El soroll a I’entorn dels aeroports.

El territori pateix I'impacte acustic
de les aeronaus.

Joan Rojas
ENGINYER AERONAUTIC

El soroll de les aeronaus a I’entorn aeroportuari ha esdevingut un fort
impacte per a les comunitats veines d’un aeroport, de tal manera que
és reconegut com un dels elements que poden constrényer el desen-
volupament de I'aviacié comercial, perqué limita la construccid i expan-
sio dels aeroports i el seu accés. Aixo es fa palés en el fet que avui dia
jano es concep de projectar un nou aeroport, com tampoc d’ordenar-
ne el territori que envolta un de ja existent, sense tenir en compte els
nivells de soroll que defineixen I'entorn acustic.

Recentment, el Consell de Minis-
tres va aprovar un Decret que limi-
ta I'accés als aeroports de I'Estat
espanyol de les aeronaus que no
compleixin uns determinats requi-
sits sobre emissions sonores. Es
una mesura molt encertada, perd
d'abast limitat, ja que els nivells
d'exposici6 sonora a|'entorn aero-

portuari no solament depenen del
soroll que emeten les aeronaus, Si-
né que s’ha de tenir en compte el
nombre d'operacions, I'hora del
dia en qué tenen lioc, els procedi-
ments i les estratégies operatives
(aspectes que es refereixen a les
maniobres de les aeronaus a les
proximitats de I'aeroport) i I'Gis dels
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terrenys que envolten 'aeroport,
que determina el grau de sensibi-
litat al soroll dels seus usuaris.

Quan es tracta de la construccié
d’'un nou aeroport, el pressupost
ha d'incloure la compensacio a les
comunitats que queden directa-
ment afectades per fortes dosis de
soroll; des de I'expropiacio, en el
cas de cases que han de ser des-
habitades, a les possibles indem-
nitzacions o ajudes economiques
per a insonoritzar-les. Aquest cost
a vegades pot ser més elevat que
el cost de construccié de les pis-
tes mateix, perd en qualsevol cas
és coneguta priorii, per tant, és un
factor més de ponderacio enl'elec-
ci6 definitiva. Després, una planifi-
caci6 urbanistica adient evitara un
agreujament de I'impacte acUstic.

Malauradament aquesta situa-
ci6 no acostuma a ser la més fre-
quent, ja que s6n molt pocs els
aeroports nous. L'apropament del
nucliurbaa l'aeroport ha estat, en
mots casos, una constant, proba-
blement per una manca de sensi-
bilitzacié cap al problema de la
contaminacié acustica. Un cop
permes el factor causant i no ha-
vent sabut arbitrar-hi les mesures
de prevencio, resulta molt costos
evitar-ne els perjudicis.

No és possible limitar el proble-
ma del soroll aeroportuari sola-
ment amb mesures de caracter
general com és el cas d’aquest Gl-
tim Decret. Es necessaria una ava-
luacié del problema des de I'espe-
cificitat de cada aeroport, sense
deslligar-hi mai els criteris opera-
cionals i d'expectatives de creixe-
ment, de I'impacte ambiental que
es produeix al seu entorn. Dit
d’una altra manera, una excessiva
pressio de I'aeroport sobre les se-
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ves comunitats més proximes pot
fer reconsiderar les expectatives
que en un inici es poden tenir per
al'aeroport. Les alternatives per al
control de la contaminaci6 acusti-
caal’entorn aeroportuari van des
de la gualificacid d'Gs dels ter-
renys, fins a definicions de nous
procediments operacionals, o d'una
nova concepcio de desenvolupa-
ment de les instal-lacions aeropor-
tuaries.

Cal entendre que el problema
del soroll aeroportuari no és sola-
ment una quiestié que requereix un
tractament técnic que han de re-
soldre les autoritats aeroportua-
ries, ja que el soroll i les possibles
alternatives de control afecten
molts més aspectes de I'activitat
socio-economica d'un pais. Qual-
sevol plantejament de resolucio
implica un compromis de la socie-
tat, representada per les seves
institucions i organitzacions civi-
ques, sobre quina és |'opcié aero-
portuaria que es desitja.

Les primeres preocupacions

Durant la década dels cinquanta, el
problema del soroll a I'entorn aero-
portuari fou molt limitat. La intro-
duccié, els anys seixanta, dels
reactors comercials i I'increment
del nombre d'operacions, foren els
principals factors desencadenants
d'un alarmant empitjorament de la
qualitat de vida a I'entorn dels
aeroports. Es calcula que durant
aquesta década es va septuplicar
als Estats Units I'area sotmesa al
soroll molest de les aeronaus. El
1976 s'estimava que eren uns set
milions de ciutadans americans
els afectats pel soroll molest de les
aeronaus.

