan variaciones apreciables en el nivel de ruido del entorno a pesar de la mejora legislativa y tecnológica.

Este fue el escenario de mercado simulado en el ejercicio de valoración contingente. Para una explicación de esta técnica, véase, por ejemplo, Mitchell y Carson (1989). Se solicitó a la persona entrevistada si estaría de acuerdo en pagar, de una sola vez, unadeterminada cantidad de pesetas a cada hogar afectado por la no reducción del ruido

hasta un nivel prefijado y conocido por dicha persona. La explotación de esta pregunta en formato de referéndum, se realizó mediante un modelo logit, de elección discreta.

Sólo un 16% de los encuestados estaban dispuestos a compensar a las familias más directamente afectadas por la no variación en el nivel de ruido generado por los aviones en los alrededores del aeropuerto. Los individuos que estaban dispuestos a compensar a dichas familias, pagarían, entre todos un total de unas 937 mil pesetas a cada familia,

mientras que el resto pagaría 0 pesetas. En promedio, el valor por habitante de la externalidad sobre cada familia afectada sería de casi 150 mil pesetas de 1998. El número de familias más directamente afectadas es de aproximadamente 1.000.

Operando, se obtiene, a efectos del análisis coste-beneficio, un valor total de la externalidad de 149.903.387 pesetas, es decir, unos 150 millones de pesetas, en valores de 1998. unos …..EUROS

· Impacto ambiental: contaminación atmosférica

Los aeropuertos son una fuente relativamente importante de contaminación atmosférica. En la actualidad, la aviación contribuye en un 3 por ciento al total de las emisiones de CO2 a nivel mundial, según datos facilitados por la compañía British Airways. Por lo que se refiere al aeropuerto del Prat, el aumento de tráfico aéreo tras la ampliación

conllevará un incremento en las emisiones de contaminantes a la atmósfera. A efectos de estimación, se realiza el supuesto de que la contaminación en la Región Metropolitana de Barcelona debida al tráfico aéreo se encuentra en la misma proporción que a nivel mundial, es decir, un 3 por ciento y que esta proporción se mantendrá fija en el periodo de

estudio, ya que también aumentarán las emisiones de otras fuentes. En caso de no ampliarse el aeropuerto, este porcentaje sería inferior. Se realiza el supuesto adicional de que la aportación de contaminación atmosférica del nuevo tráfico aéreo es directamente proporcional al número de pasajeros/año del aeropuerto. Por ejemplo, en el periodo

donde se alcanzan los 40 millones de pasajeros/año, la aportación global sería del 3 por ciento, mientras que si no se hubiera ampliado el aeropuerto, la aportación sería del 1,5 por ciento, correspondiente a 20 millones de pasajeros para aquel mismo año. De esta forma se estima para cada periodo el incremento de contaminación debido al aumento de

capacidad del aeropuerto.

La valoración de este aumento de la contaminación atmosférica se realiza a partir de los

valores monetarios obtenidos por Riera y Penín (1997). Estos autores estimaron mediante preferencias declaradas, el valor medio de una reducción de un 1% en la contaminación atmosférica de Barcelona y Madrid en 1.264 pesetas por habitante mayor de edad, en

valores de 1995 (1.350 pesetas de 1998). Multiplicando este valor individual por los 3,6 millones de habitantes de la Región Metropolitana mayores de 18 años, se obtiene el valor total de una reducción del 1%. Operando con los datos anteriores se llega a los resultados que se presentan en la tabla abajo.

Tabla 4. Costes de la contaminación atmosférica debida a la ampliación del aeropuerto,

en millones de pesetas de 1998

	 Año Coste Año Coste Año 

2004 2.064 2005 2.773 2006 3.335

2007 3.870 2008 4.380 2009 4.866

2010 5.328 2011 5.684 2.012 6.026

2013 6.355 2014 6.671 2015 6.976

2016 7.197 2017 7.412 2018 7.621

2019 7.823 2020 8.020 2021 6.367

2022 6.182 2023 6.002 2024 5.827

2025 5.657 2026 5.492 2027 5.332

2028 6.177 2029 5.026 2030 4.880

2031 4.738


4. Resultados

A partir de los flujos de valores obtenidos para las distintas variables relevantes, y considerando un periodo de vida útil de la infraestructura de 30 años, y una tasa real de descuento del 4 por ciento, se calculan algunos de los indicadores de la rentabilidad social del proyecto. Los resultados del cálculo del valor actual neto (VAN), tasa interna de

retorno (TIR) y cociente entre beneficios y costes (B/C), se recogen en la tabla 5.

Tabla 5. Indicadores de rentabilidad

	VAN* 3.167.585.367.884 pts

         19.037.571.478 Euros

TIR 31,25%

B/C 13,65


*en valores de 1998, referidos al año inicial de la inversión, 2000.

En este caso, no es posible comparar el resultado con las inversiones en ampliación deotros aeropuertos, dado que no hemos encontrado ninguno de referencia. Pero sí se puede comparar con inversiones en carreteras o transporte ferroviario, donde es habitual encontrar tasas internas de retorno de un solo dígito, y en promedio algo inferiores al 20 por ciento (Comisión de las Comunidades Europeas, 1994). Con un VAN cercano a 3,2 billones de pesetas de 1998, una rentabilidad social anual media del 31 por ciento y unos beneficios 13 veces y media superior a los costes, la principal conclusión que se extrae es que el proyecto de ampliación del aeropuerto del Prat es muy rentable en términos sociales, ya que todos los indicadores son muy elevados para proyectos de inversión en

infraestructuras de transporte. Adicionalmente, los beneficios están seguramente algo subestimados, tal como se ha indicado, al no considerar la aportación del transporte de mercancías y al suponer que el

tiempo y comodidad de acceso al avión y de aterrizaje y despegue no se ve afectado por la limitación de capacidad del aeropuerto.

Uno de los supuestos seguramente más discutibles es el del valor utilizado en la elasticidad-precio de la demanda. Para ver la influencia de dicho supuesto, se realiza un análisis sensibilidad. Si en lugar de partir del supuesto de elasticidad-precio de la demanda igual a -1,5, se partiera de los supuestos de elasticidad igual a -1 o a -2, las TIR resultantes serían del 36,77% y 27.76%, respectivamente, en lugar del 31,25% anterior.

En cualquier caso, la conclusión sobre la rentabilidad del proyecto no parece variar substancialmente con los nuevos valores.

5. Conclusiones

Se ha realizado un análisis coste-beneficio de la propuesta de inversión para ampliar la capacidad del aeropuerto del Prat, en Barcelona. El resultado de la estimación es que se trata de un proyecto socialmente rentable, con una TIR del 31,25 por ciento, un VAN de 3,2 billones de pesetas de 1998, y unos beneficios 13,65 veces mayores que los costes,

aplicando una tasa real de descuento del 4 por ciento. Estos resultados tienden a estar subvalorados en la medida en que sean relevantes beneficios como la mejora de comodidad, menor tiempo de espera para los pasajeros y mayor volumen de transporte de mercancías.

Además de constituir una novedad la aplicación del análisis coste-beneficio, y no sólo coste-efectividad, a este tipo de proyectos, el trabajo presenta la inclusión en dicho análisis de tres impactos ambientales: ruido, ocupación de zonas húmedas y contaminación atmosférica. El del ruido, se estimó mediante el método de valoración contingente. La ocupación de partes de las zonas húmedas protegidas se valoró mediante

ránking contingente. 

Aeropuerto de Sao Paulo

Las grandes infraestructuras urbanas, y  como ejemplos los Aeropuerto metropolitano de San Paulo, el Metro-SP, entre otras macro estructuras son centros de mucha atención colocando en posición las entidades frente a los planes de expansión de las pistas y terminales del aeropuerto, considerando también que el Plano Director de Guarulhos estava en la fase final para la aprobación de la Cámara de Vereadores. en el documento que es público, 

Abajo, el documento original antes de la aprobación de las obras de ampliación de la pista del aeropuerto de Guarulhos.

