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RESUMEN

La compatibilidad entre el crecimiento aeroportuario y sus impactos ambientales, espe-
cialmente en términos de contaminacion acistica no esta resuelta. Se han desarrollado diver-
sas normativas de distinto rango, internacional, nacional, regional y local, que se han venido
aplicando para tratar de resolver el conflicto. Aln asi, la valoracion de la contaminacidon
actstica actual y futura obtenida mediante la preceptiva Evaluacion de Impacto Ambiental
para la ampliacion del Aeropuerto de Palma, y la obtenida mediante una encuesta realizada
por los autores a la poblacion del entorno aeroportuario revelan claramente la persistencia de
esta problematica.
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ambiental, contaminacidn acstica.

ABSTRACT

Compatibility between airport growth and its environmental impacts, especially in terms
of acoustic contamination, has not yet been resolved. Various rule sets of varying rank (inter-
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national, national, regional and local) have been developed, and have been applied in an
attempt to solve the conflict. Nevertheless, the evaluation of current and future acoustic con-
tamination obtained through the perceptive Environmental Impact Evaluation for the enlar-
gement of the Palma Airport, and that obtained from a survey carried out by the authors
among the population of the airport area clearly reveal this problem.

Key words: Air Transport, sustainability, airport areas, environmental impact, acoustic
contamination.

I. INTRODUCCION

Los indicadores econdmicos de la industria del transporte aéreo y su impacto local sobre
la generacion de empleo directo e indirecto, son claramente positivos. Sin embargo, los indi-
cadores 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 mas realistas politicas de planificacion del sector y, sobre todo,
mejores pautas de gestion de las infraestructuras aeroportuarias y sus entornos.

Uno de los impactos negativos mas importantes y a los que la poblacion resulta més sen-
sible es la contaminacion sonora derivada de la actividad aeroportuaria. Un grave problema
que afecta a la mayoria de entornos aeroportuarios europeos asfixiados por la creciente
expansion de las infraestructuras hasta superar los limites de compatibilidad con funciones
residenciales, docentes o de ocio. Segilin el Foro Colaborativo de los Participantes de Trans-
porte Aéreo (FCPTA), el 7% de la poblacidon expuesta a impactos sonoros derivados del
transporte reside en entornos aeroportuarios.

En este articulo planteamos en caso del Aeropuerto de Palma. Su vinculacion al sector
turistico de Mallorca ha causado un proceso de expansion constante de la infraestructura
hasta aproximarse a zonas residenciales que al propio tiempo han ido expandiéndose en su
entorno. De ahf se deriva una presion sonora inaceptable que afecta a una importante franja
de poblacidon. Lo mas preocupante es que ese impacto no parece vaya a ser corregido en el
futuro si no que se vera ampliado con la expansion prevista para los proximos afhos en bene-
ficio del crecimiento de la afluencia turistica, auténtica protagonista de la evolucion aeropor-
tuaria.

IIl. LA PROBLEMATICA DEL RUIDO AEROPORTUARIO

La contaminacidn acfistica constituye una fuente de preocupacion de los estados que
deben compatibilizar el desarrollo econdomico y de las infraestructuras con la garantia de
seguridad y bien estar de los ciudadanos. A esta preocupacion hay que anadir la necesidad
de reducir los enormes costes generados por las diversas patologias derivadas de la expo-
sicion humana al ruido, y que en el conjunto de la UE segin la Direccion General de
Medio Ambiente de la Comision de la UE, ascienden a decenas de miles de millones de
euros.
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Muchos estudios han demostrado que la presidon 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 comunicacidn, la vida privada y las relaciones
sociales como consecuencias cotidianas de la polucion actstica.

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS), recogiendo esta problemaética, ha esta-
blecido ciertos umbrales a partir de los cuales pueden surgir los distintos efectos nocivos
(Cuadro 1).

Cuadro 1
EFECTOS NOCIVOS DEL RUIDO Y SUS UMBRALES

Umbral
EFECTOS NOCIVOS dB
Pérdida de calidad y dificultad de conciliar el sueho 30
Dificultad de la comunicacion verbal 40
Probable interrupcion del sueho 45
Malestar diurno moderado 50
Malestar diurno fuerte 55
Comunicacion verbal extremadamente dificil 65
Pérdida de oido a largo plazo 75
Pérdida de oido a corto plazo 110-140

Fuente: Organizacion Mundial de la Salud (1999).

En base a estos umbrales, la propia OMS ha elaborado sus recomendaciones para orien-
tar a los entes e instituciones competentes sobre los limites maximos aceptables para la salud.
Asi, se establece que el nivel total de energia recibida (Lden) no deberia superar los 50 dB
(A) en el interior de las viviendas durante el dia y en el periodo nocturno los 30 dB(A),
umbral que marca el inicio de perturbaciones en el suefio (OMS, 1999).

Sin embargo, los aterrizajes y despegues de las aeronaves mas silenciosas suponen una
presion sonora superior a 100 dB. Ademas, esta energia sonora se extiende a lo largo de
corredores de varios kildmetros en la misma direccion de las pistas en las que se realizan las
maniobras y lo hace en funcidn de factores de tipo meteoroldogico —como la humedad rela-
tiva y el viento— que facilitan o dificultan su propagacion.

La adecuacion entre la presion sonora generada por los aviones y los maximos sostenibles
para la salud de los residentes es un problema complejo que debe solventarse de forma equi-
librada desde varios frentes de actuacidon. En esa linea hay que entender las medidas reco-
mendadas por Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y que cabe clasificar en
cuatro grandes grupos: 1°, la renovacidn tecnoldgica tendente a actuar sobre la fuente del
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ruido, es decir los aviones; 2°, la planificacion y gestidn territorial sensible a los conflictos
que impida funciones incompatibles con la contaminacion sonora; 3°, el replanteamiento de
los procedimientos operacionales; 4°, la imposicion de restricciones en las explotacion de las
infraestructuras.