El pas dels avions propulsats per
motors alternatius amb hélix als
propulsats per turboreactor va
comportar un augment del nivell
de soroll, particularment a la roda-
lia dels aeroports sota les trajecto-
ries d’aproximacio i d'envol. D'una
banda, el soroll s'intensifica con-
siderablement com a conseqlién-
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cia de lamajor energia aplicada als
turboreactors. De 'altra, el soroll
dels motors de reaccid resulta ser
molt més molest per a les perso-
nes, com a consequéncia de la su-
perposicié del soroll de banda
ampla, caracteristic dels gasos de
sortida, amb puntes de banda es-
treta procedents del compressor i
la turbina.

Amb els reactors comercials, la
productivitat del transport aeri va
créixer espectacularment i, acom-
panyada d'un important desenvo-
lupament econdémic mundial, es va
traduir en unes taxes anuals de
creixement del nombre de passat-
gers transportats del 12%, la qual
cosa evidentment va significar un
increment important del nombre
d'operacions totals i, conseglent-
ment, dels moviments anuals i dia-
ris d'un aeroport.

Els poders publics van comen-
car a prendre consciéncia del pro-
blema a mitjan década dels
seixanta. L'any 1966 es va celebrar




la primera conferéncia internacio-
nal sobre el soroll produit per les
aeronaus, amb I'objectiu de reque-
rir un esforg concertat de tots els
paisos per buscar una solucié a
través de I'OACI (Organitzaci6
d’Aviacié Civil Internacional). El dia
2 d'abril de 1971, aquesta organit-
zacid adoptava un conjunt de reco-
manacions estandards per a la
regulacio dels nivells de soroll per-
missibles a |'Aviacié Civil, que es
van incloure com a Annex 16 als
Acords de la Convencid Internacio-
nal d'Aviacié Civil, celebrada a Chi-
cago el 1944,

L'aprovacid d’aquest Annex
obria el cami a un seguit d'actua-
cions, que tenen I'objectiu de re-
duir les pertorbacions que pro-
dueixen les emissions sonores de
les aeronaus limitant-ne el nivell.

L'any 1969, als Estats Units es
va promulgar la National Environ-
ment Policy Act (NEPA). Un dels re-
sultats directes d’aquesta llei, fou
'ordre 50.50.4. Airport Environ-
mental Handbook, en la qual es re-
collia de quina manera la legislaci6
americana canviava el procés de la
planificacio aeroportuaria, i en la
qual es reflectia |'ordenacio terri-
torial com una de les técniques
meés eficaces per a un control efec-
tiu de I'impacte acustic a I'entorn
aeroportuari.

Paral-lelament a les dues ante-
riors linies d'actuacio, es va co-
mengar a posar en marxa un con-
junt complementari de mesures
d’esmorteiment dels nivells d'expo-
sici6 al soroll de I'entorn aeropor-
tuari, que consistien basicament a
evitar el sobrevol damunt les comu-
nitats més properes.

Aixi, a final de la década dels sei-
xanta, ja s'havien establert el que
serien les principals directrius
d'actuacio per a aconseguir una li-
mitacid de la contaminacié acls-
tica que I'existéncia d’'un aeroport
projecta cap al seu entorn: limitar
les emisions sonores de les aero-
naus, politica d'ordenacio territo-
rial i mesures de caracter operatiu.

L’'impacte ambiental i el Pla
Director d'un aeroport

Tal com ha reflectit la introduccid,
el tractament del problema de I'im-

pacte ambiental d'un aeroport,
implica la reconsideracio de tot el
procés de la planificacio aeropor-
tuaria. Si en uns primers anys es
tractava de mantenir en operativi-
tat unes infrastructures que esta-
ven fonamentalment al servei de
les companyies aéries, en I'actuali-
tat es tracta de condicionar el de-
senvolupament de |'aeroport a uns
objectius que han de ser prévia-
ment fixats per les institucions de
I'Estat i les organitzacions civils
que estan més directament afecta-
des per I'aeroport. L'objectiu és 1r.
definir quin ha de ser el rol de I'aero-
port dins el context estatal, regional
i local pel que fa a la distribucio de
traficia la integracié amb els altres
modes de transport, 2n. realitzar un
Pla Director a llarg termini i un pro-
grama de necessitats a un horitzé
de deu anys, i 3r. tractar d'aconse-
guir una integracié entre I'activitat
aeroportuaria i les arees que envol-
ten I'aeroport.