En el 2004 el Aeropuerto de Guarulhos recibe un estudio para divulgar la Integración del Aeropuerto con el Municipio de Guarulhos hecho por la IAB que es una institución de los Arqutectos Brasileros para divulgar la posición de ellos frente a los acontecimientos y actividades en curso para el desenvolvimiento de la región del aeropuerto, y que tienen importantes reflejos en la calidad urbana de Guarulhos.
Considerando que:

1) Os cerca de 15km2 del Aeropuerto representa cerca de 10% de la área urbana de la ciudad;

2) Dos 21 mil empleos directos, cerca de 50% no son de moradores del municipio;

3) Apenas cerca de 10% del área urbana, y cerca de 30% del municipio es libre de restricciones en su territorio aéreo debido a las operaciones de vuelos generadas por el Aeropuerto;

4) La mayor parte del territorio municipal tiene restricciones de construcción de edificaciones, sean en la altura, sea por exigencias de protección acústica;

5) La mayor parte de los proyectos de edificación en Guarullos necesita en aval del Ministerio de la Aeronáutica, mismo los localizados en áreas sin restricciones, o que sea pela altura, tipo casas de un piso, no tendrían impedimentos en las operaciones de los vuelos;

6) O proyecto de ampliación de los terminales, elaborado pela administración anterior, y presentado al público en el Open Hall en el 25 de abril de 2002, mostró un aeropuerto con áreas comerciales visiblemente ampliadas, evidentemente preparadas para beneficiar las empresas privadas que serian concesionadas con la privatización;

7) "La mayor parte de los ingresos de la empresa viene del sector de carga aérea y de la comercialización de las areas en los aeropuertos" - según un "folder" de la Infraero;
8) Después de case dos décadas de funcionamiento el Aeropuerto tiene la pendencia de la aprobación del RIMA - Relatório del Impacto del Medio Ambiente;

9) el acceso al Aeropuerto limitado al modo rodoviário, y limitado a la alto pista  Helio Smidt, es un gran generador de movimentación adicional de vehículos de pasajeros y de carga por el sistema rodoviario de la ciudad, perjudicando el Municipio en la manutención de las vías públicas, en los accidentes de transito ne la polución del aire;

10) EL "confisco" de la zona aérea, reduciendo el potencial de construcción, carreta la reducción del IPTU (impuesto territorial urbano);

11) Las rutas de aproximación de las auto pistas, del lado oeste, atingen los mejores barrios del Municipio, como la Vila Rosalía, Vila Galvão e Jardín Maia, cuya consolidación como barrios de alto nivel fueran perjudicados;

12) El entorno del Aeropuerto es mas que una Zona Aeroportuaria, mas que una limitación geográfica, pues las actividades desarrolladas, generadas y mantenidas por el Aeropuerto extrapolan esa área de entorno inmediato;

13) Los negocios del transportes son apenas infraestructuras en cuanto no accionados por el usuario, y una gran parcela de usuarios de cargas que hoy se concentran en la región del Vale do Paraíba podrá ser transferida para el futuro Terminal Aeroportuario de San José dos Campos;

14) El  Municipio de Guarulhos carece de habilitaciones de todos los padrones, localizadas adecuadamente, para la populación que reside en Guarulhos y para la que viaja diariamente de otros municipios, debido al trabajo directo o indirecto en la actividad aeroportuaria,

O IAB-Guarulhos coloca las siguientes consideraciones y recomendaciones:

1) Desarrollar el área del "Shopping" fuera del Aeropuerto. El aeropuerto de Guarulhos está totalmente inserido en el medio urbano de la ciudad, razón pela cual el área comercial dentro del aeropuerto debería ser minimizada a los servicios y comercios del nivel de las tiendas de conveniencia. Las tiendas de servicio y de comercio deberían estar en el área del Municipio, de esa forma promoviendo mayor integración con la actividad comercial de la ciudad, con disponibilidad en el acceso de la populación local y regional a los productos sofisticados y de mayor calidad, contribuyendo de esa forma para reforzar la condición de polo regional comercial de Guarulhos.

2) Criar a Área de Intervención Urbana - AIA Aeropuerto. El Aeropuerto y su área de entorno de intenso relacionamiento debería constituirse en una Área de Intervención Urbana - AIU, teniendo como directrices:

a) ínter ligarse a las ferrovias del Expreso Aeropuerto de la CPTM y al Trem de Alta Velocidad, TAV, y al Vehículo Leve sobre Líneas, VLT municipal (a ser proyectado y implantado);
b) criar nuevo acceso al Norte del Aeropuerto, conectado al Rodoanel trecho Norte, y para eso mantener el trazado inicial del Anello Rodo viario Metropolitano pasando por la región Norte del Município, y por lo cual  exigidose un proyecto rodóviario con directrices de preservación ambiental;
c) criar áreas de apoyo al transporte rodoviario, como estacionamientos remotos, áreas para taxis, puestos de servicios, estacionamientos de locadoras, oficinas de concesionarias de automóviles;
d) criar áreas de apoyo de servicios y de comercio como tiendas, hoteles y instalaciones para actividades de educación, ocio y cultura;
e) crear áreas residenciales para los empleados en la actividad aeroportuaria;
f) criar áreas de producción, almacenamiento y de distribución, como áreas de frigoríficos, áreas alfandegarias, y mini-depósitos de alquiler;
g) ínter ligar las actividades de apoyo al entorno del Aeropuerto y con la ciudad, con el transporte tipo VLT, corredores de bus, y otros medios de transporte como ciclo vías;
h) desenvolver programas de mejoría ambiental como a utilización del agua de la lluvia, rehúso del agua tratada y uso de dutovias;
i) establecer el incentivo a la utilización de combustible no poluyente para los vehículos prestadores de servicios de transporte de carga y de pasajeros del Aeropuerto, y en este sentido criar puntos de abastecimiento de gas natural vehicular - GNV;

3) Planos Directores Recíprocos PMG/Infraero -LOs Planos Directores del Municipio y del Aeropuerto deben observar el principio de la reciprocidad, cada un considerando las estrategias del otro, complementandose;

4) Sistema de transportes gestionado pela Infraero. La administración del Área de Intervención Urbana /Aeropuerto - AIUA deberá tener la coordenación de la Infraero, y la participación de la Prefectura. El sistema de transportes de pasajeros y el sistema rodoviário del área deberán ser implantados y operados por la Infraero.

5) Forum de Temas Aeroportuarios y Comisión de Autoridad Aeroportuaria. Las decisiones de asuntos de interese del desenvolvimiento aeroportuario en el Municipio deberían ser encaminados a un Forum de Asuntos Aeroportuarios. Los asuntos burocráticos o de decisiones específicas envolviendo intereses diversos envolviendo el aeropuerto y el municipio, deberían ser hechos por una Comisión constituida de autoridades del Ayuntamiento, del Ministerio de la Aeronáutica, del Departamento de la Aviación Civil, Sindicatos patronales y de empleados de la infraero. Un escritorio del Ministerio da Aeronáutica debería ser instalado en Aeropuerto de Guarulhos para resolver las cuestiones de aprobación de proyectos de edificación, sugerido, por ejemplo, para una decisión inmediata en relación a las pequeñas construcciones de tipo 2 pisos; edificios con hasta 3 pavimentos en una semana; y edificios de porte mayor para un mes.

6) La Operación Urbana de las áreas con restricciones. Las áreas de la ciudad atingidas por las restricciones de uso del territorio aéreo deberían tener legislación del tipo Operación Urbana, objetivando minimizar pierdas y promover compensaciones como la utilización de los recursos naturales.

7) IPTU compensatorio de la reducción del Aprovechamiento del solo. Todo el área del Municipio con restricciones de construcción debido a las operaciones de vuelos determinadas por el Ministerio de la Aeronáutica deberá recoger desde este un valor correspondiente a un IPTU equivalente a un Coeficiente de Aprovechamiento =1,0. Ese "imposto" deberá incentivar el Ministerio de la Aeronáutica y desarrollar  medios de reducir el área de restricciones.

8) Transparencia en los registros inmobiliarios. En los documentos de transacción inmobiliaria de terrenos debería constar la observación sobre la condición del inmueble estar sujeta a las restricciones de uso y ocupación del solo y de exigencias de protección a los ruidos, debido à la proximidad del Aeropuerto.

9) Área residencial de aeronautas. La Infraero debería coordinar la implantación de áreas residenciales para las personas con actividades relacionadas con el aeropuerto, especialmente los aeroviários, que hoy se reúnen en grupos para alquilaren pisos tipo residencia provisoria. La composición de eses grupos sufre variaciones por escalas, los horarios de los vuelos son de difícil conexión con los transportes públicos de la ciudad, y la vulnerabilidad de las personas uniformizadas, solas y con bagajes, requiere mejores condiciones de vida. Emprendedores estarían probablemente aguardando la oportunidad de investir en ese usuario, desde que gestionado por entidad idónea.

10) Área residencial nivel medio. El Ayuntamiento de Guarulhos, Infraero y CDHU deberían implantar conjuntos residenciales de nivel medio en el área do CECAP para atraer los empleados en la actividad aeroportuaria que no residan en Guarulhos. Ese conjunto deberá atraer también los empleados del futuro Forum de Guarulhos y del Sesc. Con esa población de mayor poder adquisitivo será posible ampliar el área de comercio y servicios del CECAP, en especial de las oficinas para los abogados del Forum.

11) Transporte público para guarulhenses .El acceso al Aeropuerto es la cada expansión un problema creciente. EL Expreso Aeropuerto deberá mejorar las condiciones de accesibilidad para las personas del municipio y para São Paulo.

Con todo, falta resolver el acceso de los guarulhenses que continuaran utilizando los autobuses, taxis y automóviles, y que deberían disponer de un transporte sobre líneas, del tipo VLT. La línea del VLT podría ser utilizada, como pasa con el Metro en San Paulo, en una facha de Operación Urbana y Áreas de Intervención Urbana, induciendo el desarrollo urbano y atrayendo lucros para la transportadora. Un ejemplo de eso, seria la revitalización de la Avenida Monteiro Lobato a partir de esa medida, transformando parte de las áreas industriales en comerció, servicios y residenciales.

Estas idea discutidas arriba sirven para colaborar para una edificación de una ciudad con la calidad urbana adecuada, pues solamente incrementar y generar infraestructuras no es lo suficiente para una gestión sostenible del espacio urbano.

.