Estas recomendaciones han tomado caricter preceptivo en los paises adheridos a la
OACI. Ha surgido asi un amplio cuerpo normativo de diferente rango: supraestatal, esta-
tal, regional y local que, en todo caso, afecta tanto al sector de la industria aeronautica, las
companias aéreas y los sistemas y entes nacionales responsables de la navegacion aérea,
como a los ayuntamientos, implicados en la expansion urbana de los entornos aeroportua-
rios.

— Las medidas relativas a la renovacion tecnologica de los aviones.

El Comité Para la Proteccidon Ambiental de la OACI, responsable de la evaluacidon e
implantacion de los estandares y las recomendaciones necesarias para atenuar los impactos de
la aviacidn en el medio ambiente, ha ido estableciendo limites de emisidon sonora para las
aeronaves cada vez mas rigurosos. Estos limites se expresan en términos de Efectivos de
Ruido Percibido (EPNL) y actualmente se sitGian en un umbral que oscila entre 90dB y 100
dB, estandares a los que se tienen a sujetar las nuevas aeronaves, clasificadas en el Capitulo
de ruido III?, el méas avanzado en términos de control de ruidos. Esta normativa supone que
las aeronaves mas ruidosas, pertenecientes al Capitulo II, no pueden operar sin una conve-
niente adaptacion (OACI, 2004).

A partir de enero del afo 2006 se aplicaran nuevos estandares ain mas restrictivos, que
dan origen al Capitulo IV en el que quedaran clasificadas las nuevas aeronaves y los aviones
clasificados en el Capitulo III que hayan sido adecuadamente adaptados. Estos nuevos estan-
dares supondran una disminucion de entre 8 a 11 dB para el afio 2013.

En correspondencia a esa normativa, la industria aeronautica ha evolucionado muy posi-
tivamente. Se han desarrollado nuevos motores que han permitido la reduccion de hasta 20
dB respecto de los primeros reactores de la década de los 60 y sus perspectivas apuntan
hacia la reduccion de otros 10 dB en un horizonte cercano al aio 2010. Ademas de otras tec-
nologfas destinadas al aislamiento actistico de los aviones mas antiguos y ruidosos, se han
desarrollado silenciadores capaces de reducir los impactos sonoros en 8dB. Todo ello ha
posibilitado la adaptacion de cierto numero de aeronaves del Capitulo II a la normativa
vigente en la actualidad.

En los paises miembros de la UE, como es el caso de Espafa, y por mandato de la Direc-
tiva, 92/14 de 1992 ya se establecid la restriccidon parcial de las operaciones de los aviones
clasificados en el capitulo II de la OACI, restriccion que paso a ser total a partir del abril del
2002 por la Directiva 2002/30/CE.

2 Los capitulos de ruido recogen la clasificacion de las aeronaves en funcion de unos determinados estanda-
res maximos de emision sonora permisible fijados por la OACI a lo largo del desarrollo del Convenio de Chicago
desde 1944 a la actualidad. Asi, cada nueva modificacion sobre estos estandares maximos ha dado lugar a un nuevo
capitulo de ruidos.
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— Medidas relacionadas con la Planificacion y la Gestion territorial.

La introduccion de restricciones en los usos del suelo en los entornos aeroportuarios es
otra de las medidas que desde la propia OACI se han venido aconsejando para evitar al
maximo las molestias de la contaminacidn sonora sobre la poblacidn. A tal fin, la organi-
zacion editd un manual de utilizacidon del suelo para un correcto control del medio
ambiente en el que se apuntan y recomiendan pautas para un planeamiento gestion territo-
rial compatibles con las funciones propias de la infraestructura aeroportuaria y las necesi-
dades de la poblacion local. Entre estas pautas nos parecen especialmente relevantes la
zonificacion de usos y el establecimiento de una metodologia comiin para la confeccion de
buenos mapas de ruidos que, al permitir diagndsticos afinados, contribuyan a una mejor
gestion del problema.

En Espafia estas medidas se reflejan en la nueva Ley del Ruido, una ley transversal que
abarca toda la problematica del ruido y el control de sus fuentes de emision. En lo que se
refiere concretamente al problema del trafico aéreo viene a consagrar, entre otras figuras, la
servidumbre acistica en los aeropuertos. Ello supone en la practica una limitacion clara de la
expansion urbanistica de los zonas afectadas por la proximidad aeroportuaria lo que va a limi-
tar la autonomia municipal en la planificacion urbanistica puesto que los ayuntamientos se
veran obligados a asumir la servidumbres y las areas aciisticas marcadas por el Estado. Esta
limitacion vendra reglada por la zonificacion que delimitar los usos del suelo en funcion de
la intensidad de la contaminacidn actstica. En caso de conflicto, se contemplan planes de
insonorizacion de las viviendas o equipamientos ya existentes cuando ello sea suficiente, o la
expropiacion o prohibicion de construccion en aquellos casos en los que el problema sea
incontrolable con medidas paliativas (Pinedo, 2001).

Sin embargo, la citada Ley del Ruido carece atin del debido reglamento en el que se fijen
los métodos concretos de evaluacion del ruido, los valores limites y las medidas correctoras
pertinentes.