Aquests tres objectius es poden
aconseguir mitjangant:
— L'analisi de l'actual sistema
aeroportuari a escala estatal,
regional i local. La fixacié dels ob-
jectius i I'estratégia general a mig
i llarg termini.
— lIdentificar les necessitats de
|'aeroport a mig i llarg termini.
— l|dentificar els conflictes actuals
i els potencials entre I'aeroportiel
seu entorn ambiental a causa de
les operacions aeroportuaries.

— Resolucio de les actuals incom-
patibilitats mitjancant el desenvo-
lupament d'un programa de
control del soroll (sobretot mesu-
res de caire operacional) i resolu-
cid de futurs conflictes potencials
mitjancant programes de control
en els quals la qualificacié d'ds
dels terrenys que envolten I'aero-
port és un element molt important.
— Involucracid activa en el procés
de fixacid d’'objectius generals i
d'estratégia de les institucions de
I'Estat i organitzacions civiques.

Una de les conseqliéncies més
immediates d'aquesta metodolo-
gia seria que I'avaluacié de I'im-
pacte ambiental s'incorpori com
una part integral del Pla Director, i
no pas com fins ara que els Plans
Directors eren redactats amb crite-
ris quasi exclusivament operacio-
nals que deixaven per a una fase
posterior 'avaluacid de |'impacte
ambiental.

Per a la conducci6 d'aquest ti-
pus de planificacié, s’ha d'adoptar
la idea d'una coordinacid i col-labo-
racio efectives entre els diferents
nivells de I'administracio, i una par-
ticipacio real de les organitzacions
civiques, tal com queda reflectita
I'organigrama seguent.

Alternatives per al control de
la contaminacié acistica

Per a I'adopci6 de mesures d'es-
morteiment de la contaminacid

ORGANIGRAMA PER A UN NOU PROCES DE PLANEJAMENT AEROPORTUARI

DIRECCIO PROJECTE

COMISSIG COORDINACIO ASESSORAMENT COMISSIO
TECNICA E POLITICA
& Aviacid Civil * Estat
= Autoritat aeroportudria ¢ Administraci6
s Urbanisme regional
= Politica Territorial _| = Administracid
* Companyies aéries local
* Unes altres
institucions
SUBCOMISSIO D'OPERACIONS SUBCOMISSIO PUBLICA
® Aviaci6 Civil * Associacions civiques
* Autoritats aeroportudries * Comunitats afectades
= Companyies aéries

El nucli operatiu pot ser suportat per un gabinet técnic que té la responsabilitat de desenvo-
lupar les propostes, presentar-les a les comissions per tal de rebre comentaris i decisions que
han de ser incorporats en un procés iteratiu d'evolucid. La responsabilitat de la Comissid Poli-
tica és la presentacié de les principais directrius d'actuacié. La Comissié de Coordinacié Tec-
nica és l'instrument que garanteix el compliment de les regulacions. La Subcomissié
d'Operacions és I'encarregada d'avaluar els procediments operacionals versus la seguretat i
|a fluidesa del trafic. Mitjangant la Subcomissio Pdblica es coneixen les reaccions dels ciutadans.

La conclusi6 del procés és I'elaboracio d'un document que instrumentalitza la implementa-
cio del Programa i que recull basicament les propostes d'(s dels terrenys que envolten I'aero-
port, una estratégia operativa, uns programes d'inversions i una relacid dels organismes que
tenen responsabilitat directa en alguna de les mesures.




ac(stica a I'entorn aeroportuari,
no solament ens interessa coneéi-
xer els nivells actuals de soroll, si-
nd que és molt important saber
quins s6n els valors que s'assoliran
en el futur.

A partir de les previsions de tra-
fic i de I'estratégia operativa que
histdricament se segueix a I'aero-
port, es calculen els nivells d'expo-
sicid sonora als terrenys que
envolten |'aeroport. Aquests nivells

donen una primera aproximacio de
I'impacte acistic que sera previsi-
ble en el futur sino hiha unes me-
sures especials de control. Es en
aquest marc de referéncia quan
s'analitzen quines han de ser les
alternatives (vegeu el quadre an-
nex). Aquestes poden ser classifi-
cades atenent els organismes que
en posseeixen la responsabilitat
d'implementacié, en tres cate-
gories:

— Aquelles que sén responsabili-
tat de I'autoritat aeroportuaria.

— Aqguelles que entren dins I'am-
bit de I'’Administracié regional i
local.

— Les que son responsabilitat de
I'autoritat aeronautica i de I'Estat
espanyol.