Esta obra de la realización aeroportuaria del la Zona del Estado de Sao Paulo Campinas reconoce que todo el acerco industrial provoca impactos ambientales pero hay que debatir y encontrar soluciones para que los impactos sean los mínimos posibles, la intención es debatir con las autoridades y responsables imbróglio. El entorno del licenciamiento ambiental de Viracopos tuvo varios discusiones y discordancias con la sociedad local muy parecidos con el Aeropuerto del Prat de Llobregat. En el caso del Viracopos fueran solicitados el Estudio Ambiental Preliminar (RAP) en el año pasado la Secretaria Estadual de Medio Ambiente tendría exigido un Estudio de Impacto Ambiental y un Estudio de Impacto al Medio Ambiente (EIA-Rima).

En Brasil es necesario que la estatal (responsable por las obras) firme un Termo de Ajustamiento de Conducta  (TAC) para que sean realizadas las obras en la actual zona aeroportuaria. En el caso de la construcción de la segunda pista, la Infraero tienen que elaborar el EIA-Rima. (AL/AAN)

La  INFRAERO HA HECHO UN ESTUDIO SOBRE LOS IMPACTOS CAUSADOS POR LA AMPLIACIÓN DEL AEROPUERTO DE GUARULHOS. 

lOs atributos de esta avaliación son las seguintes:

Sentido                   indicar si el impacto se constitui en benefício o                                                                                        

                             adversidad.

Nível                       Indicando se el impacto decorre directa o                 

                             indirectamente de la actividad transformadora en


                                  estudio.

Abrangência            Como el impacto se distribui biogeofisicamente.

Prazo                      Indicando el início de sus manifestaciones.

Duração                  Indicando el tiempo de sus manifestaciones.

reversibilidade        Indicando las possibilidades de retorno a un cuado         
                                  ambiental pré-existente.   

Importância            Representando la relevância de sus manifestaciones 
                                  face á estabilidad ambiental deseada para la área 
                                  de influência del empreendimento.   

Magnitude               Representando  intensidad de sus manifestaciones.     

Obs: Los proyctos propuestos como medidas mitigadoras presentam apenas los objetos no estabelecem las etapas de planeamiento e ejecución.

Viabilización de las medidas mitigadoras          
1. Lo que se encontra hoy dia, es una estación de tratamiento de água y esgoto.

El abastecimiento de água es proporcionado por un conjunto de poços tubulares que produz água suficiente y de buena cualidad, distribuída en todo el aeroporto após tratamento complementar para reducíon de contaminación y desinfectación por el cloro, para assegurar el atendimiento de todas las condiciones de potabilidad.

El sistema de esgoto, el tratamiento en lagoas aeradas mecanicamente tiene capacidad de assegurar un elevado grado de eficiência y  efluente produzido es levado hasta las lagoas de, donde la existência de fauna aquática comprova la eficiência del tratamento. Quanto a los
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resíduos sólidos,  hay  empresa juntamente con la INFRAERO QUE actua en todas las fases del processo, promoviendo la incineración de la basura de bordo de los aviões y es despejado finalmente  en aterros sanitários de los demás resíduos.

Con el proposito de coordenar todas las actividades ambientales, foe creada en el 2005 una Assessoria del Meio Ambiente, visando centralizar los trabajos desenvolvidos y promover la un mejor  gerenciamento. 

[image: image151.jpg]


2. Foe creado un Cendero de Plantas, com la finalidad de mantener y proteger toda la zona verde, coletando espécimes vegetales y preparando la produción de mudas para posterior replantio. Posee una área de 6,5 hectares y tiene una capacidad mensal de producción de 500 mil mudas y de 3000 vasos ornamentales a serem distribuídos por el aeroporto.

2. No existe un controle ni la coleta de amuestras para análisar la cualidade del aire.

3. Con relaccíon al ruído existe un programa de controle al ruído cujo objetivo es lo de establecer medidas que minimizem los efectos de los ruídos de las aeronaves sobre las áreas próximas al aeropuerto. Fueram propuestos dos proyectos: 

A) Proyecto de monitoracción del ruído:

Tiene por objetivo detectar los níveles de ruído de las aeronaves en los puntos estabelecidos en las áreas próximas del aeropuerto. A partir de la implantacción del proyecto, las aeronaves que causarem ruído en nível superior al previsto podram sufrer sanciones economicas  por parte de la autoridad competente.

B) Proyecto de restricciones operacionales:

Tiene por objetivo determinar los plazos máximos para la retirada de la operacción de las aeronaves ruidosas. esta prevista una apliacción de restricciones gradativas, hasta la proibição de la operacción del aeroporto.

4. Impactos positivos relevantes se justificam por los gráficos abajo:
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1. 
EIA/RIMA  Reprovado

El gran motivo fue la poplacción iregularmiente instalada en  zonas de ruído y las medidas apontadas foram consideradas inexequíveis, diferente del caso del aeropuerto del Prat ya que la población hacia parte antes de la ampliación del aeropuerto

Conclusión impactos ambientales 

À GUIA DE CONCLUSÃO

Não há como desvincular os impactos que ocorrem no plano da materialização de problemas socioambientais na infra-estrutura urbana de sua dimensão social, ou seja, das diferentes condições de acesso à cidade e à infra-estrutura urbana, ou ainda, da ação de agentes públicos e/ou privados na condução de políticas públicas no âmbito do urbano.

Conclui-se que a lógica da urbanização historicamente consolidada em Salvador, os impactos socioambientais e tendências a eles associados tem afetado a qualidade de vida da sua população, principalmente, nas condições da infra-estrutura, de transportes, da moradia e das atividades e usos com impactos no meio ambiente. 

Uma mudança neste quadro só poderá ser gestada se análises criteriosas forem apropriadas pelo planejamento e gestão da cidade. 

Para isto o processo e os produtos, dela decorrentes, devem ser discutidos com a população visando um processo de planejamento cujo objetivo principal seja a transformação qualitativa do seu habitat. O respeito à identidade e às características de cada território, existente na cidade deve se constituir em princípio fundamental quando se pensa na idéia de um futuro sustentável. 

Nota-se, portanto, que o desenvolvimento da área é marcado pelo processo de urbanização ligado aos empreendimentos imobiliários, que evoluíram significativamente na última década. Processo este, marcado pelo elevado número de implantação de loteamentos, faculdades e conjuntos habitacionais, apresentando um adensamento e uma configuração urbana que descaracterizaram o ambiente. 

A região em estudo possui um caráter estratégico para o desenvolvimento de Salvador, já que concentra o maior incremento de ocupação da cidade, e também, por seus efeitos na ocupação e uso da Orla Litorânea. Ali ainda encontra-se parte significativa de remanescentes de Mata Atlântica e cursos d'água. As pressões para a ocupação e uso do solo devem ser reguladas pelo poder público de modo a garantir as qualidades ambientais, que pode ser obtida com soluções econômicas e sociais adequadas. 

Conclusiones generales

Refletir sobre el espacio urbano y regional de una perspectiva socioambiental es siempre un desafio. El objeto de polêmicas y posiciones controvertidas, el tema tornase instigante ya que nos lleva a repensar las maneras y finalidades del desarrollo econômico y verificar las consequencias de la intervención de las sociedades en la natureza.

Las transformaciones sócio-espaciales decorientes de las reorganizaciones generan nuevas dinâmicas que cicatrizam en el espacio el juego de intereses y de intervenciones economicas. 

La internacionalización  de las economias mundiales, resultante de la globalización, es  un processo irreversíble a lo cual las ciudades tendran que adaptarse. Estas representam la mayor manifestación de la apropriación del  território por el hombre, originada através de las relaciones  entre los processos sociales y políticas públicas, deste modo, la reprodución de esas relaciones materializamse el el espaço, y son cristalizaciones de la sociedad humana.

Foe a partir de la década de 1950, que las ciudades de todo el mundo subdesenvolvido crescieram vertiginosamente, tanto en el número cuanto en su área y población. En  Brasil, la industrialización, la concentración de la propriedade rural, el difícil acesso a la tierra, la atraccio ejercida por la ciudad sobre la población rural entre otras causas contribuíram para u aumento significativo de la tasa de urbanización. Toda esta introducción sociologica es para pensarnos un poco el porque de todas las problematicas ambientales y los efectos del crecimiento de las ciudades, el turimo tiene grand participación en todo esto, quizas deveriamos utilizarlo de la maneja contraria, o sea, esperamos que en un futuro proximo el turísmo tenga la fuerza de llevar a las personas para el ambito rural, veemos un ejemplo en el caso del municipio del Prat que antes era una zona rual y paso a ser  industrial propiciendo todo un desarrollo a la Ciudad de Barcelona que desde hace 20 años con el implante del Plan Futura hoy hace parte de unos de los mas importantes ejes de Negocios junto con las ciudades mas importantes de  Europa.

La mayoria de las poplaciones de las dos ciudades estudiadas en este proyecto viven en la zona urbana, colocando la cidad como centro polarizador de la vida econômica, política y cultural local, regional y nacional, assumindo un papel de comando en la organización del espacioo geográfico.