— Medidas aplicadas a los procedimientos operacionales

Este conjunto de medidas establecidas por la OACI, constituye un abanico de procedi-
mientos para los servicios de la navegacion aérea y las operaciones de los aviones que per-
mitirdn por sf mismos la disminucidn del ruido. Ello se consigue mediante la seleccion mas
adecuada de las rutas y altitud de vuelo, evitando al maximo posible su paso por zonas habi-
tadas, pero muy especialmente en las maniobras de aproximacion, aterrizaje y despegue que
pueden ser realizadas de forma que el ruido no solo sea menor si no que se distribuya mas
amplia y difusamente. Estas medidas, denominadas Procedimientos de Atenuacion de Rui-
dos, son recogidas en las Normas de Disciplina Aérea en Materia de Ruidos elaboradas en
cada aeropuerto nacional en funcion de sus especificidades de localizacion geografica y
caracteristicas estructurales de sus pistas. El incumplimiento de esta normativa puede ser
causa de cuantiosas sanciones a las companias aéreas. Sin embargo, en algunos casos se ha
debatido el problema de la seguridad, factor determinante a la hora de disehar las menciona-
das Normas de Disciplina Aérea, pero a veces incompatible con estos procedimientos «anti
ruido».

Boletin de la A.G.E. N.° 38 - 2004 229



Joana Maria Segui Pons, Maria Rosa Martinez Reynés, Maurici Ruiz Pérez y Joana Eva Marti Pefias

Solo cinco aeropuertos espafioles cuentan con Procedimientos de Atenuacion de Ruidos:
Barcelona, Malaga, Tenerife Sur, Madrid y Palma de Mallorca. En este @ltimo aeropuerto, se
establece el uso de las pistas preferentemente en configuracion oeste condicionando asi que
los despegues sean siempre hacia el mar, buscando el minimo impacto para la poblacion ain
en condiciones meteorologicas poco favorables. Se han fijado también procedimientos ope-
rativos que afectan a la potencia de los motores en el despegue y en el aterrizaje, las pen-
dientes de ascenso, los usos de «flaps» o la utilizacion de reversas, entre otros (AENA, 2003).

El Aeropuerto de Palma cuenta, asimismo, con un sistema para el seguimiento de control
de ruidos y sendas de vuelo muy avanzado, el SIRPA. Con este sistema se hace un segui-
miento del radar de las trayectorias de salida y entrada del aeropuerto. Al propio tiempo, se
obtiene la medicidon del impacto actstico producido por cada una de las operaciones de forma
que puede seguirse el correcto cumplimiento de los procedimientos antirruidos establecidos.

— Medidas restrictivas en la explotacion de las infraestructuras

Muchos aeropuertos han tomado ya medidas restrictivas respecto de las operaciones en
determinados periodos especialmente problematicos como es el nocturno. Estas medidas
pueden variar desde la total restriccion de vuelo nocturnos —como el caso de Francfort que
ha impuesto un toque de queda para el periodo nocturno—, hasta otros que aplican restric-
ciones parciales —un niimero maximo de operaciones por pista, como sucede en los aero-
puertos de Schiphol o restricciones en funcidon de determinadas cuotas de ruido méximas
alcanzables como es el caso de los aeropuertos londinenses y el de Manchester—. En el
Aeropuerto de Palma, el nimero de operaciones nocturnas se halla también restringido y
existe una prohibicion total en ese periodo para las operaciones de entrenamiento y pruebas
de potencia de motores.

Existen, ademas, otras medidas, de tipo econdmico, que suponen recargos o descuentos a
las tasas aeroportuarias para companias aéreas, en funcidon del impacto actstico de los avio-
nes. Asimismo se aplican recargos nocturnos en varios aeropuertos europeos como es el caso
de los alemanes. Los ingresos asi obtenidos son invertidos en programas de aislamiento acis-
tico para las viviendas de las zonas mas afectadas.

lll. EL CASO DEL AEROPUERTO DE PALMA DE MALLORCA

El aeropuerto de Palma esta ubicado en la periferia oriental de éste municipio muy cerca
de la franja costera. Su implantacion en la zona en el aho 1960 en lo que fue la finca agricola
de Son Sant Joan, introdujo nuevos e impactantes usos en un entorno de caracteristicas pre-
dominantemente rurales, el Pla de Sant Jordi, la mayor superficie irrigada del municipio de
Palma. La justificacion de la actuacion, la necesidad de resolver el creciente trafico aéreo
inducido por el crecimiento turistico.

En el entorno del Aeropuerto, de origen rural, existian ya algunos nlicleos urbanos consoli-
dados como el Molinar, el Coll d’en Rebassa, C’an Pastilla y el Pil.lar{ en la franja litoral y Sant
Jordi y Sa Casa Blanca en el interior. La expansion de la infraestructura a lo largo de sus 40 ahos
de existencia ha inducido a un desarrollo de ese entorno asimismo expansivo. En efecto, el pro-
ceso de absorcidn de suelo agricola destinado a la implantacion y expansion de la propia infra-
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estructura aeroportuaria ha corrido parejo de otros fendmenos inducidos. Asi, al modificar la
renta de situacion de la zona, favorecida por el desarrollo de las més potentes comunicaciones
viarias de la isla, se ha generado una progresiva implantacion de usos industriales. Al propio
tiempo, los niicleos urbanos tradicionales han ido expandiéndose con desarrollos turisticos y
residenciales que han quedado muy proximos a la infraestructura aeroportuaria de modo que
desde hace ya varios anos se ven fuertemente afectadas por su actividad.

