ISABEL MARTINEZ GARCIA con DNI xx.xxx.xxx-X, actuando en su condicion
de Presidenta de la ASOCIACION DE VECINOS DE GAVA MAR inscrita en el
Registro de Entidades de la Generalitat de Catalunya con el nimero 18552/2 y
con namero de identificacion fiscal G61239380 y domiciliada a efectos de
notificaciones en la calle dels Tellinaries, nim 55 de 08850 Gava (Barcelona), a
la vista de la reciente actualizacion del mapa estratégico del ruido del
aeropuerto de Barcelona-El Prat formula la siguientes

ALEGACIONES:

La primera version de los mapas estratégicos del ruido del aeropuerto de
Barcelona-El Prat (asi también como los de los aeropuertos de Madrid-Barajas
y Valéncia) fueron publicados por AENA en junio de 2007 utilizando para su
realizacion la version 6.0c del software INM.

La reciente actualizacidén de estos tres mapas estratégicos publicada en
diciembre de 2008, ha vuelto a utilizar la misma version 6.0c del software INM
pese a haber transcurrido un afio y medio entre ambas publicaciones y existir
una version mucho mas actualizada de este software INM, la versién 7.0

En la pagina 34 de la memoria de la actualizacion del mapa estratégico del
ruido del aeropuerto de Barcelona-El Prat (ver Anexo 1 de estas

alegaciones) , AENA detalla que “de entre los modelos de céalculo informatico
gue cumplen con las especificaciones del Documento n°29 de la ECAC.CEAC,
es el Integrated Noise Model (INM) de la Federal Aviation Administration (FAA)
el mas ampliamente utilizado.”

A continuacion se argumenta que “De acuerdo a estos requerimientos, a pesar
de existir versiones posteriores que optimizan los algoritmos de calculo
utilizados principalmente en materia de atenuacion lateral, la version 6.0c del
INM es la que cumple con la recomendacion del Documento N° 29
ECAC.CEAC, version de 1997, y ha sido el modelo empleado para la
elaboracion de los Mapas Estratégicos de Ruido de aeropuertos. La
justificacion de esta decision se encuentra desarrollada en el anexo Il a este
documento.”

Precisamente, en este anexo Il de la memoria de la actualizacion del mapa
estratégico del ruido del aeropuerto de Barcelona-El Prat (ver Anexo 2 de
estas alegaciones) , AENA reconoce que “Recientemente ha sido
comercializada la versién 7.0 que incorpora la totalidad de las especificaciones
introducidas en la nueva version del Documento N° 29 de la ECAC.CEAC, asi
como mejoras adicionales alcanzadas en la modelizacién de los efectos
atenuadores ocasionados por la geomorfologia del terreno. A su vez, esta
nueva edicion dispone de una version “a” que introduce mejoras a algunos
errores de display generados e introduce nuevas aeronaves a su base de
datos.”



Para finalizar asegurando que “Sin embargo, por las razones anteriormente
expuestas, la justificacion de su empleo de cara a la presentacion de resultados
a la Comision Europea es aun cuestionable.”

Resumiendo, AENA reconoce que existe una versidn mas actualizada del INM
(la 7.0) que optimiza los algoritmos de célculo, pero sigue utilizando la version
antigua (la 6.0c) porque es “aun cuestionable” que la version 7.0 se pueda usar
de cara a la presentacion de resultados a la Comision Europea.

La Asociacion de Vecinos de Gava Mar  cree que para la elaboracion del
mapa estratégico del ruido del aeropuerto de Barcelona-El Prat se debe utilizar
la version 7.0 (la mas actualizada, la mas reciente) en lugar de la version
6.0c por los siguientes motivos:

1. AENA ya la ha utilizado para actualizar la huella acustica de Madrid-
Barajas, una huella de vital importancia

2. AENA ya dispone de esta version, por lo que su uso no implica
incrementar los costes

3. Ha transcurrido un afio y medio entre los dos mapas estratégicos del
ruido y se ha seguido utilizando la misma version

4. El Congreso de los Diputados, el Parlamento de Catalunya y el Senado
han instado al Gobierno a actualizar estos mapas estratégicos del ruido
con la ultima version disponible.



