A LA DIRECCION DE PLANIFICACION DE INFRAESTRUCTURAS DE AENA,
MINISTERIO DE FOMENTO

D. JUAN MARTIN GODINO, con D.N.I. ntimero [75336704 - C], en nombre y repre-
sentacién de la FEDERACION DE ASOCIACIONES DE VECINOS Y VECINAS DE
CASTELLDEFELS (en adelante, “la Federacién”), con domicilio a efectos de notifica-
ciones en [Rambla Blas Infante, n® 13 -15, 08860 Castelldefels], y actuando en calidad
de Presidente de la misma, ante este Ministerio comparece y, como mejor proceda en
Derecho, DICE:

I.- Que la Directiva 2002/49/CE sobre evaluacién y gestién del ruido ambiental, de 25
de junio de 2002! (en adelante, “Directiva 2002/49”) tiene como objetivo establecer un
enfoque comin destinado a evitar, prevenir o reducir con caracter prioritario los efec-
tos nocivos, incluyendo las molestias, de la exposicién al ruido ambiental.

Para el cumplimiento de estos objetivos, el articulo 7 de la Directiva 2002/49 obliga a
los Estados miembros a la elaboracion de mapas estratégicos de ruido para aquellos
aeropuertos, como es el aeropuerto de Barcelona, con mas de 50.000 movimientos
anuales, sobre la base de indicadores de ruido comunes. El plazo para cumplir con
esta obligacién expir6 el pasado 30 de junio de 2007.

En cumplimiento de lo anterior, la Administracién General del Estado, a través del
Ministerio de Fomento, ha elaborado el mapa estratégico de ruido del aeropuerto de
Barcelona en el plazo indicado. 2

I1.- Que el articulo 9 de la Directiva 2002/49 indica que los mapas de ruido elabora-
dos deberan ponerse a disposiciéon de los ciudadanos para que éstos puedan presen-
tar las observaciones que consideren oportunas.

En este sentido, el 30 de junio de 2007, se publicé en el Boletin Oficial del Estado (en
adelante, “BOE”) el anuncio oficial de la Direccién de Planificacion de
Infraestructuras de AENA por el que se somete a informacién publica el mapa
estratégico de ruido del aeropuerto de Barcelona por un periodo de 1 mes, contado a
partir de la fecha de publicacién del anuncio en el BOE.

1 DO L 189 de 18.7.2002, p.12. La Directiva entré en vigor el 18 de julio de 2002 y su
transposicion en Derecho interno finaliz6 el 18 de julio de 2004. En Espatfia, la transposicion se
realiz6 mediante la Ley 37/2003 de 17 de noviembre, Ley del Ruido (en adelante, “Ley
37/2003") y el Real Decreto de desarrollo 1513/2005, de 16 de diciembre.

2 El mapa de ruido esta disponible al publico en la pagina Web de AENA www.aena.es
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IIl.- Que la Federacion presenta mediante este escrito las alegaciones al mapa de
ruido del aeropuerto de Barcelona en su calidad de entidad representante de los
intereses de los vecinos y vecinas de la localidad de Castelldefels (Barcelona), nicleo

poblacional afectado directamente por los ruidos causados por aquel aeropuerto®.

IV.- Que en el plazo conferido al efecto, en tiempo y forma presentamos las siguientes

ALEGACIONES

PREVIO

Conviene resefiar brevemente los acontecimientos mas importantes que se han lleva-
do a cabo en torno a la ampliaciéon del aeropuerto de Barcelona. Estos acontecimien-
tos ayudardn a una mejor comprensién de las circunstancias en las cuales se ha adop-
tado el mapa estratégico de ruido del aeropuerto y la relevancia y necesidad de las
alegaciones que hacemos constar en este escrito.

El 16 de abril de 1994, se firmé el denominado “Plan Delta” entre el Ministerio de
Obras Puablicas, Transporte y Medio Ambiente, la Generalitat de Catalunya y otras
autoridades regionales, tales como los Ayuntamientos de Barcelona y del Prat de Llo-
bregat.

El objetivo del Plan era potenciar el drea de Barcelona a nivel de infraestructuras,
previéndose, entre otros, la ampliacién del aeropuerto del Prat.