Se ha llegando asf a una situacion de conflicto entre la infraestructura y las zonas resi-
denciales del entorno cuya proximidad no solo condiciona futuras expansiones, si no que esta
provocando actualmente claros conflictos, mixime a la luz de la normativa vigente en cues-
tiones medioambientales, cada vez mas rigurosa.

1. Caracteristicas evolutivas del Aeropuerto de Palma

La evolucion del aeropuerto de Palma viene pareja con la propia expansion turistica de
Mallorca y, en consecuencia, sujeta a sus fluctuaciones (Figura 1).

La inauguracion de las nuevas instalaciones civiles de Son San Joan en el afho 1960 en
substitucion del ya obsoleto Aeropuerto de Son Bonet, constituyd un hito que marcd una
nueva etapa en la conectividad por via aérea de la isla. Una etapa caracterizada por la cons-
tante expansion y modernizacion de las instalaciones, pero también por una clara especiali-
zacion de la infraestructura como terminal turistica de alcance internacional.

En efecto, solo dos anos después de su apertura, por la terminal aeroportuaria transitaban
ya mas de un millon de pasajeros anuales y en sus pistas podian observarse los gigantes del
aire del momento y los primeros reactores que coadyuvaron a incrementar el fendmeno de
masificacion turistica que se estaba produciendo.

Es en ese contexto expansivo de la demanda en donde se inserta el Plan Nacional de
Aeropuertos 1964-67. En lo que se refiere al aeropuerto de Palma, el nuevo Plan supuso la
ampliacion de la capacidad de la terminal, dimensionada para mas de cinco millones de pasa-
jeros, y la extension de la pista a fin de permitir las operaciones de todo tipo de aeronaves.

Fue, ademas, el momento de la consolidacidon de un modelo aeroportuario que potenciaba
el trafico charter, dominante ya en esas fechas para las relaciones internacionales. De esta
manera, el aeropuerto crecia a partir de un trafico a la demanda y estacional, servido por com-
pafifas aéreas especializadas en transporte turistico, frecuentemente filiales de las compaffas
regulares y controlado por los touroperadores europeos.

El impulso del trafico charter fue creciendo constantemente hasta alcanzar en 1977 su
cuota maxima, el 67% de todo el trafico aeroportuario. El Aeropuerto de Palma se convertia
en ese momento en el segundo receptor mundial de trafico no regular. Este proceso obligd ya
en 1971 a separar la gestion del trafico por segmentos lo que justifico la construccidon de una
nueva terminal especificamente charter, la terminal B y una nueva pista de estacionamiento
para las aeronaves que operaban en esa terminal. Paralelamente y para cubrir la creciente
demanda de operaciones, se construye la segunda pista de vuelo, en posicion paralela a la ya
existente.

En medio de esa fase expansiva, estalla la primera crisis turistica, secundaria a la crisis del
petroleo de 1973. Y como no podia ser de otra manera, el conflicto se refleja fielmente en la
demanda aeroportuaria que sufre perdidas proximas al 10% de su tréafico.

Boletin de la A.G.E. N.° 38 - 2004 231



Joana Maria Segui Pons, Maria Rosa Martinez Reynés, Maurici Ruiz Pérez y Joana Eva Marti Pefias

La superacion de la crisis turistica, a partir del aho 1976, se detectd igualmente y de
forma muy rapida en los flujos aeroportuarios. Asi, se inicia la década de los 80 con una
nueva explosion turistica que supuso para el Aeropuerto unos flujos de trafico crecientes,
alcanzandose los 10 millones de pasajeros a mediados de esa década y los 15 millones ya en
1995.

La fuerte frecuentacidon aeroportuaria habia manifestado ya sus impactos sonoros mas
agresivos. Para paliarlos se construy6 en 1991 un talud de unos 20 metros destinado a absor-
ber el ruido de los aviones que comenzaba a incidir muy negativamente en la vida y bienes-
tar de los residentes de la zona turistica y residencial Can Pastilla, muy proxima al
Aeropuerto.

Una vez mas, una fase turistica expansiva impulsa una profunda remodelacion de las
infraestructuras, concretada en el Plan Director de 1989. Se recogen en el Plan importantes
desarrollos, como la ampliacion la plataforma para aviones, concluida en 1993 y una nueva
terminal que con 250.000 m? que asumiria en exclusiva todas las operaciones desarrolladas en
las antiguas terminales, la regular (A) y la charter (B). Todo ello se completaria con un edifi-
cio para aparcamientos con capacidad para 5.300 plazas y una amplia remodelacion y amplia-
cion de los accesos viales y de la zona industrial.

El disefo del nuevo Aeropuerto y el inicio de su modernizacion marcan un momento muy
significativo en la historia de esta infraestructura que coincidid con otras iniciativas tenden-
tes a reformular y mejorar el modelo turistico existente. Se produjo, en definitiva, en un
momento de cierre de la que podriamos llamar la mas expansiva e impactante etapa en la evo-
lucion del Aeropuerto pero también en la evolucion turistica de la isla.

Puede decirse, pues, que a partir del Gltimo tercio de la década de los 90 el Aeropuerto ini-
cia una nueva etapa. Una nueva etapa que vendra marcada por tres elementos de gran interés:
la adquisicidn de la funcion de «hub», es decir de centro de captacion y redistribucion de flu-
jos para ciertas companias aéreas espafolas y alemanas que ha redundado en una mayor
conectividad del aeropuerto; el incremento importante del trafico regular, mas equilibrado
que el trafico charter, extremadamente estacional; y la intermodalidad con el transporte mari-
timo para servir la demanda de cruceros turisticos del Mediterraneo.