A continuacio és analitzada ca-
dascuna de les grans alternatives
de control del soroll aeroportuari.

AEROPORTUARI

ALTERNATIVES PER AL CONTROL DE LA CONTAMINACIO ACUSTICA A L'ENTORN

RESPONSABILITAT DE L'APLICACIO

1. DESENVOLUPAMENT AERONAUTIC

a. Tancar 'aeroport - utilitzar-ne uns altres.

b. Tancar |'aeroport - canstruir-ne un de nou.

c. Noves pistes/carrers de rodatge.

d. Recol'locacié/desplagament de les capgaleres.
e. Nous sistemes d'ajudes radioeléctriques.

Aeroport, Estat, Regional i Local.
Aeroport, Estat, Regional i Local.
Aeroport | Aviacid Civil.
Aeroport i Aviacio Civil.
Aeroport i Aviacid Civil.

2. PROCEDIMENTS OPERACIONALS

a. Utilitzacié d'una pista preferencial.

b. Utilitzacié d'unes sendes d'aproximacidlenvol preferencial.
c. Rotacid de les pistes.

d. Reduccid de poténcia en I'envol.

e. Alts gradients de pujada.

Aeroport i Aviacid Civil.
Aeroport i Aviacid Civil.
Aeroport i Aviacid Civil.
Aviacié Civil.
Aviacié Civil.

3. RESTRICCIONS D'UTILITZACIO

a. Limitacid del nombre de moviments anuals/diaris

b. Prohibicid d'utilitzacid en hores nocturnes.

c. Fixacid de taxes d'aterratge segons I'hora del dia.

d. Fixacié de taxes d'aterratge segons les caracteristiques
d'emissio de soroll de les aeronaus.

e. Prohibicié d'operacions a aeronaus que no compleixen
determinats requeriments en matéria d'emissié de soroll.

Aeroport i Aviacid Civil.
Aeroport i Aviacid Civil.
Aeroport.
Aeroport.

Aeroport i Aviacid Civil.

4, CONTROL DE L'US DELS TERRENYS
EN L'ENTORN AEROPORTUARI

a. Zonificacié dels terrenys.
b. Adguisicid de terrenys.
c. Programa d'insonoritzacid dels habitatges.

Regional i Local,
Aeroport, Estat, Regional i Local,
Aeroport, Estat, Regional i Local.

5. MESURES DIVERSES

a. Utilitzacid de barreres de proteccid pel soroll.
b. Monitors de mesurament dels nivells d'exposicid al soroll.

Aeroport,
Aeroport i Aviacid Civil.

a) Desenvolupament aeroportuari

L'aeroport és considerat el factor
causant del soroll a I'entorn aero-
portuari. Conseglientment, de
qualsevol alternativa per a limitar-
ne la capacitat es deriva una me-
nor pressié aclsticaal'entorn. No
obstant aix0, hi ha unes altres ini-
ciatives, com sdn: construccio de
noves pistes, que poden constituir
en algunes circumstancies un ele-
ment important per a la limitacio
de la contaminaci6 acistica. Per
exemple, avui dia és motiu de po-
Iémica la possible construccié de
la tercera pista de |'aeroport del
Prat, perqué s'associa automatica-
ment la nova pista amb un aug-
ment del nombre d'operacions
aeronautiques. La meva visio del
tema no és aquesta. Amb I'actual
sistema de pistes, I'aeroport del
Prat té capacitat per a oferir un bon
nivell de serveis per a volums de
trafic molt superiors a I'actual, so-
bretot si s'adopten un conjunt am-
pli de mesures que estan dins |'am-

bit d’'una politica de gestio de la de-
manda i de la millora de I'eficien-
cia de I'espai aeri. Cal veure-la com
una oportunitat per a disminuir els
nivells d'exposicié sonora de la lo-
calitat del Prat, en desconges-
tionar la pista 07-25 i desplacar el
centre de gravetat de les opera-
cions cap al mar, més que no pas
un increment real de capacitat.

b) Procediments operacionals

La idea central consisteix a evitar
el sobrevol d'arees d'alta densitat
poblacional i, quan aixo és inevita-
ble, a procurar que el sobrevol si-
gui realitzat a la major altura pos-
sible.

Cada vegada més, els avengos
tecnoldgics possibiliten aquests ti-
pus d'actuacié. Les aeronaus son
més poc sensibles als vents creuats
i ales components axials, i per aixo
serafactible que, en la determina-
ci6 de la utilitzaci6 d'una pista, el
factor edlic no sigui tant important
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com la idoneitat d'una pista que
permet sobrevolar en arees poc
poblades.