Con esta finalidad, en 1997 se cre6 un Grupo de Trabajo* cuyo principal objetivo con-
siste en estudiar las diferentes posibilidades de ampliacion del aeropuerto. El 2 de
julio de 1998, se alcanza un acuerdo definitivo, en base a los trabajos del Grupo, para
la construccién de una tercera pista a 1.350 metros y no a 1.500 metros como estaba
prevista, de la pista principal, paralela a ésta iiltima y con una longitud inferior a
2.660 metros, entre dos lagunas, zonas ZEPAS. Asimismo, se acuerda alargar la pista
principal (en direccién El Prat de Llobregat ) hasta los 3.552 metros y mantener la
pista transversal existente s6lo como pista de reserva. Esta decisién acerca de la cons-

3 Castelldefels es un municipio del Area Metropolitana de Barcelona, con una poblacién
de mas de 60.000 habitantes y uno de los niicleos poblacionales mas perjudicados por el ruido
del aeropuerto de Barcelona.

4 Con representantes del Ministerio de Fomento, de la Generalitat y de los Ayuntamien-
tos de Barcelona y del Prat de Llobregat.

5 Zonas de Especial Proteccién para las Aves.



truccién de las pistas limita el optimo desarrollo y la operatividad del Aeropuerto,
cuando la situacién privilegiada, con 180 grados de mar, hubieran posibilitado un
aeropuerto optimo para la operatividad y sin producir impacto sobre los habitantes
de la comarca del Baix Llobregat.

Este acuerdo se plasmé6 en el Plan Director del Aeropuerto del Prat (“Plan Barcelo-
na”), elaborado por AENA y aprobado por el Ministerio de Fomento en octubre de
1999%. Como promotora de la ampliacién del aeropuerto, AENA realizé en 2001 un
Estudio de Impacto Ambiental (“EIA”), que incluia el impacto actstico. Este estudio
estaba basado inicialmente en configuracién preferente Este. Poco antes de la aproba-
cion definitiva del Plan Director, AENA cambié la configuracién preferente a Oeste.
Como resultado de esta actuacién, el Plan aprobado tiene una DIA elaborada para
configuracién Este, no constando en ella un solo mapa de huellas de ruido en confi-
guracion Oeste.

En enero de 2002, el Ministerio de Medio Ambiente publicé en el BOE la Declaracién
de Impacto Ambiental (“DIA”), como corolario del EIA. La DIA establecia la creacién
de una Comisién de Seguimiento Ambiental de las Obras de Ampliacién del Aero-
puerto (“CSAAB”Y, encargada de controlar el cumplimjento de las medidas preven-
tivas, correctoras y compensatorias que se desarrollasen durante la fase de construc-
cion del proyecto de ampliacién, en particular, los estudios sobre el ruido y el plan de
aislamiento actstico.

El 11 de diciembre de 2003, la CSAAB acordé (con el voto en contra del Ayuntamien-
to de Castelldefels) que la configuracién preferente para las operaciones aéreas seria
la Oeste y aprob6 las huellas sonoras diurnas (limites maximo de ruido permitido) de
65dB, las nocturnas de 55dB y la envolvente. En el Acta de esta reunién el Ayunta-
miento de Castelldefels pidi6 que las huellas de ruido se calculen con un limite diur-
no de 55 dB y con uno nocturno de 45 dB, considerando el espiritu de la Directiva
comunitaria 49/2002 al respecto.

La configuracién de las operaciones de los aviones (tanto de despegue como de ate-
rrizaje) esta determinada, principalmente, por los niveles y variaciones de viento exis-
tentes. En el 85% de los casos las operaciones se llevan a cabo de acuerdo con los ni-

6 Ademaés de la construccion de la tercera pista, este Plan preveia, entre otros, la crea-
cién de un médulo cero para la aviacién regional, la ampliacion de la terminal A, la remodela-
cién de la terminal B, la creacion de dos nuevos edificios de aparcamientos, la mejora del cen-
tro de carga y la construccién de la nueva Terminal Sur, situada entre la pista principal y la
tercera pista y operativa en 2008.

7 Comisién compuesta por ocho representantes estatales (Ministerio de Fomento, Medio
Ambiente y AENA), ocho representantes regionales (La Generalitat y diversos Ayuntamientos
colindantes al aeropuerto).




veles y variaciones de viento establecidos dentro de unos limites. Por este motivo, en
el 85% de las ocasiones, la configuracién u orientacién de los aviones sera preferente,
coincidiendo esta configuracién en el aeropuerto del Prat con la configuracién Oeste.
El restante 15%, cuando se superen los limites establecidos, la configuracién sera no
preferente y su orientacién serd la Este.