Con todo, en los altimos afos, el turismo en Mallorca estd dando nuevas senales de crisis
que han vuelto a repercutir en los flujos aeroportuarios causando una perdida de mas de 1,3
millones de pasajeros en el ano 2002, si bien en el 2003 se ha recuperado la cifra de pasaje-
ros del 2001, establecida en unos 19 millones.

Sin embargo, en el aho 2001, cuando el desarrollo turistico se mostraba aun francamente
expansivo, se redactd un nuevo Plan Director con unas previsiones muy optimistas que apun-
taban hacia un fuerte crecimiento de la demanda. Asi, en ese documento se prevé una
demanda de 32 millones de pasajeros para el aho 2010 y de 38,6 pasajeros en el afio 2015,
afluencia que queda justificada por los previsibles flujos turisticos.

Las previsiones futuras aconsejan, pues, una nueva expansion de la infraestructura. Los
desarrollos previstos consisten en la construccion de dos calles de salida rapida en la pista
Norte con el fin de agilizar los despegues; la remodelacion de la plataforma «A» que presenta
signos de agotamiento; la ampliacion de la plataforma industrial en unos 41.400m? para satis-
facer la creciente demanda que generan las compainias que operan en el Aeropuerto; la cons-
truccion de una nueva terminal para las operaciones interinsulares (ya inaugurada y en activo)
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y una plataforma de estacionamiento de aeronaves de 38.000m?; la construccion de un
segundo «link» para facilitar la rodadura de aeronaves entre las dos pistas existentes y la
construccion de una plataforma en la zona sur con una superficie de 112.200m?. Ademas de
estas actuaciones, se desarrollaran otras instalaciones que precisaran 9.000m? adicionales
(AENA, 2003).

25.000.000

20.000.000

15.000.000

10.000.000
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Fuente: AENA3.

Figura 1. Evolucién del trafico de pasajeros en el Aeropuerto de Palma.

2. El impacto acustico derivado de la actividad del Aeropuerto de Palma

El crecimiento del Aeropuerto antes descrito, tanto en términos de infraestructura como
en términos de trafico recibido, ha colocado a la administracion y a los planificadores en una
situacion complicada en la toma de decisiones respecto de actuaciones que, con toda claridad,
tendran efectos medioambientales negativos. Ello resulta muy evidente en lo que se refiere a
la contaminacion actistica, considerada aceptable en tanto que tributo «necesario» para el sos-
tenimiento del crecimiento turistico. Un crecimiento, por otra parte, insostenible por si
mismo para un territorio limitado como es el de Mallorca.

3 Para construir el periodo evolutivo del Aeropuerto de Palma se han consultados diversas fuentes estadisti-
cas como la serie completa de los Anuarios estadisticos de AENA y los Anuarios estadisticos del MOPT y Medio
Ambiente.

Boletin de la A.G.E. N.° 38 - 2004 233



Joana Maria Segui Pons, Maria Rosa Martinez Reynés, Maurici Ruiz Pérez y Joana Eva Marti Pefias

Los estudios existentes hasta el momento para determinar el impacto actstico del Aero-
puerto de Palma y sobre los que nos hemos guiado aqui son los contenidos en el Plan Direc-
tor del Aeropuerto del 2001 y el EIA elaborado para su ampliacion. Tales estudios se han
realizado mediante el Program Intefrated Noise Model desarrollado por la Federal Aviation
Administration (FAA) y muy comnmente utilizado para la evaluacion del impacto sonoro
del trafico aéreo en aeropuertos y sus entornos geograficos mas proximos.

Los resultados obtenidos en la evaluacion del impacto actstico se presentan en mapas de
huellas isorruidosas. Los valores cartografiados en LAeq, muestran exclusivamente las lineas
isofonas para el valor limite maximo aceptable fijado por la U.E. o valores superiores. Es
decir, para el periodo diurno el limite minimo de la huella isorruidosa es la isofona de los
50dB(A) y para el nocturno, los 60 dB(A).

El anélisis de estos resultados, tal como se reconoce en el propio IAE, muestra que,
actualmente, la presion sonora superior a los limites legales establecidos por la normativa de
la UE afecta a una extension que supera ampliamente el perimetro aeroportuario extendién-
dose durante el dfa hasta mas de 1.300 hectareas y por la noche, en que el umbral minimo es
mas bajo, hasta mas de 1.500 hectareas. Tras la ampliacion prevista, el problema se vera agra-
vado considerablemente puesto que seran mas de 4.000 hectareas las que sufriran esos impac-
tos sonoros en el periodo diurno y 5.000 en el periodo nocturno (Figuras 2 y 3).
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Fuente: AENA, 2003.

Figura 2. Aeropuerto de Palma. Superficie afectada por la contaminacion acustica. Periodo diurno.
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Figura 3. Aeropuerto de Palma. Huellas de ruido. Periodo diurno.
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Figura 4. Aeropuerto de Palma. Superficie afectada por la contaminacion acustica. Periodo nocturno.
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Figura 5. Aeropuerto de Palma. Huella de ruido. Periodo nocturno.

Siempre seglin el IAE, el impacto sonoro mas intenso, superior a los 70 dB, afecta exclu-
sivamente al propio Sistema General Aeroportuario. Sin embargo, algunas barriadas del
entorno se hallan afectadas, en mayor o menor extension, por impactos sonoros aiin dentro de
los limites inadmisibles, tanto en periodo diurno como el nocturno.