En termes de radioajudes, laim-
plantacid dels nous i complexos
sistemes d'aproximacié MLS, pos-
sibilitara la seleccid de trajecto-
ries d'aproximacio corbes i la re-
duccib de distancies entre pistes
paral-leles.

D’altra banda, hi ha diverses téc-
niques operatives que també po-
den ser un factor molt important a
tenir en compte pero, en la seva
aplicacid, la seguretat haura de
predominar sobre les restants con-
sideracions.

¢) Restriccions d'utilitzacio de
I'aeroport

La prohibicié d'operacié d'aero-
naus, basant-se en les caracteris-
tiques de les emissions sonores a
I'Estat espanyol, &s regulat pel De-
cret 873/1987, que és I'adaptacio



de la legislacid espanyola a la Di-
rectiva de la CEE de 1983 «Relati-
va a la limitacio de les emissions
sonores de les aeronaus subséni-
ques». Hi ha aeroports en qué, de
I'aplicacié de mesures d'aquest ti-
pus, se'n pot derivar una important
davallada del nombre d'opera-
cions. Aix0 passa quan |'aeroport és

operat per companyies que son
majoritariament utilitzadores d'ae-
ronaus que no compleixen els re-
queriments del Capitol 2n. de I'An-
nex 16 de I'0OACI, com és el cas
d'algunes companyies sud-
americanes. Aixi, per exemple, a
|'aeroport de Miami (porta dels Es-
tat Units per als paisos del conti-

nent sud-america) s’ha fet una ex-
cepciod en I'aplicacio d’una limita-
ci6 que és generalitzada a la resta
dels aeroports americans.

Una practica molt comuna és li-
mitar I'accés als aeroports durant
les hores nocturnes o bé aplicar-hi
unes sobretaxes que serveixen
d’element de dissuasié per a la

Aeronaus agrupades segons el compliment de les normes de certificacio de I'’Annex 16

= Mac. Donell Douglas DC-

No compleixen el Capitol 2n. Capitol 2n. Capitol 3r.
* Primeres versions dels = Boeing 747-100. * Airbus-300
B-707 i DC-8 * Boeing 727 = Airbus-310
* Convair. = Boeing 737-200 ¢ Boeing 737-300
* Fokker F28 = Boeing 757-200

« Boeing 767-200

= British Aerospace BA-146

* Lockhead L-1011

= Mc. Donell Douglas DC-10
(excepte els que tenen motars
CF6-S0CH, CF6-50CR)

* Mc. Donell Douglas MD-80

= Boeing 747-200

seva utilitzacid en aquestes hores
nocturnes, o en les puntes hora-
ries, que és quan es produeix una
major concentracio d'operacions.

d) Control de I'iis dels terrenys de
I'entorn aeroportuari

Les técniques d’ordenacio del ter-
ritori han demostrat ser una de les
mesures més efectives per al con-
trol de I'impacte aclstic a I'entorn
aeroportuari. Basicament, consis-
teixen en I'assignacio d'Gs dels ter-
renys que envolten |'aeroport
d'acord amb uns indexs d'exposicid
al soroll (vegeu I'’Apéndix nim. 2).

Per a cada un dels valors dels in-
dexs hi ha una assignacio d'Gs del
terreny, zonificacié que ha estat
establerta d'acord amb la respos-
ta subjectiva de les persones que
viuen a I'entorn de I'aeroport.

Per a instrumentalitzar millor
aquesta zonificacio, al voltant dels
aeroports s'estableixen de tres a
cinc zones acUstiques, correspo-
nents cadascuna a una determina-
da banda d'exposici6. Per exem-
ple, als Estats Units, que és el pais
més avangat en el tractament de la
contaminacio ac(stica a I'entorn
aeroportuari, hi estableixen quatre
zones:

* Zona A: exposicié minima - cla-
rament acceptable

* 7ona B: exposicié moderada -
normalment acceptable

* Zona C: exposicio significativa -
normalment inacceptable

® Zona D: exposicid severa - clara-
ment inacceptable

L'experiéncia internacional re-
comana una actualitzacié perma-
nent dels valors d'exposicio al so-
roll a I'entorn d’un aeroport. Tant
és aixi, que en alguns paisos d'Eu-
ropa Occidental, Canada i EUA, es
recomana que el calcul es duguia
terme cada cinc anys, sempre que
no hi hagi cap variaci6 substancial
en la geometria de I'aeroport, ni
cap canvi important en els proce-
diments operatius. Després d'un
canvi important a I'aeroport, la dita
actualitzacié ha de ser immediata.

e) Més alternatives

Hi destaca el control de la contami-
naci aclstica mitjangant els me-
suraments sistematics dels nivells
de soroll amb monitors, situats en
uns punts estratégics, amb els
quals es pot fer un seguiment de
cada operacio (identificada pel nd-
mero de vol, I'hora...) i realitzar, al-
hora, un control efectiu del grau
d'acompliment dels nivells estan-
dards que han estat fixats pré-
viament. Aquest tipus de control
obre un conjunt molt ampli d'opor-
tunitats:
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— Penar o premiar les operacions
que superin o no uns determinats
nivells de soroll.