EL intenso crescimento populacional de las cidades agravou los problemas urbanos: falta de infra-estrutura de saneamento básico, habitação, atendimento médico-hospitalar, aumento da violência, transporte, engarrafamentos de trânsito e outros. Essas elevadas taxas, juntamente con la política de implantação de grandes conjuntos habitacionales localizados en las periferias de las principais cidades, acarretaram un importante incremento de la demanda por transporte público una vez que los pólos de atracción de viagens por motivo de emprego, educación, salude y ocio tornaram-se mais distantes. El el caso de los paises europeos que pusuen distancias muy distintas a las dimensiones brasileras los aeropuertos es el  mas importantes modos de deslocamento entre paises de la comunidad europea.    

Las regiones  metropolitanas tornaramse, asi, áreas de tensiones sociales, que lo que esta pasando con los moradores de Gavà  Mar en el municio del Prat. Juntamiente con este peculiar momento, las ciudades deben contar con  instrumentos jurídicos para el planejamento urbano en Brasil recientemiente se ha  aprovado El Estatuto de la Cidad (Lei Federal n. º 10.257/2001) y en las ciudades Españolas el Plan Director. Reabre-se el debate político y acadêmico sobre las perspectivas que el planejamiento pode – y se es que puede... –, inovar y orientar el desenvolvimento urbano face el ressurgimento de la figura del Plano Diretor, (re) apresentado por el  Estatuto, a nuestro juízo, como el principal elemento articulador y legitimador de las acciones de planejamento urbano en el âmbito y en la esfera de los município.

En la opnion de muchos las contradições en el planejamento territorial, con relação a la ocupação y urbanização de las áreas, nos llevaram a una reflexão entre los direchos sociales y direchos políticos, lo que se ve reflejada en la situación que hemos analizado en este proyecto es que estos direchos no són respectados por las autoridades competentes en el caso de ambos los aeropuertos, la voz minos activa es la voz de la comunidad, esto es toltalmente claro y reflejado en las encuestas hechas en este proyecto, Quien paga el precio del dessarollo a cualquer coste? Los minos poderosos, los que han trabajado todo su vida para comprar un espació para crear su familia con dignidad y seguridad. 

       ¨Segundo Gadotti (2000), atualmente la cidade es concebida como un espacio de consumo y competitividad, fruto de la concepción capitalista. De este modo, la cuestón que se impone es ecuacionar la contradición existente entre  el “desarrollo” e la preservación ambiental local¨

En pocas liñas el autor resume lo acaso que la sociedad sufre de sus governantes y la falta de humanidad de las grandes empresas. 

          En conclusión al caso de las infraesctructura del Aeropuerto o de una Zona Aeroporturia en un ciudad es uno de los mas importantes temas que deben ser levados con seriedad y con vision en el futuro pero sin embargo estas grandiosas infraestructuras són inimigas del medio ambiente. El aeropuerto es un mal necesario para toda la economia mundial, sus niveles de poluición son altos pero por su vez su nivel de mejora economica a una sociedad es muy elevado, por eso las autoridades deverian llevarlo mas en serio, no solo con palavras y sin con acciones mas objetivas. 

En el Estudio llevado es analizar dos grandes aeorportos con una gran afluencia internacional y analizar su desarrollo socio economico, cuando hablamos de socioeconomia nos referimos a todo que indirecta ou directamente se relaciona con un determinado mercado, creo que este estudio foe posible porposionar  al lector una visión amplia del tema, ya que hemos hablado un poco de sociologia, economia, turismo y medio ambiente y politica. 

Porque el enfoque en la Industria del transporte? Porque simplemente esta industria  un lugar importante en el sector económico. Este sector representa un 7% del PNB, un 7% del número de puestos de trabajo y un 40 % de la inversión efectuada por los estados miembros de la Unión Europea y un 30 % del consumo energético comunitario. La demanda del trafico intracomunitario, ha experimentando durante estos veinte años un crecimiento casi interrumpido.(2.3 % anual en el caso de las mercancías y el 3.1% en el caso de los pasajeros). El transporte hoy en dia y cada vez mas en el futuro será el tema de mayor discusión e importancia mundial. 

Las ciudades están en crecimiento, en el caso de Sao Paulo la ciudad ya no tiene por donde crecer la solución esta en aumentar en desarrollo en los polos periféricos del centro como es el caso de la ciudad de Campinas – SP que será en el futuro será la receptora de una parcela que se dirigia a Sao Paulo con la finalidad de utilizar extructuras aeroportuarias y hay tendremos mas problemas identicos a los  que los dos aeropuertos aqui estudiados están pasando en este momento.

En el estudio vimos  que en el caso del  Aepuerto de la Zona del Prat de Llobregat, que muchos conocen como Aeropuerto de Barcelona que por su vez esta en el vecino municipio del Prat, la ciudad del Prat es la receptora y la gestora de todo que se reflera en el tema del Aeropuerto, pero la ciudad de Barcelona es la que es la protagonista en este caso, por eso intente salientar en este estudio en nombre del Prat, se ve que El Plan Director de Barcelona tiene mucho atención en el Aeropuerto, problemas relacionados con el Medio ambiente ya fueram, son y seran temas de discusión, hemos visto que la  sociedades de moradores es una de las más afectada por las obras de expación del aeropuerto, y se unen para ayudar a preservar algunos cretérios vitales de preservación ambiental.  
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Anexos :

AL MINISTERIO DE MEDIO AMBIENTE

CARLOS GRACIA GARRIDO y DAVID JURADO BELTRÁN, actuando en su respectiva condición de Presidente, y vice-Presidente y asesor jurídico de la Asociación de Vecinos de Gavà Mar, entidad comparecida en los trámites que se siguen sobre evaluación de impacto ambiental del proyecto de ampliación del Aeropuerto de Barcelona, como mejor en Derecho proceda, DIGO:

Que evacuando la AUDIENCIA CONFERIDA, a la vista de los resultados del estudio de impacto medioambiental, la entidad que representamos formula las siguientes

ALEGACIONES

Previa.- Una vez más reiteramos nuestro sincero apoyo a la imprescindible ampliación del Aeropuerto de Barcelona, cuya importancia para el desarrollo de Cataluña resulta incuestionable.

Ahora bien, también una vez más exigimos que dicha ampliación resulte acorde con los básicos principios de crecimiento sostenido, respeto al Medio Ambiente y sumisión a diversos presupuestos que resultan ineludibles:

1) Cumplimiento íntegro de las normas de obligada observancia en todo estudio de impacto medioambiental.

2) Respeto a los Derechos de los ciudadanos de Gavà Mar que viven próximos a un “vecino” que pretende cambiar por completo las normas de convivencia hasta ahora vigentes, por cuanto resulta indiscutible que la ubicación de la nueva pista implica en realidad la configuración de un Aeropuerto radicalmente distinto al preexistente, por lo menos en lo que respecta a las repercusiones que experimentará el Barrio de Gavà Mar.

3) Y por último una premisa irrenunciable: Si existe una solución técnica que aminore el impacto sobre nuestro barrio sin perjudicar intereses de terceros merecedores de protección al mismo nivel, y aunque la solución resulte más gravosa económicamente y exija mayor pericia a pilotos y demás operadores aeronáuticos, esa solución es la que debe exigirse como la única válida en el estudio de impacto medioambiental. 

Dicho lo anterior, y constatando que ninguno de los principios transcritos se respeta en el Estudio, pasamos a sostener la ineficacia de éste por los motivos que seguidamente desarrollamos.

Primera.- Nulidad de pleno derecho del acto administrativo del que se nos da vista por infracción de Normativa Nacional Española y  de la Unión Europea.

Normas básicas del procedimiento de evaluación de impacto ambiental para la ampliación del Aeropuerto de Barcelona se vulneran a la vista del resultado del mismo; y en concreto la Directiva 85/337 (con las modificaciones introducidas por la posterior Directiva 97/11), sobre evaluación de las repercusiones de determinados proyectos públicos y privados sobre el medio ambiente, así como legislación interna española que incorporó y transpuso a nuestro ordenamiento jurídico aquella Directiva comunitaria. (básicamente el Real Decreto legislativo 1.302/1.986 de 28 de Junio, modificado por el Real Decreto 9/2000; y el Real Decreto 1.131/1.988 de 30 de Septiembre). 

Dicha infracción determina la nulidad de pleno Derecho del trámite del que se nos da vista, en virtud de los arts. 62-1-E y 62.2. de la vigente Ley 30/1992 de 26 de Noviembre de régimen jurídico de las Administraciones Públicas y del procedimiento administrativo común. Afecta además a los principios constitucionales de legalidad, seguridad jurídica e interdicción de la arbitrariedad de los poderes públicos (arts. 9, 23-1 y 103 de la Constitución de 26 de Diciembre de 1.978), siendo incluso constitutivos de desviación de poder.

Postulamos la nulidad originaria de la evaluación de impacto ambiental habida cuenta la inexistencia de un estudio de las alternativas existentes y viables en relación a las condiciones del proyecto inicialmente previstas, así como del estudio de identificación, valoración y comparación de los impactos ambientales de aquellas alternativas.

Al respecto debe recordarse que el anexo III de la Directiva 85/337/CEE establece la exigencia de: “… un resumen de las principales alternativas examinadas por el maestro de obras y una indicación de las principales razones de una elección, teniendo en cuenta el impacto ambiental”.