Procedemos a detallar cada uno de estos motivos:

MOTIVO 1:

El 15 de enero de 2008 (hace ya un afio), AENA present6 en a reunién 262 de
la Comision de Seguimiento Ambiental del Aeropuerto de Madrid-Barajas
(CSAM) la actualizacion de la huella acustica del aeropuerto de Madrid-
Barajas. Esta nueva huella viene a sustituir a la anterior que databa de enero
de 2004.

Esta huella es de suma importancia dado que las viviendas ubicadas dentro de
la huella deben ser insonorizadas a cargo del plan de aislamiento acustico
gue gestiona AENA y las que queden fuera, no.

Para realizar esta huella, que repetimos consideramos de gran importancia,
AENA utilizo la version 7.0 del software INM y justifico su uso argumentando
que la version 7.0 del INM cumple los procedimientos de célculo establecidos
en la nueva version del Documento 29 de ECAC.CEAC. (ver Anexo 3 de estas
alegaciones)

En la presentacion informatica que acompafié a dicha huella (ver Anexo 4 de
estas alegaciones) , AENA detallaba que el modelo “INM” constituye el modelo
de célculo mas utilizado por paises de todo el mundo, para determinar la
afeccidn acustica producida por la actividad aeroportuaria y que la version 7.0
de dicho modelo permite cumplir con las normas y recomendaciones
establecidas en:

- Documento n°29 de la ECAC.CEAC (Conferencia Europea de Aviacion
Civil)

- Circular 205 de la OACI (Organizacion de la Aviacion Civil)

- Ladirectiva 2002/49/CE traspuesta al ordenamiento juridico espafiol a
través de la Ley 37/2003, Real Decreto 1513/2005 y Real Decreto
1367/2007.

Asi pues, mientras AENA considera que la versidon 7.0 es “aln cuestionable”
que se pueda usar de cara a la presentacion de resultados a la Comision
Europea, no tiene ningun tipo de duda en utilizarla para el célculo de la
huella acustica del aeropuerto de Madrid-Barajas cu  yos limites afectan a
la calidad de vida de millones de personas de suen  torno.

No compartimos esta vision, o la version 7.0 sirve (y entonces sirve para todo)
0 no sirve (y entonces no sirve para nada),



MOTIVO 2:

Al utilizar AENA la version 7.0 del software INM para la actualizacion de la
huella acustica del aeropuerto de Madrid-Barajas queda patente que AENA ya
dispone de esta version del software INM.

Por ello mismo:

- Actualizar el mapa estratégico de ruido del aeropuerto de Barcelona-El
Prat con esta version 7.0 no supone para AENA ningun gasto extra en
software al ya disponer de esta version del software INM

- Los mismos datos que se han cargado en la versién 6.0c del INM para
elaborar la actualizacién del mapa estratégico del ruido del aeropuerto
de Barcelona-El Prat se podrian cargar entonces en la version 7.0 del
INM y asi poder comprobar si los mapas estratégicos son muy parecidos
o si por lo contrario, hay algunos cambios significativos.

MOTIVO 3:

Entre la publicacion de la primera version del mapa estratégico del ruido del
aeropuerto de Barcelona-El Prat (Junio de 2007) y la publicacién de la
actualizacion de este mapa (Diciembre de 2008) ha transcurrido un afio y
medio aunque AENA ha seguido usando la misma versiéon 6.0c del software
INM.

En cambio, entre estas dos fechas, en enero de 2008, AENA publica la
actualizacion de la huella del aeropuerto de Madrid-Barajas (ver motivo 1
anteriormente expuesto) utilizando la version 7.0

Parece evidente que si en enero de 2008 se daba por buena la version 7.0 para
un fin tan sensible como la actualizacion de la huella acustica del aeropuerto de
Madrid-Barajas, ésta deberia ser la que se hubiera utilizado en diciembre de
2008 para actualizar el mapa estratégico del ruido del aeropuerto de Barcelona-
El Prat y no volver entonces a utilizar una version previa.