— Fer una analisi comparativa entre
companyies, i aixi estimular ini-
ciatives des de les companyies aé-
ries mateixes.

— Control de les previsions.

— La realitzacid de campanyes
d'imatges.

— Esser una dada real, no estima-
tiva que pot ser utilitzada en poten-
cials contenciosos.

Situacio al Principat

A I'Estat espanyol en |'esfera de la
proteccié del medi ambient i en la
de regulacio de les activitats moles-
tes o insalubres es poden trobar dis-
posicions aplicables al soroll aero-
portuari, si bé els casos d'aplicacid
radiquen més en la bona voluntat
de I'Administracio de preveure tant
com sigui possible conflictes po-
tencials i evitar-los, que no pas en
les accions formals dels adminis-
trats mateixos. En concret, no exis-
teix com en alguns altres paisos
I'obligacio legal de fer un estudi
d'impacte de les installacions
aeroportuaries. Aixi, els Plans Di-
rectors vigents dels principals ae-
roports del Principat, que foren re-
dactats a final dels anys setanta,
no incorporen d'una manera for-
mal cap programa de control de la
contaminacié aclstica a I'entorn




dels aeroports, si bé que, llegint-
los, s’entreveu que els autors van
avaluar aspectes de caracter am-
biental en el procés de seleccio del
pla definitiu de desenvolupament
aeroportuari a llarg termini. No
obstant aix0, en el procés d'avalua-
€id no es van incorporar d'una ma-
nera formal les altres parts direc-
tament afectades. Conseqliéncia
d’aix0 és que jaen|'actualitat hiha
uns plans d'ordenaci6 que afecten
els terrenys de |'entorn aeropor-
tuari que en cap moment no han
previst una zonificacié d'Us dels
terrenys a partir dels nivells d'ex-
posicid sonora, més que no pas en
una primera aproximacié intui-
tiva.

On la situacio és potencialment
més perillosa és a |'Aeroport del
Prat. Unes quantes dades que hi
fan referéncia: hi ha un Pla Direc-
tor aprovat per la Direcci6 General
d'Aviacié Civil (Ministerio de Trans-
portes) que és incompatible amb
la darrera Modificacio del Pla Ge-
neral Metropolitda de Barcelona
(10/12/86), el qual es consolida
amb la declaracio de les Reserves
Naturals parcials del Delta del Llo-
bregat de la Ricarda-Ca |'Aranai el
Remolar-Filipines (Decret 226/1987,
9 de juny, del Departament de Pre-
sidéncia de la Generalitat). D'aixd
es pot esdevenir un conflicte si hi
ha la decisié definitiva de construir
la tercera pista per a disminuir lain-
cidéncia del soroll (soluci6 costat
mar, a 400/700 m. de I'actual pista
07-25) sobre el Prat de Llobregat,
ja que envairia fisicament part de
la Reserva, a més a més de provo-
car uns indexs de soroll més ele-
vats sobre lareserva coma conse-
quiéncia de la major proximitat de
les operacions aeronautiques.

Aquesta situacid de I'Aeroport
del Prat és un exemple de la urgén-
cia amb que cal actualitzar-lo i, si
faal cas, cal la revisio dels Plans Di-
rectors dels aeroports catalans
partint sobretot d'una accié coor-
dinada entre els diferents nivells de
I'administracié que reconeixi el
nou marc d’ordenacio politica de
I'Estat, Gnic instrument per a acon-
seguir un compromis de totes les

parts en un programa de desenvo-

lupament aeroportuari i de control

ZONIFICACIO D'0S PER LA UNITAT CNR (CAMPOITE NOISE RATINA)
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de la contaminaci6 aclstica que
garanteixi una integracié dels ae-
roports catalans en el seu entorn.