Lo cierto es que a la vista del proyecto de ampliación del Aeropuerto de Barcelona, debemos denunciar una vez más que el Estudio que se proyecta nace viciado de raíz, por cuanto se sujeta a un diseño de pistas y condicionantes técnicos rígido e inamovible, preconfigurado sin esperar siquiera al previo estudio de impacto medioambiental.

El propio Real Decreto Legislativo 1.302/86, exige también la inclusión en cualquier estudio de impacto medioambiental de: “… posibles alternativas existentes a las condiciones inicialmente previstas del proyecto”.

En idéntico sentido el art. 7º del Real Decreto 1.131/1988 de 30 de Septiembre contempla que deberán incluirse en todo estudio de impacto ambiental: “examen de alternativas técnicamente viables y justificación de la solución adoptada”, así como, “identificación y valoración de impactos, tanto en la solución propuesta como en sus alternativas”.

A la vista de todas las normas positivas de obligada observancia hasta aquí invocadas, se constata que nada de lo preceptuado en relación a dichas posibles alternativas existentes al proyecto se ha realizado en el supuesto que nos ocupa y a los efectos de un correcto procedimiento de evaluación de impacto ambiental.

Y lo anterior resulta de extraordinaria gravedad por cuanto los estudios de alternativas deben conformar un todo junto a los análisis generales de evaluación de impacto ambiental, conforme  legislación tanto europea como española.

De todo lo anterior deriva el hecho fundamental de que la ubicación de la tercera pista no puede sacralizarse como se pretende en el estudio que se somete a consideración pública.

En este sentido, si se demuestra, como así es, que una mínima modificación de la pista supondría un importantísimo alivio para el barrio de Gavà Mar (sin que se perjudiquen además derechos de terceros en igual grado de exigible protección), dicha modificación puede y debe contemplarse y ser objeto de estudio alternativo en la evaluación del impacto medioambiental.

No admitir lo anterior entraña desnaturalizar los objetivos del Estudio, y en definitiva “empezar la casa por el tejado”.

Tal y como muy acertádamente nos recuerda la Ley 6/2001 de 8 de Mayo, precisamente sobre modificación del Real Decreto Legislativo 1.302/1986 de 28 de Junio, de evaluación de impacto ambiental.

“Uno de los principios básicos que debe informar toda política ambiental es el de la prevención. Por dicha razón los sucesivos programas de las Comunidades Europeas sobre medio ambiente han venido insistiendo en que la mejor manera de actuar en esta materia es tratar de evitar, con anterioridad a su producción, la contaminación o los daños ecológicos, mas que combatir posteriormente sus efectos”.

El análisis de impacto medioambiental, en el proyecto de ampliación del Aeropuerto de Barcelona, debe fundar uno de sus pilares básicos en la salvaguarda de aquellos ciudadanos que más directamente se verán afectados por dicha ampliación, tal y como expresamente reconoce el propio Estudio; y que resultan ser los residentes del barrio de Gavà Mar (5.000 habitantes).

La propia Unión Europea ha establecido en reiteradas ocasiones que el medio ambiente debe considerarse como una base que define los límites del desarrollo socioeconómico. Mucho antes por tanto de “sacrificar” a dichos residentes, como en el Estudio expresamente se reconoce, pueden y deben realizarse los estudios de alternativas de diseño de pistas, pues es claro que el análisis de impacto medioambiental puede y debe entrar en dicho presupuesto de hecho si, como se demuestra, del mismo deriva el que el impacto sobre personas pueda pasar de considerarse insignificante a “severo”, tal y como se reconoce en el Estudio medioambiental que se somete a consideración pública.

El Estudio da por buenos, de modo incoherente, unos presupuestos técnicos que carecen del preceptivo análisis de alternativas a las condiciones inicialmente previstas por el proyecto y lo anterior no solo es incomprensible, sino que tampoco resulta ajustado a Derecho.

La mera existencia de una serie de antecedentes administrativos y técnicos a la actuación proyectada (básicamente realizados para respetar tan solo los derechos de los ciudadanos del propio término municipal en el que se ubica el Aeropuerto), no sustituye, ni puede hacerlo desde un punto de vista legal, al exigible estudio de alternativas técnicas concretas que evalúen el impacto alternativo sobre todo el campo de afectación del nuevo Aeropuerto. 

Ya solo por todo ello el Estudio de impacto medioambiental nace viciado de raíz y merece una expresa declaración de nulidad.

Segunda.- En cualquier caso el Estudio de impacto medioambiental no constituye un auténtico y preceptivo estudio en cuanto que se pronuncia en términos especialmente dubitativos y condicionales.

El estudio que se somete a información pública, es de una indeterminación asombrosa en lo que respecta a la incidencia de la contaminación acústica sobre el Barrio de Gavà Mar, y su tenor literal no puede causar más que estupor cuanto textualmente refiere…

“Dado que para un adecuado funcionamiento del Aeropuerto parece inevitable mantener rutas de vuelo sobre la zona de Gavà Mar, las actuaciones futuras contra el ruido deben ir encaminadas a gestionar de manera eficaz las operaciones sobre todos los despegues hacia el Oeste. En primer lugar se deben establecer los perfiles y rutas de vuelo más adecuados, y velar con firmeza por el seguimiento de estas rutas y el cumplimiento de las alturas mínimas de paso sobre núcleos poblados. Por otro lado, deben evitarse en lo posible las operaciones nocturnas que impliquen sobrevolar esta zona. Aquellas viviendas y edificaciones ya existentes sensibles al ruido y ubicadas dentro de la zona de afectación deben ser incluidas en un plan de insonorización que contempla las características acústicas de los edificios y las modificaciones necesarias para conseguir un ambiente sonoro e interior adecuado.  Los instrumentos de planeamiento urbanístico en vigor, han de procurar, dentro de los usos permitidos, la implantación de aquellas actividades y edificaciones menos sensibles al ruido dentro de la zona de afección acústica. La rápida evolución tecnológica de los aviones y los sistemas aeroportuarios, unida a la propia incertidumbre de un modelo de previsión, introduce un cierto grado de incertidumbre en los niveles de ruido estimados. Por ello y para poder efectuar un adecuado control del ruido es necesario disponer de una red o sistema permanente de medidas de ruido en las zonas potencialmente afectadas del entorno del aeropuerto. El emplazamiento de los puntos de medidas que permite identificar claramente la evolución de los niveles de ruido al paso de las aeronaves”.

Las parcas e inconcretas conclusiones del Estudio no pueden más que causar estupor en los ciudadanos del barrio de Gavà Mar, habida cuenta…

1) Se reconoce que la situación empeorará respecto al actual estado.

Pues bien, si actualmente, con una contaminación acústica que se reconoce sensiblemente inferior, se han abierto diligencias de naturaleza penal bajo núm. 1761/00 ante el Juzgado 2 de El Prat de Llobregat, por un posible Delito contra el Medio Ambiente, ¿cómo es posible que se acepte de entrada y con resignación un empeoramiento que ni se concreta, ni se cuantifica, ni viene revestido de las mínimas garantías, ni acompañado de exigencias técnicas y legales que impidan la potencial comisión de actuaciones hoy catalogadas como presunto delito contra el Medio Ambiente?.

2) Se reconoce la imprescindible  insonorización de viviendas, lo que no puede causar mas que desazón a cualquier residente en una zona de edificaciones abiertas a patios, jardines y a la playa. Además, ¿cómo un hecho tan relevante puede diferirse a inconcretos planes de insonorización, sin delimitar zona exacta, condicionantes técnicos, ni requisitos para ello?.

3) Las referencias al planeamiento urbanístico resultan patéticas. Es un hecho notorio que en los últimos cinco años se han construido más de ochocientas viviendas en la zona y están proyectadas otras tantas. En estas condiciones, ¿Cómo puede hablarse genéricamente de aislamiento acústico de futuros edificio, sin que se hayan adoptado con anterioridad exigencias en tal sentido?; ¿Quién responderá ante los miles de ciudadanos que vienen instalándose  en el barrio, satisfaciendo precios de compra a niveles de cotas máximas del mercado inmobiliario de Cataluña, cuando se encuentren sobrevenidamente viviendo en un barrio que el propio Estudio reconoce como de naturaleza restrictiva en lo que  respecta a su crecimiento urbanístico?

4) Se admite que cualquier actuación futura contra el ruido depende de cómo se gestione el régimen de vuelos del aeropuerto. Nosotros preguntamos: ¿Cómo puede cerrarse un estudio de impacto medioambiental sin establecer los perfiles y rutas de vuelo más adecuados, proponer las normas de seguimiento y cumplimiento de esas rutas, y ofrecer un estudio comparativo de las diversas alternativas técnicas posibles y de cuya adopción depende que podamos ir desde un impacto mínimo en el barrio hasta la absoluta imposibilidad de residir en el mismo? 

5) Y por último, el propio Estudio reconoce la inutilidad del mismo cuando deja la resolución real del problema al “el grado de incertidumbre de un modelo de previsión”, admitiendo que “sin disponer de una red o sistema permanente de medidas del ruido y control real” el impacto sonoro sobre el barrio de Gavà Mar se deja en el aire y a la espera de que la política de hechos consumados nos defina el impacto real. 