En septiembre de 2004, la Direccién General de Aviacién Civil adopt6é una resolucién
por la que se ponia en servicio la tercera pista. Sin embargo, el propio organismo re-
conoci6 que algunas condiciones impuestas por la DIA no se habian cumplido. Asi, la
red de medidores de ruido y el plan operativo de seguimiento y control de ruido no
estaban atn operativos y el plan de control y gestién de las operaciones de aterrizaje
y despegue no se habia adoptado. La Excelentisima Sefiora Ministra de Medio Am-
biente confirm6, en unas declaraciones el 9 de noviembre de 2004, que la tercera pista
no cumplia las medidas de impacto ambiental referidas en la DIA.

El 27 de octubre de 2005 entr6 en funcionamiento la nueva configuracién de AENA
para el aeropuerto de Barcelona (tal y como fue adoptado por la CSAAB el 11 de di-
ciembre de 2003). Esta nueva configuracién con las rutas aprobadas estuvo vigente
hasta el 27 de octubre de 2006. Con ella, el aeropuerto de Barcelona gané en niimero
de operaciones pero dicha configuracién y rutas adoptadas caus6 grandes afecta-
ciones medioambientales a todo el municipio de Castelldefels y no solamente a la
zona maritima.

Ante las reiteradas protestas vecinales de los vecinos de Castelldefels, el 14 de no-
viembre de 2005, la CSAAB aprobé la denominada propuesta Global, por la cual se
establece que (i) en configuracién Oeste, los despegues se hardn por la tercera pista
con un giro a mar de 60 grados, y (ii) en configuraciéon Este, los aterrizajes se haran
por la pista principal y no por la tercera pista. Ademas, se aprueba la construccién de
dos BY PASS -via de conexién- para unir las dos pistas paralelas. El objetivo princi-
pal es que el aeropuerto funcione con pistas segregadas y que este acuerdo se man-
tenga en el tiempo y no se revoque en 2008, fecha prevista por AENA para la apertura
de la nueva Terminal Sur. Esta apertura podria suponer la aplicacion de un sistema
de operaciones de pistas independientes -situacién con la que no esta de acuerdo la
Federacién- y el abandono de un sistema de pistas segregadas, en el que se basa la
propuesta Global. El ayuntamiento de Castelldefels vot6é en contra de la propuesta
s6lo en relacién a la configuracién Este, por considerarla perjudicial para la salud de
los vecinos de Castelldefels. La adopcién de esta configuracién implica que todos los
aterrizajes se hagan por la pista 07 L afectando a toda la zona maritima de Castellde-
fels, que comprende, ademas de la poblacién de 5 barrios, 4 centros educativos y el
Parque de Alta tecnologia de Castelldefels que incluye Escuelas de Ingenieria.

El 27 de octubre de 2006 entré en funcionamiento en horario diurno la nueva configu-
racién y rutas del aeropuerto de Barcelona (tal y como se aprobé en la propuesta
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Global) y el 15 de febrero de 2007, en horario nocturno. Esta operatividad es la que

funciona actualmente.

PRIMERA.- EL PERIODO TOMADO EN CONSIDERACION EN EL MAPA DE
RUIDO NO SE AJUSTA A LO INDICADO EN LA DIRECTIV A 2002/49.

El articulo 7 de la Directiva 2002/49 indica que “los Estados miembros garantizardn que
a mds tardar el 30 de junio de 2007 se hayan elaborado y, en su caso, aprobado por las autori-
dades competentes mapas estratégicos de ruido sobre la situacién del afio civil anterior...”.

Sin embargo, el mapa de ruido del aeropuerto de Barcelona se ha adoptado teniendo
en cuenta los estudios realizados para el escenario 2005.8

Tal y como la propia Memoria sefiala®, el periodo del 30 de septiembre de 2004 (pues-
ta en funcionamiento de la tercera pista) hasta el 27 de octubre de 2005 (fecha de en-
trada en vigor de la nueva configuracion del aeropuerto de Barcelona, adoptada el 11
de diciembre de 2003) es un periodo transitorio, tal como reconoce la memoria pre-
sentada por AENA en el punto 4.1.2.1, pagina 52 por lo tanto, no refleja la realidad
de la situaciéon que padecerian luego los vecinos de Castelldefels.

Este hecho tiene como consecuencia principal la no plasmacién en el mapa de ruido
de la situacién real del afio 2006, afio que, de acuerdo con lo establecido en el Articulo
7 de a Directiva 2002/ 49, es el que se tendria que haber tenido en cuenta para la reali-
zacién del mapa, y que ademds ha sido especialmente negativo para la poblacién de
Castelldefels.