MOTIVO 4:

1. La Comisién de Fomento del Congreso de los Diputados aprob6 POR
UNANIMIDAD el 30 de septiembre de 2008 la resolucion 161/178 que insta al
Gobierno a revisar el mapa estratégico de ruido del aeropuerto de Barcelona
con datos actualizados del afio natural anterior (datos del 2007), utilizando para
ello la versiébn homologada del modelo de céalculo INM

Posteriormente, de acuerdo con la segunda fase de elaboraciéon de los mapas
estratégicos de ruidos de los grandes aeropuertos, establecida en el articulo 7
de la directiva 2002/49/CE, sobre evaluacion y gestion del ruido ambiental, se
elaborara el mapa estratégico de ruido del aeropuerto de Barcelona con los
datos reales de la operativa vigente en ese momento.

Resulta evidente que esta resolucion tenia tres objetivos:
1. Que se actualizara el mapa estratégico del ruido con datos del 2007
2. Que se volviera a actualizar en el futuro cuando corresponda
3. Que se hicieran siempre con las ultimas versiones del INM, de no ser
asi, no hubiera tenido ningun sentido que se introdujera este punto en
esta resolucién dado que lo esencial era que se actualizara el mapa
estratégico del ruido del aeropuerto de Barcelona-El Prat.

2. La Comision de Politica Territorial del Parlamento de Catalunya aprobo
POR UNANIMIDAD el 5 de noviembre de 2008 la resolucién 328/VIII que da
apoyo a la Proposicion no de Ley sobre el mapa estratégico del aeropuerto de
Barcelona-El Prat, aprobada previamente por la Comision de Fomento del
Congreso de los Diputados en la sesion del 25 de septiembre de 2008 y solicita
su aplicacion inmediata

3. La Comision de Fomento del Senado aprob6 POR UNANIMIDAD el 18 de
noviembre de 2008 la resolucion 661/121 instando al Gobierno a revisar el
mapa estratégico de ruido del aeropuerto de Barcelona-El Prat exactamente del
mismo modo a como se habia aprobado previamente en la Comision de
Fomento del Congreso de los Diputados.

En consecuencia, tres camaras del poder legislativo (Congreso de los
Diputados, Senado y Parlamento de Catalunya) instan por UNANIMIDAD al
Gobierno a actualizar el mapa estratégico del ruido del aeropuerto de
Barcelona con la dltima version homologada del software INM.

Aunque es cierto que la ultima version homologada por la Comision Europea es
la 6.0c, es previsible que en un corto lapso de tiempo lo sera la nueva versién
7.0, que la mejora y supera segun todas las opiniones especializadas — incluida
la de los propios técnicos encargados del estudio —. En este sentido es
significativo que la huella acustica del aeropuerto de Madrid-Barajas se haya
realizado, de acuerdo con un notable sentido de anticipacion, con la version 7.0
y no con la version 6.0c que actualmente puede considerarse ya obsoleta.



Es por ello que entendemos exigible y ajustado a la voluntad de los
legisladores el uso de la version mas moderna del software de simulacion que
sera homologado en breve, la 7.0, mas teniendo en cuenta que AENA dispone
de ella, y la ha utilizado para actualizar la huella acustica del aeropuerto de
Madrid-Barajas.

Por todo lo expuesto,

SOLICITAMOS:

Se tenga por evacuado en tiempo y forma el tramite conferido de alegaciones
sobre la actualizacion del mapa estratégico del ruido del aeropuerto de
Barcelona-El Prat que se somete a consideracion publica y que se actualice el
mapa estratégico del ruido del aeropuerto de Barcelona-El Prat usando la
version 7.0 del software INM en lugar de la version 6.0c para que refleje de la
mejor manera posible el impacto real del aeropuerto en su entorno.