Uno de los niicleos residenciales mas afectados es el de Son Riera que sufre parcialmente
una presion sonora superior a los 65dB(A) durante el dia y una presion superior a los
50dB(A) que afecta a la totalidad de la barriada en el periodo nocturno. Otros niicleos afec-
tados son Can Pastilla, de fuerte componente turistico y de segundas residencias y los nticleos
tradicionales de Coll d’en Rebassa y Sant Jordi cuyos extremos mas proximos al Sistema
General Aeroportuario soportan también presiones sonoras superiores a los 65dB en periodo
diurno y superiores a los 50db(A) en el periodo nocturno.

Ademas de esas zonas, hay que considerar el habitat disperso de origen rural que atin per-
siste en el entorno mas proximo y que se ve afectado tanto en el periodo nocturno como
diurno.

Como ya se ha mencionado esta situacion se vera agravada en el futuro, al incrementarse
la superficie situada bajo presiones sonoras por encima de lo admisible y que seguirdn afec-
tando a los mismos niicleos de poblacidn ya castigados actualmente. La Ginica diferenciacion
prevista es una atenuacion del impacto en Sant Jordi que supondra, sin embargo, incrementar
el impacto, hoy poco significativo, de la zona de Casa Blanca.
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3. Elimpacto sonoro percibido

La evaluacion del impacto sonoro del Aeropuerto, obtenida de forma objetiva mediante
los procedimientos que ya se han descrito, presenta dos problemas o insuficiencias que la
relativizan.

De una parte, hay que tener en cuenta que la percepcion de las molestias tiene un fuerte
componente subjetivo ya que el concepto mismo de molestia depende de factores no solo fisi-
cos (edad, salud, etc) si no también socioecondémicos y culturales (Upham et als, 2003).
Hasta tal punto es asi, que los estandares generales com{inmente establecidos podrian resul-
tar insostenibles para determinadas poblaciones especialmente sensibles.

De otra, parece claro que la sostenibilidad de determinados niveles de presion aciistica se
ha de contemplar a partir del volumen de poblacion afectada. No en vano, uno de los proce-
dimientos mas cominmente utilizados para medir el potencial del impacto de los aeropuertos
es el indicador de poblacion afectada (dB/poblacion). Sin embargo, este indicador es dificil
de evaluar con los procedimientos utilizados en este caso.

Para tratar de superar estos inconvenientes hemos recurrido al método de la encuesta*
mediante la que hemos obtenido valoraciones subjetivas de las molestias percibidas por los
residentes y hemos podido aproximarnos al volumen de poblacion 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
articulo, sin embargo, hacemos extraccion de los resultados obtenidos exclusivamente para
los residentes que manifiestan estar afectados por la contaminacion sonora, si bien en aque-
llos 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, congestion de tra-
fico, luminosidad, impacto visual, problemas de salud) y en caso afirmativo el nivel o
intensidad percibido.

— Adaptacion de los residentes afectados a la zona.

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

— Percepcion y valoracion general del aeropuerto por parte de los residentes.

La encuesta se ha obtenido de la poblacion residente en un radio de hasta 5 km respecto
del recinto aeroportuario, delimitacion idéntica a la realizada por AENA para el IAE. En
nuestro caso, ademas, la muestra se ha estratificado proporcionalmente por sectores (1kilo-

4 Laseleccion de la muestra se ha determinado mediante el muestreo aleatorio simple, uno de los métodos
mas comunes de muestreo probabilistico. Asi, para un universo de analisis de la poblacion residente estimada en el
area delimitada, el tamano de la muestra ha sido de 317 encuestas proporcionales. El margen de error es de + 5,5%
para un margen de confianza del 95% y bajo el supuesto de maxima indeterminacion (p=q=50%).

La recogida de la informacion se ha hecho sobre el terreno, de manera aleatoria e intentando cubrir la mayor
parte de territorio posible.
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metro de distancia de la infraestructura aeroportuaria, 2 kilometros, 3 kilometros, 4 kilome-
tros y 5 kilometros) con el objetivo de hacer aflorar la variabilidad de las externalidades y su
percepcion a medida que va incrementiandose la distancia de los lugares de residencia res-
pecto del Aeropuerto.

Ademas del sesgo que la distancia respecto de la infraestructura aeroportuaria puede
introducir en la percepcion de la poblacion, es importante tener en cuenta algunas caracteris-
ticas territoriales y demograficas relevantes que diferencian las distintas coronas y que
podrian incidir, asimismo, en los resultados.

Asi, aunque en las cinco coronas mencionadas predomina un poblamiento disperso, pro-
pio de los entornos rurales, cuentan, ademas, con nicleos tradicionales (Sant Jordi, S’ Aran-
jassa, Son Ferriol, El Pil.lari o La Casa Blanca) y porciones de tejido urbano de la zona
costera, una zona que se caracteriza por su funcidn turistico-residencial, (Can Pastilla, Les
Meravelles o s’ Arenal). La quinta corona se diferencia mas claramente de las demas por abar-
car una buena parte del nicleo urbano de la capital y aglutina algunos de los barrios con
mayor densidad de poblacion de Palma.

A) Resultados encuesta
— Perfil del residente

El residente tipo del area analizada es una mujer (54%) de edad en torno a los 40 anos,
asalariada (70%) y que desarrolla su actividad en el sector del comercio (29%). Idéntico per-
fil es el del residente afectado por la contaminacidon sonora del aeropuerto, que se corres-
ponde asimismo con una mujer (el 51%), asalariada (66%) y que trabaja en el sector del
comercio (32%).

— Percepcion de las molestias

Porcentualmente, son pocos los afectados por el ruido en el entorno de cinco kilometros
alrededor del aeropuerto de Palma, solo el 27% de los encuestados. Para estos residentes la
intensidad media del ruido percibido es considerable, de un nivel de 2 puntos sobre 3 que es
el maximo posible. El mayor impacto se detecta en la primera corona, es decir, en el entorno
mas proximo, con una intensidad media de 2,6 puntos siendo el porcentaje de afectados por
el ruido en esa corona del 63%.