Consignado lo anterior, y partiendo de la base de los términos dubitativos del propio estudio, es obligado concluir que el mismo atenta contra el más elemental principio de seguridad jurídica, (art. 9-3º de la Constitución de 1.978), por cuanto, amén de proyectar “a futuro” el cumplimiento de las condiciones básicas de viabilidad para que el barrio de Gavà Mar pueda ser habitable, se remite genéricamente al cumplimiento de futuras normativas de vuelo que ni se concretan, ni se garantizan, ni la experiencia permite admitir como verosímiles, habida cuenta de que en la actual situación, en teoría mucho más benigna que la que la que proyecta el Estudio, la realidad demuestra que todos los compromisos tendentes a aminorar el impacto sonoro se incumplen, dando lugar a reiteradas denuncias administrativas, incoación de diligencias penales, y un profundo rechazo social, tal y como reiteradamente recuerda y reconoce el propio Estudio.

Nos encontramos por tanto ante una total, absoluta e injustificable indeterminación en los puntos fundamentales en los que debiera entrar y centrarse el Estudio medioambiental en lo que concierne al impacto sonoro en el barrio de Gavà Mar.

Si la viabilidad del Barrio depende, como reconoce el Estudio, de la exigencia de concretas rutas de vuelo y normas de navegación rigurosas, no puede darse por bueno el mismo Estudio a la vista de una genérica e inconcreta remisión a trámites posteriores que se demuestra que serán de naturaleza determinante y que condicionan la propia declaración positiva del impacto medioambiental.

Todo ello nos lleva a denunciar la inexistencia y falta de elaboración de un auténtico estudio de alternativas a la actuación proyectada por un lado, y por otro, a la falta de cualquier concreción en las medidas que, a la vista de la solución alternativa que se admite, pueden adoptarse.

Un estudio de impacto ambiental no constituye única y exclusivamente un procedimiento administrativo cuya simple observancia formal indique un grado de cumplimento efectivo de las disposiciones de obligada observancia.

Antes al contrario, el procedimiento de estudio debe ser preceptivamente observado, respetado y cumplido, tanto en la forma, como en el fondo, como en sus fines.

Lo que no es de recibo es admitir que el previsible régimen de vuelos nocturnos comportará gravísimas consecuencias de contaminación acústica para el barrio; y al mismo tiempo no plantearse la misma prohibición de dichos vuelos como acontece en múltiples y muy importantes aeropuertos de Europa; o por lo menos diseñar un plan técnico y riguroso que restrinja al máximo dichos vuelos con exigencias concretas y objetivas como debería ser la exclusiva utilización, para tal fin, de la llamada pista transversal.

En definitiva, el estudio que se somete a nuestra consideración, contiene una defectuosa, insuficiente, y arbitraria evaluación del impacto acústico sobre el barrio de Gavà Mar. 

Es por ello que el Estudio de impacto medioambiental nace viciado ab initio, por no especificar de ningún modo cuáles serán las medidas concretas a adoptar para hacer sostenible el barrio de Gavà Mar ante la realidad de la ampliación del Aeropuerto de Barcelona.

En las circunstancias en las que se presenta el Estudio, es claro que se está hurtando al público interesado –y especialmente a los ciudadanos afectados- del conocimiento exacto de cuál es el pronunciamiento sobre cuestión tan básica como permitir una vida digna en un barrio en pleno crecimiento, ante el hecho objetivo de que se proyecte la construcción de una nueva pista del Aeropuerto a escasos kilómetros del mismo y sin exigencia de una normativa de utilización de la pista que permita la propia viabilidad futura de residir en alguna de las zonas de Gavà Mar.

Y es que, por el proceder del propio Estudio de impacto medioambiental, se evidencia la circunstancia de que las autoridades no entienden el verdadero significado u objeto de una evaluación de tal naturaleza.

En efecto, parece que el objeto esencial de una evaluación de impacto sea tan sólo el cubrir una serie de formalidades. Nada más lejos de la verdad. El objeto esencial de un estudio de impacto medioambiental es el establecimiento de medidas correctoras, claras, objetivas y concretas que minimicen el impacto para un concreto proyecto. Más aún. El objeto primero y esencial de un estudio de tal naturaleza es, tras cumplir el procedimiento establecido para ello, y tras identificar y evaluar todos los impactos deducibles de un proyecto, determinar primero si el mismo proyecto es ambientalmente asumible y, sólo para el supuesto de que lo sea, determinar las medidas correctoras o minimizadoras de impacto procedentes (partiendo de la base, en este punto, de que todo proyecto, y más el de una gran obra como la que nos ocupa, habrá de implicar, en principio y per se, una serie de afecciones ambientales).

En el sentido expuesto, resulta incuestionable que la autoridad ambiental debe pronunciarse –y explicarse motivadamente- sobre la primera premisa derivada de la evaluación de impacto ambiental, esto es, sobre si el proyecto analizado es o no ambientalmente asumible o permisible o pertinente su ejecución o materialización. Y sólo –se insiste- para el supuesto de respuesta afirmativa a esta premisa, derivará como procedente el estudio y determinación de las medidas correctoras o minimizadoras de impacto.

Al hilo de lo dicho, no es de recibo que el Estudio se pronuncie en los lacónicos términos a los que nos hemos referido, difiriendo cualquier actuación real que minimice el impacto sonoro sobre Gavà Mar, a futuros, inconcretos y no garantizados proyectos … que además se reconoce que tendrán que ir sobrevenidamente improvisándose a la vista del previsible incremento del tráfico aéreo. 

Tercera.- A mayor abundamiento, los parcos contenidos específicos que sobre contaminación acústica se contienen en el Estudio de impacto medioambiental, resultan del todo insuficientes y fictícios.

Frente a la muy loable y exigible protección de la flora y la fauna afectada por la ampliación del Aeropuerto (protección que aplaudimos con entusiasmo), se denota ligereza y equidistancia respecto a la protección que aquellos ciudadanos que se verán afectos en grado sumo y que incluso, en el supuesto de que no se adopten las medidas exigibles, podrían verse obligados a desalojar sus hogares pese a residir algunos de ello en los mismos desde hace más de cuarenta años.

En este sentido, seguimos denunciando, como ya lo hicimos en nuestras anteriores alegaciones de 9 de Octubre, que no se entienden los minuciosos estudios para la protección del “pino piñonero” o la “ranita de San Antonio”, en comparación a las generalidades relativas a la contaminación acústica que sufrirán los ciudadanos de Gavà Mar directamente afectados por la ampliación del Aeropuerto.

Es constatable que ni en el Plan Director, ni en los Informes Técnicos previos al Estudio de impacto medioambiental, ni en este último, absolutamente nada se concreta sobre los ruidos reales que se generarán en el barrio, por cuanto los estudios realizados son ficticios, dado que dependen de las rutas en horizontal y la altura prevista para los aviones, presupuestos de los que no hay concreción en las previsiones realizadas hasta ahora.

El Estudio de impacto sonoro ambiental se realiza empleando un programa de simulación de ordenador basado en rutas que no se especifican, y tampoco se incluyen mediciones de impacto real, habiéndose realizado las predicciones de forma artificiosa, por cuanto se basan en proporción de aviones imaginados por  sus autores (y en cualquier caso reconociendo que el problema irá “in crescendo” hasta el propio colapso del Aeropuerto), todo lo cual falsea las conclusiones.

El Estudio de impacto sonoro se realiza empleando valores promedio LEAC (A) y es claramente insuficiente, por cuanto se denota la ausencia de una evaluación de los valores máximos LNAX (A).

Si al día de hoy el barrio de Gavà Mar sufre reiteradamente ruidos superiores a 100 db, resulta una evidencia, más que una sospecha, que el nuevo proyecto se inspire en datos irreales. Así de triste, pero así de real. 

La futura modificación del Aeropuerto de Barcelona implica un impacto tremendo sobre la zona de Gavà Mar. Así es y así debe reconocerse. No se entiende cómo el estudio no prevé tan siquiera poner en marcha una normativa medioambiental anti-ruidos que exigiese la instalación de ayuda radio-eléctricas (comunes en cualquier Aeropuerto moderno), que permita rutas diseñadas y posibilite el inmediato viraje de los aviones hacia el mar.

El proyecto de ampliación olvida la solución fácil y técnicamente viable, de evitar los perjuicios acústicos en el barrio de Gavà Mar y que se circunscribe a algo tan sencillo, lógico y de sentido común, como utilizar el mar como zona de salida de los aviones.

Lo único cierto es que la puesta en funcionamiento de la tercera pista prevé la efectiva desaparición de la pista transversal, lo que resulta un despropósito desde el punto de vista del impacto medioambiental sobre los vecinos de Gavà Mar. 

Tampoco se entiende cómo el Estudio ni tan siquiera especifica que la tercera pista será utilizada sólo para despegues, al objeto de posibilitar el viraje de los aviones hacia el mar, minimizando al máximo el terrible impacto sonoro que en cualquier caso sufrirá el Barrio.

Con independencia de lo anterior, el Estudio debería tener en cuenta los procedimientos de aproximación y despegue de aviones en el Aeropuerto, alcanzando todos ellos el rango de norma positiva y exigible para pilotos y controladores; y estableciéndose el correspondiente e ineludible régimen sancionador para el caso de incumplimiento.