Gava Mar, a 2 de Febrero de 2009.
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4. Metodologia de evaluacion de niveles sonoros
4.1. Modelo informatico de simulaciéon

La Directiva 2002/49/CE sobre evaluacion y gestién del ruido ambiental establece
en su Anexo Il los métodos de calculo provisionales recomendados en funcién de la
fuente sonora. En el caso del ruido de aeronaves, remite al Documento N° 29 de la
ECAC.CEAC “Report on Standard Method of Computing Noise Contours around Civil

Airports” (1997), como metodologia de referencia.

De entre los modelos de calculo informatico que cumplen con las especificaciones
del Documento N° 29 de la ECAC.CEAC, es el Integrated Noise Model (INM) de la

Federal Aviation Administration (FAA) el mas ampliamente utilizado.

De acuerdo a estos requerimientos, a pesar de existir versiones posteriores que
optimizan los algoritmos de calculo utilizados principalmente en materia de atenuacién
lateral, la version 6.0c del INM es la que cumple con la recomendacién del Documento
N° 29 ECAC.CEAC, versiéon de 1997, y ha sido el modelo empleado para la elaboracion
de los Mapas Estratégicos de Ruido de aeropuertos. La justificacion de esta decisiéon se

encuentra desarrollada en el anexo Il a este documento.

4.2. Escenario de simulacion y parametros de entrada

Los datos que definen un escenario de calculo pueden agruparse en cuatro grandes

grupos:
. Configuracién fisica del aeropuerto y régimen de utilizacion de las pistas.
" Definicion de las trayectorias de aterrizaje y despegue empleadas asi como su

régimen de utilizacion.

" Caracterizacion de la operacion registrada durante el periodo a representar,

definida a partir del nUmero de operaciones y composicién de la flota empleada.
= Variables climatol6gicas y modelizacién del terreno.

De acuerdo con la Directiva 2002/49/CE, los Mapas Estratégicos de Ruido
reflejaran la operativa actual de cada uno de los grandes aeropuertos partiendo de la

informacién anual disponible mas reciente.
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1. Justificacion del modelo de software empleado

La Directiva 2002/49/CE, sobre evaluacion y gestion del ruido ambiental, la Ley
37/2003 del Ruido y el Real Decreto 1513/2005, que la desarrolla, establecen los
métodos de célculo recomendados en funcion de la fuente emisora. En el caso del ruido
de aeronaves, dichas normas se remiten al Documento N° 29 de la ECAC.CEAC
(Conferencia Europea de Aviacion Civil) “Report on Standard Method of Computing Noise

Contours around Civil Airports” (1997), como metodologia de referencia.

Sin embargo, en 2001 la ECAC.CEAC emprendid la revisiébn de su Documento 29
para incorporar las tecnologias mas avanzadas a la modelizacién de las curvas de ruido
asociadas a los aeropuertos. Finalmente la tercera edicién del citado Documento se
publicé en diciembre de 2005, introduciendo importantes modificaciones en los algoritmos
de célculo a emplear en la modelizacion del ruido aeroportuario. Las principales

novedades incorporadas a la Ultima edicién se describen a continuacion:

- Adopcion de la técnica de segmentacién, que consiste en dividir la trayectoria
de vuelo en segmentos sobre los cuales es posible evaluar condiciones
distintas de régimen de motor de acuerdo a las condiciones de operacion (subir

a velocidad constante, acelerar manteniendo la altura, etc).

- Mejora de los algoritmos de célculo de la atenuacién lateral. En la version
anterior (1997) este proceso se encontraba regulado por la metodologia
descrita en la norma SAE AIR-1751: “Prediction Method for Lateral Attenuation
of Airplane Noise during Takeoff and Landing” (1981), desarrollada por la

Society of Automotive Engineers, de Estados Unidos.

Esta metodologia fue confeccionada a partir de datos empiricos desarrollados en
1980, basados fundamentalmente en aeronaves que tenian instalados los motores en el
fuselaje. Esta circunstancia, antes habitual, difiere de las flotas actuales en las que los

motores estan instalados en las alas.

En base a esta modificacion se produjo una actualizaciéon de la norma anterior
mediante la SAE AIR-5662 de la misma organizacién y que es la considerada en esta
nueva version (2005) del Documento N° 29 de la ECAC.CEAC.