Mediante la toma en consideracién de la situacién del afio 2005 para la elaboracién
del mapa se esta desvirtuando el objetivo de la Directiva 2002/49 de prevenir y redu-
cir el ruido ambiental, en la medida en que los resultados de dicho mapa, sobre la
base del cual se deben adoptar los planes de accién pertinentes,!® no son representati-
vos de las afectaciones ambientales actuales y futuras a los diferentes Municipios.

8 Pagina 2 de la Memoria.
9 Pagina 52 de la Memoria.
10 Articulo 1 letra c) de la Directiva 2002/49: ”La presente Directiva tiene por objeto estable-

cer un enfoque comyn destinado a evitar, prevenir o reducir con cardcter prioritario los efectos nocivos,
incluyendo las molestias, de la exposicion al ruido ambiental. Con este fin, se aplicardin progresivamente
las medidas siguientes: c) la adopcién de planes de accién por los Estados miembros, tomando como base
los resultados de los mapas de ruidos, con vistas a prevenir y reducir el ruido ambiental siempre que sea
necesario y, en particular, cuando los niveles de exposicion puedan tener efectos nocivos en la salud
humana, y a mantener la calidad del entorno acistico cuando ésta sea satisfactoria.”




Por ello, alegamos la necesidad de elaborar un nuevo mapa con datos de afectacién
por ruido en la totalidad de los medidores del sistema SIRBCN que AENA tiene en
Castelldefels, para los escenarios siguientes:

En primer lugar, mapas que incluyan los efectos del ruido en los dos periodos que
abarcan la totalidad de 2006:

(a) El periodo que va desde el 25 de octubre de 2005 al 27 de octubre de 2006:

Durante este periodo estuvo vigente la configuracion del aeropuerto de Barcelona
aprobada el 11 de diciembre de 2003. Este periodo es de vital importancia,ya que es
una de las operatividades que estaria vigente en el caso del futuro uso de pistas in-
dependientes (cuando comience a funcionar la Terminal Sur), tal como reconoce este
uso AENA en su memoria en el punto 4.1.1.1, pagina 49. Por tanto AENA tiene los
datos de todo un afio para realizar este estudio y presentacién del mapa estratégico.
Por ello, la toma en consideracién de este periodo de 2006 es crucial para determinar
los efectos que el uso de pistas independientes podria causar en la poblacién de Cas-
telldefels a partir de 2008, cuando comience a funcionar la Terminal Sur, tal y como
pretende AENA, y se imponga un sistema de pistas independientes.

La configuracién del aeropuerto (configuracién Oeste como preferente en un 85% de
los casos y Este como no preferente en un 15% de los casos) causé un gran perjuicio
sobre la poblacién de Castelldefels, que tuvo que padecer el ruido generado por los
aviones que despegaban siempre en Configuracién Oeste hacia Castelldefels

Al haber basado sus conclusiones en el escenario de 2005, la memoria considera que
la poblacién afectada abarca la franja costera urbanizada que se extiende a lo largo de
Castelldefels. 11 A este respecto también alegamos que dicha apreciacién no seria co-
rrecta para el afio 2006, ya que la poblaciéon afectada por este escenario abarca a todo
el municipio de Castelldefels, y no sélo a la franja costera urbanizada.

(b) El periodo a partir del 27 de octubre de 2006:

A partir de este momento comenzé a funcionar la actual configuracion del aeropuerto
de Barcelona (aprobada el 14 de noviembre de 2005) con pistas segregadas.

En este caso, la configuracion del aeropuerto mejora notablemente en configuracién
QOeste para el conjunto de los vecinos de Castelldefels y los otros municipios de la
comarca pero la configuracion Este sigue causando perjuicios a los vecinos de Cas-

1 Pagina 92 de la Memoria.



telldefels. El Ayuntamiento vot6é en contra de la configuracién Este (no preferente)
del aeropuerto.

En segundo lugar, para un mayor conocimiento de la situacién actual, alegamos la

necesidad de que se elabore un mapa anterior a la ampliaciéon del aeropuerto de
Barcelona que tenga en cuenta el escenario existente antes de la entrada en vigor de
la tercera pista el 30 de septiembre de 2004. El aeropuerto de Barcelona tenia un esce-
nario y unas afectaciones medioambientales anteriores a la ampliacién del aeropuerto
y a la operatividad de la tercera pista (07R-25L), que entendemos es necesario conocer
para poder determinar cuales eran las afectaciones y compararlas con los resultados
de los estudios resultantes de la ampliaciéon del aeropuerto.