Una amplisima mayoria de los afectados, el 80%, detecta claramente la variabilidad del
impacto sonoro seglin la temporada en el sentido de que en la temporada turistica lo perciben
mas intensamente. Si consideramos que la variabilidad es debida a un mayor nimero de ope-
raciones realizadas en verano, como consecuencia de una mayor afluencia turistica en esa
temporada, parece evidente que una mayor densidad de las molestias en el tiempo acaban
agudizando la percepcion e intensidad de las mismas. Menos clara es la influencia de las con-
diciones meteorologicas, percibidas por una mayoria de solo el 57%. Para ambos parametros,
la distancia no parece tener una clara incidencia puesto que los porcentajes son contrastados
sin variar en relacion directa con la distancia.
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— Demanda de medidas correctoras 'y compensaciones

Parece interesante constatar el desconocimiento general respecto de las diversas medi-
das abordadas por el aeropuerto para minimizar los efectos negativos de su trdfico aéreo,
o respecto de posibles medidas alternativas aportadas por los residentes. Mas atin viniendo
de una poblacidon que se confiesa afectada por el ruido. Asi, se deduce de los porcentajes
obtenidos que apuntan que el 40% de los residentes desconoce si existen medidas paliati-
vas y que un 33% no cree que éstas existan. Son mayoria, con so6lo un 44%, aquellos que
no aportan medidas alternativas, bien por desconocerlas, bien por considerar que éstas no
son posibles.

Curiosamente si existe una mayoria amplia, el 66%, que considera que el Aeropuerto
tiene la obligacion de compensar a los afectados. Tales compensaciones se concretan gene-
ralmente en parques o equipamientos sociales.

So6lo en este Gltimo parametro resulta determinante la distancia, puesto que mientras en la
primera corona (franja de hasta un 1 kilometro de distancia respecto de la infraestructura) los
residentes que manifiestan la obligacion de compensaciones por parte del aeropuerto son el
74%, el porcentaje va disminuyendo progresivamente hasta el 0% en la quinta y mas lejana
corona.

— Arraigo residencial en la zona

Llama poderosamente la atencion que la mayoria de residentes afectados por el ruido, un
62% se hallen muy arraigados en la zona, con mas de 10 anos de residencia en la misma,
situacion que se repite casi de forma generalizada en todas las coronas, con un porcentaje ain
mayor, el 81% en la corona méas afectada, la primera.

El fuerte arraigo viene ratificado por un 60% de residentes que afirman estar adaptados a
los efectos negativos del Aeropuerto en la zona. Curiosamente, el nivel de adaptacion parece
ser mayor en la primera corona, con un porcentaje del 66%, siendo menores los porcentajes
en las demas coronas, excepto en la quinta en donde el porcentaje es del 100%.

Aun otro indicador apunta hacia el fuerte arraigo residencial de los residentes afectados.
En efecto, el 86% de estos residentes no cambiaria su residencia a causa de las molestias
producidas por el Aeropuerto y el 89% manifiesta gustarle su lugar de residencia. En la
valoracion de ambos extremos la distancia es fundamental. Son mas los residentes que desean
cambiar de residencia en la primera corona, tan sdlo el 29%, que los que desean hacerlo en
las demas. Son més también los residentes que afirman sentirse a gusto en su zona en las
coronas mas alejadas del Aeropuerto que los que residen en la primera corona que son, alin
asi, el 87%.

— Percepcion general de la infraestructura
En este apartado observaremos la percepcion general que del Aeropuerto tienen los resi-
dentes afectados por la contaminacion sonora. Para mejor valorar esa percepcion la contras-

taremos con la percepcion que tiene el grupo general compuesto por los residentes afectados
y no afectados.
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El primer indicador es la percepcion de la adecuacion entre el tamario de la infraestruc-
tura aeroportuaria y la demanda de ésta y hay que concluir que la percepcion general del
Aeropuerto en ese parametro es bastante positiva. En efecto, el 68% de los residentes afecta-
dos por el ruido consideran que la infraestructura tiene un tamaho adecuado y solo el 22% lo
considera desmesurado. Esta percepcion se mantiene en todas las coronas aunque en porcen-
tajes generalmente mas elevados sin guardar, no obstante, relacion directa con la distancia.

Si contrastamos estos resultados con el grupo general (residentes afectados y no afecta-
dos) se observa una valoracion alin més positiva, con un porcentaje medio del 72% para quie-
nes piensan que la infraestructura estd dimensionada adecuadamente, un porcentaje que
ademads se incrementa con la distancia.

La valoracion de los niveles de integracion territorial de la infraestructura aeroportua-
ria es otro de los indicadores que permiten evidenciar la percepcion de los residentes, y tam-
bién puede calificarse de relativamente positiva. Sobre una puntuacion de 0 a 5, siendo O una
nula integracion y 5 una Optima integracion, los resultados muestran para el grupo de los
afectados una puntuacion media de 2.7, es decir, ligeramente superior a un nivel medio de
integracion. Se nota, sin embargo, una clara tendencia a mejorar la valoracion con la distan-
cia alcanzandose la nota méxima de 4 puntos en la cuarta corona.

Nuevamente, los residentes afectados muestran tener una vision algo menos optimista que
el grupo general, para el que la puntuacion media es de 3 puntos, con valores mas altos tam-
bién en las diversas coronas. En ningiin caso, sin embargo, se han superado los 4 puntos otor-
gados como maximo tanto por el grupo de los afectados como por el grupo general.