Debido a esta nueva edicion del método recomendado, ha surgido una gran
controversia en relacion a los modelos de calculo a emplear. La Directiva 2002/49/CE,
publicada en julio de 2002, hace referencia expresa a la version de 1997 del Documento

N° 29 de la ECAC.CEAC y a que debera tenerse en cuenta la versién revisada una vez

ACTUALIZACION DE LOS MAPA ESTRATEGICOS DE RUIDO. AEROPUERTO DE BARCELONA PAG. Alll. 1



i
Awna Avropuertas Espafioles

d s ¥ MinsTERO ¥ Navegacion Adrea
’ Q‘ DE FOMENTO '
a -

sea aprobada por la Conferencia, a fin de incorporarla al anexo Il de la Directiva
2002/49/CE como método recomendado. A fecha de elaboracion de los Mapas

Estratégicos de Ruido de aeropuertos, aun no se habia producido la citada aprobacion.

Una vez analizado el marco normativo relativo a la modelizacion del ruido, es
necesario analizar la adaptacién de los “software” disponibles a estos ultimos cambios
realizados, concretamente aquellas relativos a su incorporacién al Integrated Noise Model
(INM) de la Federal Aviation Administration (FAA).

El INM es el modelo comercial de mas amplia distribucion y probada reputacion a
nivel internacional, que siempre ha evolucionado en paralelo o incluso de forma
innovadora sobre las recomendaciones internacionales. De este modo, mediante la
publicacion de numerosas versiones ha ido enriqueciendo sus bases de datos de partida
e introduciendo todas las mejoras posibles en sus algoritmos de calculo, a medida que

éstas se iban sucediendo.

Desde el punto de vista de la técnica de segmentacién descrita, la Recomendacion
de la Comision Europea de 6 de agosto de 2003, relativa a las Orientaciones sobre los
métodos de célculo provisionales (se adjunta) cita el uso del método de segmentacién
descrito en el “Technical Manual of the Integrated Noise Model (INM)”, version 6.0,
publicado en enero de 2002. Es decir, esta técnica constituye una de las bases de célculo

del software, motivo por el cual todas las versiones del mismo la incorporan.

Sin embargo, no sucede lo mismo con el andlisis relativo al empleo de los
algoritmos de atenuacién lateral. La version 6.0c del INM es la que cumple con la
recomendacion del Documento N° 29 ECAC.CEAC, versién de 1997, al considerar la
metodologia contenida en la citada SAE AIR-1751 (1981). Por este motivo, ha sido el
modelo empleado para la elaboracion de los mapas estratégicos de ruido de los grandes
aeropuertos, entre ellos el correspondiente al aeropuerto de Barcelona. Esta decision, tal
y como ha sido justificada, se basé en la no pronunciacion por parte de la Comision de
una alteracion de los métodos recomendados de célculo una vez se habia publicado la

nueva version del Documentacion N° 29 de la ECAC.CEAC.

Todo ello, fue corroborado por el Ministerio de Medio Ambiente, 6rgano designado
para la remision de los datos asociados a los mapas estratégicos de ruido a la Comision
Europea, en el documento “Criterios para la elaboracion de los mapas estratégicos de
ruidos en aeropuertos”, definido conjuntamente por el Ministerio de Medio Ambiente, el

Ministerio de Fomento y Aena, con fecha de 26 de julio de 2006, en el que se recogen los
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criterios técnicos a tener en cuenta para la elaboracion de los mapas estratégicos de

ruido de los grandes aeropuertos de interés general, gestionados por Aena.

La version 6.1 de INM, a pesar de estar disponible desde un tiempo muy anterior a
la publicacién de la nueva versién del Documento N° 29 de la ECAC.CEAC, no verifica
los estandares de la version de 1997. La razon radica en su caracter de innovacién y
mejora continua, lo cual llevé a sus desarrolladores a introducir unas variaciones en
prevision de la futura revision de la SAE AIR 1751 (1981). Para ello diferenciaron las
aeronaves en aquellos reactores con la motorizacién instalada en el fuselaje, en las alas
y los turbohélices. Sobre estos dos Ultimos grupos se introdujeron factores de correccion
que simulaban la especial disposicion de los focos emisores adelantandose a la
publicacion de la actual SAE AIR-5662.