Prospectiva cap al futur

Les expectatives son de doblar,
I'any 2000, el nombre de passat-
gers actualment transportats, cir-
cumstancia que no es traduira en
una ampliacié del nombre de mo-
viment d'aeronaus, ja que és d'es-
perar que una part d'aquest in-
crement sigui absorbit per la
utilitzacié d'aeronaus de major ca-
pacitat i per una millora dels coe-
ficients d'ocupacid. Tot i aixi, és
d'esperar que la taxa anual de crei-
xement del nombre d'operacions
sigui de I'ordre del 4 0 5%. Evident-
ment, significara un increment
dels nivells d'exposicio al soroll
sind és somort per I'evolucié d'uns
altres parametres.

Una fita important durant els
anys vinents sera la restriccio
d’operacid en els aeroports euro-
peus de les aeronaus que no com-
pleixen amb el Capitol 2n. de I'An-
nex 16, cosa que succeira
previsiblement a mitjan década
vinent.

De les recerques actualment en
marxa, sembla deduir-se’'n que
s'aconseguira reduir en uns 10

EPNdb el nivell de les emissions
sonores de les aeronaus que uti-

litzen motors de doble flux. No obs-
tant aixd, no es pot ser tan opti-
mista davant el possible desenvo-
lupament d'aeronaus supersoni-
ques per al transport aeri comer-
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cial, encara que aquest «perills s
una cosa llunyana. El mateix s'ha
de dir respecte a les aeronaus que
seran propulsades pels motors de
nova concepcié UDF (Un Ducted
Fan) que s6n d'un millor rendiment
energétic que si bé, no presenten
problemes de compliment de I'An-
nex 16 Capitol 3r. en les opera-
cions als aeroportsi les seves pro-
ximitats, i sembla que en les
condicions de vol de creuar a max
0'85 els nivells de soroll sén bas-
tant elevats, encara que no supe-
riors als convencionals DC-9 o
B-727.

La major flexibilitat operativa de
les aeronaus i dels equips d'apro-
ximacio, facilitaran cada vegada
més la distribucié dels moviments
de les aeronaus en les proximitats
dels aeroports atenent la incidén-
cia de la contaminaci6 acUstica.

Pero sera en les técniques d'or-
denacié del territori on s’obtindran
els avengos més importants, per-
qué és on hi ha la solucio6 definiti-
va al problema, encara que a llarg
termini i a un cost molt elevat.

JR. O



APENDIX niim. 1

Regulacions sobre el control del soroll de les aeronaus co-
mercials,

L’Annex 16 de I'OACI és el document més important de re-
feréncia, tot i que els annexos al Conveni de Chicago no sén
d'obligat compliment, ja que han de ser els Estats mateixos
els qui redactin I'oportuna legislacié d'adaptacio.

La primera edici6 de I'Annex 16, aprovada I'any 1971, ha so-
fert successives modificacions, que son un reflex de la ten-
déncia cada vegada de major rigor en els nivells permissibles
de soroll produits per les aeronaus. La darrera edici6, que data
de I'any 1978, ha passat a ésser titulada Proteccié del Medi
Ambient, després de la sisena reunié del Comité de sorolls
de I'0ACI, que el va dividir en dos volums. El Volum | és el re-
ferit al soroll de les aeronaus, mentre que el Volum Il és rela-
tiu a les emissions (no sonores) dels motors de les aeronaus.

ElVolum ! inclou les clausules técniques de nivells maxims
de soroll per a cinc grans grups d'aeronaus.

¢ Grup |: aeronaus subsoniques amb certificat d'aeronave-
gabilitat obtingut abans del 6 d’octubre de 1977 iamb uns
motors d'un index de derivaci6 6<2.

o Grup Il: el mateix que el grup | perd amb un index de deri-
vaci6 o> 2.

o Grup lIl: aeronaus subsoniques amb certificat d'aeronave-
gabilitat obtingut després del 6 d’octubre de 1977.

e Grup IV: aeronaus d'hélix amb un MTOW > 5,700 kg

e Grup V: aeronaus d’hélix amb un MTOW> 5,700 kg

Els grups | i Il fan referéncia al Capitol 2n. de I'Annex, El
grup Il al Capitol 3r. El Capitol 4t. es reserva per a les aero-
naus supersoniques. El Capitol 5&. inclou els grups IV i V.

Els nivells maxims de soroll permesos s'estableixen segons
el grup, el pes, i uns punts de mesurament. Per a I'nomolo-
gacio de I'aeronau, I'Annex 16 mateix estableix per a cada
grup la definici6 de Iés operacions estandards d'aproxima-
cid, envol i sobrevol.

Els avengos tecnologics van aconseguint la concepcio
d’aeronaus cada vegada més silencioses, la qual cosa plan-
tejara la possibilitat técnica que a mig termini s’aprovi una
major restriccio dels nivells actuals de soroll.