Las nuevas rutas y mecanismos debían de acompañarse al Estudio, a fin de poder evaluar con un mínimo de rigor el impacto ambiental. Tal y como ya hemos dicho, es exigible una correcta gestión de las pistas y de los procedimientos de aproximación y despegue, y al respecto reiteramos nuestra denuncia frente a una absoluta falta de clarificación en el estudio.

¿Cómo pueden presentarse conclusiones de estudio de impacto medioambiental sin exigir las maniobras exigibles de aterrizaje y despegue por cada una de las pistas que se destinarán respectivamente a ello, sin concretar procedimientos de salida, frecuencias de utilización de pistas, restricción severa de vuelos nocturnos, prohibición de acceso de ciertos aviones …?

Al objeto de reducir la contaminación acústica generada por los aviones, debieran arbitrarse normas que por lo menos redujeran al máximo los despegues por las pistas que mas perjudiquen al barrio de Gavà Mar, regular la preferencia de pistas para cada una de las operaciones, atendiendo al aseguramiento de un menor impacto ambiental, y formular rigurosos estudios para revisar el diseño de las calles de rodadura.

Un análisis de impacto ambiental debiera contemplar el establecimiento de un previo estudio de implantación de nuevas rutas de llegada y salida del Aeropuerto, y también un estudio riguroso sobre un plan frente al riesgo de accidentes, habida cuenta la potencial peligrosidad que deriva de la presencia de fauna protegida y residentes directamente afectados.

En este sentido resulta increíble la mínima importancia que se concede en el Estudio a un problema tan sobresaliente como el real peligro de colisión entre aeronaves y fauna (ubicar una pista entre dos humedales protegidos constituye una aberración medioambiental, pero también aeronáutica) y la incidencia trágica que pudiera derivar para nuestro Barrio.

Sólo adoptando dichas medidas, el estudio que se somete a información pública tendría un sentido y una justificación para el barrio de Gavà Mar, justificación que sólo puede ser una: minimizar al máximo “lo que se le viene encima” tal y como reconoce el propio Estudio.

El incremento del número de aviones y de líneas comerciales, con la saturación de las vías aéreas de acceso a los Aeropuertos, y la necesidad de abrir vías suplementarias, ha convertido el ruido aéreo en una molestia insufrible en las áreas residenciales de las cercanías de los grandes aeropuertos internacionales.

La incidencia del  transporte aéreo en el nivel de ruidos se produce principalmente por las operaciones de aproximación, aterrizaje y despegue de las aeronaves en los aeropuertos, generándose en los núcleos de población aledaños unos niveles de ruido incompatibles con los usos residenciales de los mismos.

Ante tal realidad social deben imponerse prohibiciones de sobrevuelo de zonas pobladas y restricciones para operaciones aeroportuarias nocturnas. Justificarse, como hace el Estudio, en las simples mejoras que deriven de la utilización de aeronaves de más capacidad, menos sonoras y con posibilidades de aterrizajes y despegues más verticales, no son en la práctica en modo alguno alentadoras. 

El Estudio ni tan siquiera ofrece promesas concretas, por cuanto todo lo que hace es mera especulación, dejándolo todo al albur de los acontecimientos.

Claro que, aunque estuviéramos ante compromisos concretos (pero no garantizados por Ley), tampoco los mismos tendrían credibilidad suficiente para los residentes en Gavà Mar, por cuanto pese a las múltiples promesas de las autoridades aeroportuarias, incluso por escrito, la realidad de los últimos años es ésta:

1) Por un lado “nos despegan” aviones de la antigua Unión Soviética, prohibidos en cualquier aeropuerto europeo que defienda con un mínimo de dignidad “a sus vecinos”.

2) Nada se ha hecho, por ninguna autoridad, para no agravar el problema  cierto de que la población de Gavà Playa se ha multiplicado por tres en los últimos años.

Insistimos, ninguna Administración ha adoptado medida alguna ante tan importante realidad: en paralelo a los proyectos de ampliación del Aeropuerto de Barcelona, el barrio de Gavà Mar crece y crece, sin adoptarse la más mínima medida de cara al futuro más que sombrío por la construcción de la 3ª pista. 

Esta disparidad de actuaciones de las Administraciones Públicas (mientras se permite la urbanización de todo el litoral de Gavà Mar, se planea construir una pista cuya cabecera se encuentra a escasos kilómetros del nuevo núcleo de población), es claro que vulnera los básicos criterios recogidos en la Sentencia del Tribunal Constitucional de 22 de Enero de 1.978, que exige la necesaria colaboración de las distintas administraciones públicas en el ejercicio de sus respectivas competencias en materia de evaluación de impacto ambiental.

El principio de unicidad de las Administraciones Públicas exigía una postura muy diferente, tal y como en su informe anual del pasado año 2000 recordaba el Síndic de Greuges: O se arbitran previamente medios efectivos para hacer viable una vida digna en el Barrio, o el permitir que se amplíe el núcleo urbano es un auténtico disparate y un engaño a sus nuevos residentes.

Al margen de que la rápida y alocada urbanización de toda la zona afectada constituye un grave disparate, nos encontramos también ante una clara vulneración de leyes urbanísticas entre las que destaca la norma básica de la edificación sobre condiciones acústicas en  edificios, NBE-CA, promulgada por el Real Decreto 1909/1981 de 24 de Julio, por el Ministerio de Obras Públicas y Urbanismo, y en concreto el art. 61, cuando establece (dentro del epígrafe de las directrices básicas de planeamiento) que “los aeropuertos se deben ubicar en zonas dispuestas al efecto, que garantice que los asentamientos urbanos más próximos no queden situados en el interior del área definida por la línea índice de ruido 40 NNI, donde NNI es el acrónimo del índice de ruido y número de operaciones definido por la mencionada norma básica”. 

Es claro que esta legislación de mínimos debía quedar recogida en el Estudio de impacto ambiental, y que si el ámbito de la línea de los 40 NNI supera el descrito por el modelo INM, debiera servir preferentemente de referencia para el cálculo de afectaciones sonoras en las zonas susceptibles de beneficiarse de las medidas de corrección imprescindibles.

La concienciación ciudadana en temas ambientales ha ido en aumento en los últimos años, hasta el punto de que la opinión pública ha llegado a paralizar o modificar sensiblemente proyectos de envergadura (Aeropuertos previstos en Munich y Tokio). El impacto ambiental es una de las variables más importantes en la toma de decisiones para los proyectos de ubicación y nueva construcción o ampliación de pistas de vuelo. El ruido producido por las aeronaves es el impacto que más repercusión tiene en las poblaciones cercanas. El problema del ruido es tan importante que en la mayoría de los Aeropuertos comerciales americanos están obligados a pagar ingentes cantidades de dinero como compensación a los ciudadanos afectados por el ruido. Algunos aeropuertos tienen incluso establecida una tarifa de ruido como parte de generación de fondos y/o penalización de las aeronaves más ruidosas.

Tan importante es el problema que se plantea, que la problemática jurídica del ruido generado por los grandes aeropuertos ha sido ya motivo de atención para el Tribunal Europeo de Derechos Humanos, en dos importantes Sentencias que constituyen jurisprudencia de inmediata aplicación. 

Lo cierto, sin embargo, es que el Estudio de impacto ambiental que nos ocupa aborda la problemática de la contaminación acústica de la instalación proyectada con una ligereza inaceptable, circunstancia ésta que ya de por sí evidencia el escaso interés del Estudio en relación con nuestra problemática concreta.

Frente a las hipótesis y genéricas valoraciones de impactos futuros que se contienen en el estudio, cabe desde ahora ya puntualizar exigibles consideraciones:

a) Los índices utilizados para la medida del ruido de las aeronaves no son en ningún caso válidos, ni representativos para calcular los niveles de ruido “real” producidos por las mismas.

b) La toma en consideración como umbral del valor Ldn del nivel 65dB (A) aparece de nuevo carente de la más mínima justificación, motivación y objetivación.

c) No se considera correctamente la llamada “huella sonora” por cuanto el resultado de las mediciones que se realizan en el Estudio no reflejan en absoluto el nivel real de ruido percibido por la población afectada.

d) Las hipótesis sobre las que se trabajan el Estudio están basadas y fundamentadas en futuribles; sin que su concreción posterior en la práctica esté sujeta a garantía alguna.

e) Para cuantificar las afectaciones sónicas sobre los terrenos circundantes en Aeropuerto, tanto las actuales como las futuras, se ha utilizado el modelo “integrated noise model”. Este modelo utiliza los mapas de vientos dominantes para sus cálculos. Sin embargo, el modelo debe ser contrastado con medidas reales que se realicen “in situ”. El modelo INM, muy adecuado para aeropuertos con tráfico regulares situados en zonas con mapas de vientos muy constantes, es sin embargo del todo inhábil para aeropuertos como el de Barcelona, sometidos a regímenes de vientos variables y con modificaciones destacables en el tráfico aéreo. Pues bien, estas básicas particularidades no se tienen en cuenta en el modelo utilizado.