Recientemente ha sido comercializada la version 7.0 que incorpora la totalidad de
las especificaciones introducidas en la nueva version del Documento N° 29 de la
ECAC.CEAC, asi como mejoras adicionales alcanzadas en la modelizacién de los efectos
atenuadores ocasionados por la geomorfologia del terreno. A su vez, esta nueva edicion
dispone de una version “a” que introduce mejoras a algunos errores de display generados

e introduce nuevas aeronaves a su base de datos.

Sin embargo, por las razones anteriormente expuestas, la justificacion de su
empleo de cara a la presentacion de resultados a la Comisiébn Europea es aun

cuestionable.
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2, DEFINICION DEL ESCENARIO DE CALCULO PARA LA
ACTUALIZACION DE LAS HUELLA ACUSTICAS

2.1. Modelo informatico empleado

Para calcular las huellas de ruido se ha ulilizado la dltima versién del modelo
matematico Integrated MNoise Model (INM 7.0) desarrollado por la Administracion
Federal de Aviacion de EEUU (FAA).

La Directiva 2002/49/CE sobre Geslion y Evaluacién del Ruido Ambiental, la Ley
37/2003 del Ruido y su desarrollo parcial, Real Decreto 1513/2005 en lo referente a la
evaluacién y gestion del ruido ambiental, eslablecen como método de calculo
recomendado el Documento N° 29 de ECAC.CEAC «Report on Standard Method of
Computing Noise Contours around Civil Airporfs», versién 1997,

Esta version del documento, es decir las recomendaciones que introduce, son las
empleadas por versiones anteriores de este software (version 6.0c). Sin embargo, el
citado documento ha sido objeto de actualizacidn, circunstancia que ha derivado en la
publicacion de una 3" edicion, en el afio 2005.

Debido a esta circunsiancia, el citado modelo matematico ha incorporado las nuevas
recomendaciones y base de datos creadas al efecto, mejorando los algoritmos de
calculo empleados.

El modelo INM en su versidn 7.0 cumple los procedimientos de calculo establecidos en
esta nueva version del Documento 29 de ECAC.CEAC,

2.2. Escenario de calculo

El escenario calculado corresponde al periodo anual comprendido entre el 1 de
octubre de 2006 y el 30 de septiembre de 2007. Con ello se ha recogido la operativa
correspondiente a un periodo anual completo, una vez ha entrado en servicio el nuevo
TMA, acontecimiento que tuvo lugar el 28 de septiembre de 2006. Todos los datos
empleados corresponden a valores reales que han sido registrados a lo largo de este
periodo temporal sin que se hayan utilizado estimaciones de mezcla de flota, regimen
de operacion de la misma, ni nimero de operaciones.

Aclualizacion de las huslias sonoras Pagina 2
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AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS: ACTUALIZACION DE LA HUELLA ACUSTICA
2. METODOLOGIA Y CRITERIOS APLICADOS PARA SU ACTUALIZACION (1)

@ Modelo utilizado: “INTEGRATED NOISE MODEL" (INM)
Version INM 7.0

@ El Modelo “"INM” constituye el método de calculo mas utilizado por paises
de todo el mundo, para determinar la afeccion acustica producida por la
actividad aeroportuaria.

(" Documento n” 29 de la ECAC.CEAC

@ Dicho modelo permite (Conferencia Europea de Aviacién Civil)

cumplir con las normas = La Circular 205 de la OACI (Organizacion de
y recomendaciones < Aviacion Civil Internacional)
establecidas en: *= La Directiva 2002/49/CE transpuesta al

ordenamiento juridico espariol a traves de la
Ley 37/2003, Real Decreto 1513/2005 y Real
ke Decreto 1367/2007
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