SEGUNDA.- EL. MAPA NO INCLUYE UN ESTUDIO PORMENORIZADO DE
AFECTACION DE ZONAS SENSIBLES, EN PARTICULAR DE LAS ESCUELAS DE
INGENIERIAS DEL PARQUE DE ALTA TECNOLOGIA DE CASTELLDEFELS

El articulo 2 de la Directiva 2002/49 indica que “la presente Directiva se aplicard al ruido
ambiental al que estén expuestos los seres humanos en particular en zonas urbanizadas, en
parques publicos u otras zonas tranguilas en una aglomeracion, en zonas tranquilas en campo
abierto, en las proximidades de centros escolares y en los alrededores de hospitales, y
en otros edificios y lugares vulnerables al ruido” .

En este sentido, el mapa de ruido no recoge la existencia de diferentes Escuelas de
Ingenierias del Parque de Alta Tecnologia de Castelldefels con una capacidad de afec-
tacion en un umbral de 10.000 alumnos.

Asimismo, consideramos imprescindible la incorporacién de un estudio pormenori-
zado para los diferentes escenarios en cuanto a la afectacién de las zonas sensibles
(centros escolares y hospitalarios, tal y como refleja la Directiva) para las diferentes
configuraciones y rutas.

Por ello, alegamos la necesidad de que se presente un mapa que tenga en cuenta la
existencia de las Escuelas de Ingenierias, que el mapa actual ignora y excluye de su
ambito de aplicacién, y presente estudios mas pormenorizados sobre las zonas sensi-
bles.

TERCERA.- LA NECESIDAD DE MEJORAR LA TRANSPARENCIA DEL MAPA EN
RELACION A LA POBLACION AFECTADA




Para mejorar la transparencia y claridad en la informacién facilitada, tal y como exige
la Directiva 2002/49 en su articulo 9.2,12 alegamos la necesidad de que se presente en
los estudios tablas de los totales de las variables de poblacién analizadas, una vez
aplicados sobre el nimero de viviendas el tamafio medio del hogar.

Por otro lado, consideramos que en las conclusiones de la memoria presen-
tada por AENA, en el apartado 5.1, paginas 92 y 93 se hacen valoraciones acerca de
la posible afectacién de las poblaciones de los diferentes Municipios absolutamente
subjetivas. Se explicita la posibilidad de la mayor afectacién poblacional de los Muni-
cipios de Gava y el Prat, desvalorizando la afectacién a la poblacién de Castelldefels.
Valoracién subjetiva que contrasta con las valoraciones objetivas hechas en la misma
memoria en el Anexo III, Pag. AIII 1, Fichas de datos de poblacién por Municipio. En
dicha ficha queda patente que es Castelldefels el que tiene mayor poblacién afec-
tada.

CUARTA.- LA NECESIDAD DE INCORPORAR A LOS DIFERENTES ESCENARIOS
LOS DESARROLLOS URBANISTICOS EN LOS ENTORNOS PROXIMOS AL AERO-
PUERTO

A lo largo de la toma de decisiones, a sabiendas de la existencia de la ampliacién del
aeropuerto, sefialamos que se han seguido produciendo desarrcllos urbanisticos en
los municipios mas cercanos al entorno aeroportuario, condiciondndolas. Ello ha per-
judicado notablemente a Castelldefels.

En virtud de lo todo lo anterior, la Federacién de Asociaciones de Vecinos y Vecinas
de Castelldefels solicita,

A LA DIRECCION DE PLANIFICACION DE INFRAESTRUCTURAS DE AE-NA,
MINISTERIO DE FOMENTO que se tenga por presentado este escrito y, en su vir-
tud, tenga por formuladas ALEGACIONES contra el mapa estratégico de ruido del
aeropuerto de Barcelona y, admitiéndolas, elabore un nuevo mapa (o modifique el
actual) que incluya los escenarios de afectacién correspondientes a los periodos de
tiempo relativos a la totalidad del afio 2006, incluya las Escuelas de Ingenierias del
Parque de Alta Tecnologia de Castelldefels en el ambito de aplicacién del mapa y
estudios pormenorizados sobre zonas sensibles, incluya informacién relativa a la
poblacién de manera més transparente y finalmente incorpore a los diferentes escena-

12 Articulo 9.2 de la Directiva 2002/49: “Informacién a la poblacién: Esta informacién deberd
ser clara, inteligible y ficilmente accesible y deberd incluir un resumen en el que se recogerdn los puntos
principales.”



rios los desarrollos urbanisticos en los entornos préximos al aeropuerto, todo ello
por las razones expuestas en el cuerpo de este escrito.

En Castelldefels a 30 de julio de 2007.

Juan Martin Godino
Presidente de la Federaciéon de A.A.V.V. de Castelldefels