Por otra parte, parece que existe cierta inquietud derivada de la percepcion de la zona
aeroportuaria como zona peligrosa. E1 65% consideran en efecto que la zona aeroportuaria
puede considerarse peligrosa, creencia generaliza también en cada una de las coronas, inde-
pendientemente de la distancia de las residencias respecto del Aeropuerto.

Contrariamente, para el grupo general, los que si creen en la peligrosidad de la zona aero-
portuaria son minoria, el 47%, si bien, en la primera corona son mayoria los que si la creen
peligrosa en tanto que en las restantes éstos vuelven a ser minoria.

Finalmente, y como sintesis de los impactos globales del Aeropuerto sobre su entorno, se
incide en la encuesta sobre la influencia del Aeropuerto sobre el precio del suelo de su
entorno en el sentido de clarificar si para los residentes constituye un elemento negativo que
disminuye el precio del suelo o, por el contrario, se trata de un elemento positivo que revalo-
riza su entorno.

Los resultados no son claramente concluyentes. Muestran cierto desconocimiento del
tema, con un porcentaje del 34% que no sabe o no contesta y un porcentaje idéntico de resi-
dentes que opinan que no existen influencias. Solo el 31% opina que el Aeropuerto, efectiva-
mente, influye en el precio del suelo de la zona circundante. Esta opinidon es mayoritaria en
todas las coronas, excepto en la primera en donde, por el contrario, son mayoria quienes
manifiestan desconocer el tema.

El grupo general muestra un mayor consenso entre los que opinan que el Aeropuerto no
ejerce influencia alguna en el precio del suelo, que son el 38%, y entre los que opinan que si
influye, el 35%. Son, en todo caso, menos representativos los que no tienen opinion al res-
pecto.
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IV. CONCLUSIONES

A pesar de la existencia de una amplia normativa paliativa de los problemas ambientales
ocasionados por la contaminacion aclistica, muchos aeropuertos europeos presentan flagran-
tes problemas de compatibilidad entre la funcion aeroportuaria y la residencial u otras en las
que la perturbacion del ruido es determinante. Entre estos aeropuertos se sitlla, como se ha
podido comprobar el de Palma.

En efecto, si consideramos los resultados del IAE realizado por AENA para la ampliacion
de la infraestructura y analizamos los resultados obtenidos en nuestra encuesta, podemos con-
cluir facilmente que los medios puestos hasta el momento no son absolutamente satisfacto-
rios. No lo son porque un importante contingente de poblacion se halla afectado, en un grado
no despreciable, por el impacto actstico de las aeronaves durante sus maniobras de sobre-
vuelo, aproximacion, aterrizaje y despegue en el Aeropuerto de Palma de Mallorca y que, de
no instrumentalizarse otras medidas, se vera incrementado en la medida en que se expanda la
infraestructura.

Extrapolando los resultados de la encuesta, actualmente, la cifra absoluta de afectados se
concretarfa en unos 45.900 residentes. El mayor impacto se produce en la primera corona con
una intensidad muy alta que afecta a unas 20.000 personas, si extrapolamos asimismo los
resultados para el porcentaje de afectados por el ruido en esa zona que es el 63%.

Ante estos datos y si tomamos en consideracion las recomendaciones de la OMS, cabe
concluir que todos ellos se ven afectados por niveles sonoros superiores a los 1imites a partir
de los cuales se producen perturbaciones del suefio en el periodo nocturno, pero también
umbrales que producen malestar diurno e incluso dificultan la comunicacion verbal. La acu-
mulacidn en el tiempo de estos niveles puede producir en esos residentes serias perturbacio-
nes en su salud que no deberian obviarse.

Aunque, como ha podido comprobarse, la mayoria de la poblacion afectada manifiesta
una adaptacion a los impactos sonoros, hay que relativizar la importancia de esa adaptacion
puesto que no significa necesariamente que no se sufran las consecuencias de tales perturba-
ciones. Seglin numerosos estudios, la aparente habituacidon o adaptacion a los ruidos durante
el periodo nocturno no suele ser tal si no el olvido o la no conciencia de esas perturbaciones
sufridas durante la noche, es decir, que una persona manifieste que esta adaptada no significa
que su salud no se vea afectada (Looten, 1994).

Por otra parte, llama la atencion y resulta preocupante la escasa informacion e implica-
cion de la poblacion afectada respecto de posibles medidas correctoras de los impactos que
apuntan hacia cierta conformidad frente a lo que se considera irreversible.

Es asimismo significativo que la valoracion general del Aeropuerto sea bastante positiva,
si bien parece evidente que la poblacion afectada por el ruido es algo menos optimista que
los residentes no afectados, tanto en lo que se refiere a sus dimensiones, a la articulacion
territorial como a la peligrosidad. Cabria concluir pues, en ese sentido, que los efectos del
impacto sonoro condicionan negativamente la percepcion general de la infraestructura, mas
alla de las puntuales perturbaciones que pueden condicionar el desarrollo de su vida coti-
dianamente.

Habra que esperar al completo desarrollo de la ley del Ruido y la aplicacion de su Regla-
mento para determinar si se va a corregir esta problematica situacion y que estandares se fijan
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como preceptivos. Pero en todo caso, en Palma la situacion se prevé conflictiva dada la
expansion prevista y el grado de urbanizacion del entorno que ha de conducir necesariamente
a expropiaciones y traslados de barrio de una poblacidon que, como se ha mencionado, se halla
fuertemente arraigada en la zona.
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