La Comunitat Econdmica Europea, amb I'aprovacio de la
Directiva del 20 de desembre de 1979 «Relativa a la limitacio
de les emissions sonores de les aeronaus subsdniques», va
donar un pas endavant molt important, ja que les Directives
de la Comunitat, a diferéncia de les Recomanacions de
I'0ACI, exigeixen de forma obligatoria I'adaptacio de la legis-
lacid interna dels Estats membres.

Aquesta Directiva va ésser modificada posteriorment per
la Directiva del 21 d'abril de 1983, D'acord amb aquesta dar-
rera, des de I'u de gener de 1987 han d’haver cessat les ope-
racions de les aeronaus que no compleixin el Capitol 2n. de
I’Annex 16, que basicament son els jets comercials de la pri-
mera generacio. Aquest termini és extensible a 1989 per a
les aeronaus matriculades a Estats que no pertanyen a la CEE.

Previsiblement, el seglient pas sera la prohibicié de conti-
nuar les operacions cap a |'any 1996, de les aeronaus que
no compleixin amb el Capitol 3r. de I'’Annex 16. Aixo compor-
tara la retirada del servei dels models B-727, DC-9 i algunes
versions deis B-737 i B-T4T.

El Decret, recentment aprovat pel Consell de Ministres, sig-
nifica I'adaptaci6 de I'Estat espanyol a la Directiva de la CEE
i omple un buit que hi havia en I'esfera de la reglamentaci6
estatal de I'aviaci6 civil sobre la regulacié del soroll aero-
nautic.

APENDIX niim. 2

index d’exposicid sonora

Un dels primers reptes dels planificadors aeroportuaris, fou
I'elaboracié d'uns indexs d'exposicié al soroll, que proporcio-
nessim més informaci6 que no pas els obtinguts pel simple
mesurament del nivell de soroll de I'operaci6 de I'aeronau
més sorollosa. En un aeroport operatiu, son moltes les ope-
racions que hitenen lloc i, per tant, molts els successos que
produeixen soroll. Aixi, per a una avaluacié més efectiva de
I'impacte acistic aI'entorn aeroportuari, s'han creat uns in-
dexs que inclouen a més dels valors individuals de soroll de
cada aeronau, aspectes com: composicio de les flotes que
operen a |'aeroport, nombre d'operacions i hora en qué
aquestes s'esdevenen. Aquesta ponderacié es realitza nor-
malment en forma de I'algoritme seglient:

NEF = 10 L T antilog _L_ [EPNL (i) + 10 log
H 10

Ndij + Nnij- 75}
2071112

essent NEF: index d’exposicié al soroll Noise Exposure Fore-
cast (NEF) en unitats EPNLAB.

EPNL (i, j): nivell de soroll expressat en unitats EPNdB de I'ae-
ronau i en la trajectoria j, mesurat en un punt de |'entorn de
I'aeroport. Aquest valor es pot calcular a partir de les dades
obtingudes amb uns aparells especials, 0 estimar a partir dels
valors estandards de sorolls que figuren al certificat de I'ae-
ronau i de la fisica acdstica.

Nd (i, j): nombre d'operacions dilrnes per aeronau i en la tra-
jectoria .

Nn (i, j): nombre d'operacions nocturnes per aeronauien la
trajectoria j.

75: és un terme corrector que equilibra el valor de la ponde-
racid guan el nombre de les operacions és redurt.

La utilitzacié de I'escala logaritmica és perqué esta demos-
trat que la resposta de caracter subjectiu de les persones als
increments dels nivells de soroll correspon a una corba de
resposta logaritmica.

L'index anteriorment expressat va ésser desenvolupat per
la FAA americanaa final de la década dels 60, i és encara avui
dia un dels indexs amb més acceptaci6. Amb posterioritat,
la mateixa FAA ha creat un nou index, I'LDN, basat en el SEL
(Sound Exposure Level) que és una ponderacié en I'escala dB
«A», en comptes de la PNLdB que s'utilitza en el NEF. El Reg-
ne Unit, Franga, Alemanya, Sud-africa, i Holanda s6n uns al-
tres paisos que també han desenvolupat els seus indexs.

L'OACI, en vista de la gran varietat d'indexs pels diferents
paisos, va adoptar una unitat internacional d'exposici6 al so-
roll aeronautic, el WECPNL (Weighted Equivalent Continous
Perceived Noise Level). La mateixa OACI en la Circular 116 Noi-
se Assestment for Land Use Planning de 1974 va establir una
comparacié entre els diferents indexs perque els diferents Es-
tats poguessin confrontar els respectius métodes amb els
proposats per I'OACI.
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