Esta sistemática ocultación y manipulación de datos atenta claramente a la muy reciente Ley 6/2001 de 8 de Mayo de modificación del Real Decreto Legislativo 1.302/1.986 de 28 de Junio de evaluación de impacto ambiental, cuando tipifica en su art. 8 bis como infracciones graves “la ocultación de datos, su falseamiento o manipulación maliciosa en el procedimiento de evaluación”.

Nos encontramos en consecuencia ante un estudio o análisis teórico, pero que en ningún caso aparece validado, de un modo objetivo, en la práctica.

A diferencia de las demás fuentes sonoras, el ruido causado por aeronaves conlleva el inconveniente de que actúa desde arriba sobre la zona y que en consecuencia los lugares de inmisión reciben el impacto prácticamente desde todos los ángulos, y en consecuencia también en el interior de los edificios. El ruido de aeronaves dispone de una alta dinámica de niveles, es decir, que se presentan niveles máximos desproporcionados durante un espacio de tiempo y se producen largos descansos entre los sucesos.

La historia de la lucha contra el ruido de las aeronaves está estrechamente ligada a la búsqueda de un sistema adecuado de criterios para su evaluación y la afectación causada.

La reacción del ser humano ante el ruido en general, y específicamente ante el ruido causado por aviones es muy diversa; y cabe preguntar: ¿cuál es el criterio más adecuado para la evaluación del ruido y la evaluación de afectación causada por el mismo cuando proviene de aeronaves?.

Para la afectación del ser humano es, sin duda, no solamente determinante la magnitud, sino también la duración y la frecuencia de la exposición al ruido, y consecuentemente estos dos valores deben ser incluidos como factores de dicha afectación. 

Para un ruido constante en el tiempo, este valor combinado es el llamado nivel sonoro contiguo; si la magnitud de nivel cambia o se producen intervalos, se integra igualmente para el periodo de observación, según potencia y duración. 

El ruido de los aviones es de una naturaleza muy especial: súbito, a intervalos, con intensidades variables en su cantidad y en su calidad.

No valen por tanto los cálculos genéricos e inconcretos a los que se refiere el estudio respecto al impacto real de ruido sobre los ciudadanos del barrio de Gavà Mar, y menos cuando no aparece el mínimo reflejo de lo que hoy se sufre: vibraciones tremendas, despertar de niños, imposibilidad momentánea de ver la TV, el disparar de alarmas en automóviles y viviendas, ...

La realidad es mucho más dramática de la que se refleja en el Estudio, ya hoy en día, y por ello ha dado lugar a la incoación de las diligencias penales que  antes referíamos y a la aparición de primeros casos de personas afectadas por problemas psíquicos derivados de la brutal contaminación acústica sufrida en el barrio de Gavà Mar conforme pruebas documentales, testificales y de Médico Forense cursadas ya en su momento ante la Fiscalía General de Medio Ambiente del Tribunal Superior de Justicia de Cataluña.

Las Directivas Comunitarias sobre evaluación de impacto ambiental, tienen como una de sus máximas prioridades la protección de la salud humana y contribuir mediante un mejor entorno a la calidad de vida.

Como conclusión general, es preciso destacar la absoluta inoperatividad de la utilización de los índices y cálculos de los que se hace servir CEDEX (de cuya imparcialidad, como dependiente del propio Ministerio de Fomento, puede y debe dudarse) para el cálculo del ruido real producido por las operaciones aeronáuticas y causantes de molestia a los residentes del barrio de Gavà Mar, así como la inoperatividad y falta de objetividad de la utilización de modelos matemáticos para el cálculo del ruido en proyecciones a escenarios hipotéticos y futuros.

Y dicha inoperatividad debe proclamarse más si cabe a la vista del clamoroso fracaso que sobre semejantes mediciones se ha evidenciado entre el impacto previsto en el Estudio medioambiental de la ampliación del Aeropuerto de Barajas y la trágica realidad que han tenido que vivir después sus vecinos, y que ha justificado la posterior adopción de todo tipo de medidas en un principio no previstas, en un intento de minimizar un problema que el Estudio no pudo o no quiso ver… situación que ahora tristemente se repite.

Cuarta.- Resultan injustificables las omisiones de todo orden que se constatan en el estudio en relación a las medidas correctoras de impacto ambiental para el Barrio de Gavà Mar. 

El estudio sometido a consideración pública circunscribe cualquier medida correctora del impacto ambiental en relación al ruido a “la insonorización de algunas viviendas”. Así las cosas, no se entiende cómo el Estudio de impacto ambiental no haya establecido también medidas correctoras especificar para las zonas sanitarias (Centro de Asistencia Primaria, de inmediata construcción en el Barrio), Geriátrico (también en proyecto de inminente construcción), escuelas (en avanzado estudio), guardería infantil ya existente (y que se ubica en primera línea de la zona del Barrio más próxima a la nueva pista).

No se entiende tampoco como bajo ningún punto de vista el Estudio establece medida correctora alguna para los locales de reunión pública de personas (hoteles en proyecto, restaurantes levantados hace más de 30 años, establecimientos de venta al público, …).

Todas estas omisiones son absolutamente injustificables y determinan de nuevo la ineficacia de pleno derecho del estudio a la luz una vez más del art. 62.2 de la Ley 30/1992 de 26 de Noviembre.

Pero es que hay más. Aparece también evidente que las afecciones por ruido derivadas de las operaciones aeroportuarias y proyectadas sobre la población constituyen un ataque frontal a la calidad de vida de las personas en cuanto tales, dejando ahora incluso de lado los niveles máximos, mínimos, y/o aconsejables de ruido en viviendas o en locales cerrados.

No se ha evaluado en ningún momento –ni siquiera se ha reparado en ello- las circunstancias determinantes de las afecciones o molestias por ruido a las personas en todos y cada uno de los estadios de su vida, es decir, incluidos los momentos en que las personas viven y desarrollan sus diferentes actividades (sean de trabajo, de simple ocupación o de ocio) en la calle, entendiendo esta expresión como cualquier lugar al aire libre.

Y lo anterior resulta un escándalo ante la circunstancia notoria de que nos encontramos ante un barrio en la franja litoral mediterránea y con una playa pública con más de tres kilómetros de proyección, y que durante la primavera y el verano recibe decenas de miles de visitantes.

Pero es que todavía hay más: El Estudio no aporta análisis objetivo alguno sobre la incidencia real que comportará para el Barrio la contaminación atmosférica derivada del peligrosísimo sobrevuelo, casi rasante, de todo tipo de aeronaves sobre zonas residenciales abiertas a jardines y playa.

Por último, resulta sorprendente y muy significativo que no se prevea la más mínima compensacóin para el Barrio de Gavà Mar por el impacto severino que sufrirá a consecuencia de lo que no deja ser la construcción de un nuevo Aeropuerto.

Quinta.- Se denuncia por último la ausencia de cualquier previsión sobre la participación de los afectados en la Comisión de Vigilancia del Ruido y otros impactos.

La Carta Europea de las Ciudades Aeroportuarias, en su artículo 7, establece que el control de la aplicación de la normas nacionales e internacionales, implica la creación de instituciones de concertación y de control independientes, compuestas principalmente por representantes municipales y de las asociaciones de vecinos.

Así pues, tanto en el supuesto de pretender seguir adelante con la actuación proyectada, como también para el debido control de la situación actual, debe disponerse la participación en la Comisión de Vigilancia del Ruido y de otros impactos de los Ayuntamientos afectados y de los representantes de las organizaciones vecinales, entre las que se encuentra como máxima afectada la que nosotros representamos: la Asociación de Vecinos de Gavà Mar.

Addenda.-  Existen alternativas ténicas reales y asumibles que podrían minimizar el impacto somero.

Con el deseo de confirmar que no estamos ante meras especulaciones  en lo que respecta a nuestras reservas de naturaleza técnica sobre el Estudio, y al objeto también de probar que existen alternativas viables que posibilitarán la supervivencia del Barrio, acompañamos Dictamen Técnico elaborado por ingeniero aeronáutico y cuyas conclusiones coinciden con los principios básicos de nuestra impugnación:

1. No se han respetado normas básicas en todo Estudio de impacto Medio-Ambiental.

2. El Estudio del impacto por contaminación acústica sobre nuestro Barrio es pura ficción.

3. Existen alternativas técnicas que permitirían la viabilidad futura del Barrio. El Estudio debe exigir que se adopten dichas alternativas y los medios precisos para su ejecutividad: Normas con rango legal sobre utilización de pistas, rutas y resto de operaciones aeronáuticas, régimen sancionador severo por incumplimiento, comisiones de seguimiento efectivas y resarcir a los ciudadanos de Gavà Mar por los perjuicios de todo orden que les comportará lo que no deja de ser la construcción de un nuevo Aeropuerto, modificándose por completo la situación pre-existente.

Por todo lo expuesto,

SOLICITAMOS: Se tenga por evacuado en tiempo y forma el trámite conferido de alegaciones sobre el Estudio de impacto Medioambiental de la ampliación del Aeropuerto de Barcelona que se somete a consideración pública y en sus méritos se decrete la nulidad del mismo en atención a las graves irregularidades objeto de denuncia y se proceda a su nueva redacción de conformidad con las directrices contenidas en las alegaciones formuladas y en el Dictamen Técnico que las acompaña.

Gavà Mar, a 22 de Mayo de 2001.
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