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1. INTRODUCCION

Las servidumbres acusticas aeronauticas fueron introducidas legalmente mediante el articulo 63 de
la Ley 55/1999, de 30 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y del orden social, aunque
hasta el momento no han tenido su correspondiente desarrollo reglamentario. Dicho articulo
introduce una Disposicion adicional Unica a la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea,
mediante la cual se reconoce a las servidumbres acusticas como “servidumbres legales impuestas
en razon de la navegacion aérea”.

Tanto la Ley 5/2010, de 17 de marzo, por la que se modifica la Ley 48/1960 de 21 de julio, sobre
Navegacién Aérea, como la Ley 37/2003 del Ruido y el Real Decreto 1367/2007, modificado por el
Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio, que la desarrolla en lo referente a zonificacién acustica,
objetivos de calidad y emisiones acusticas, establecen la necesidad de delimitar servidumbres
acusticas de los aeropuertos, destinadas a conseguir la compatibilidad del funcionamiento o
desarrollo de los mismos con los usos del suelo, actividades, instalaciones o edificaciones
implantadas o que puedan implantarse en las zonas de afeccion del ruido originado por dichos
aeropuertos.

El presente documento tiene por objeto establecer la delimitacién de la servidumbre acustica del
Aeropuerto de Tenerife Sur aplicando los criterios técnicos desarrollados en el articulo 8 del Real
Decreto 1367/2007, de 19 de octubre.
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2. PROCEDIMIENTO PARA LA DELIMITACION DE LA ZONA DE

SERVIDUMBRE ACUSTICA

El procedimiento por el cual se delimitaran las servidumbres acusticas de las infraestructuras viene
definido en el articulo 8 del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre. En él, se recoge que la
autoridad competente delimitara las citadas servidumbres mediante la aplicacion de los criterios
técnicos siguientes:

Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de
calidad y emisiones acusticas.

CAPITULO Ill/ Zonificacion acustica. Objetivos de calidad acustica.

Articulo 8. Delimitacién de zonas de servidumbre acustica.

]

a) Se elaborara y aprobara el mapa de ruido de la infraestructura de acuerdo con las
especificaciones siguientes:

1. Se evaluaran los niveles sonoros producidos por la infraestructura utilizando los indices de
ruido Ld, Le y Ln, tal como se definen en el Anexo | del Real Decreto 1513/2005, de 16 de
diciembre.

2. Para la evaluacion de los indices de ruido anteriores se aplicara el correspondiente método
de evaluacion tal como se describe en el Anexo IV.

3. El método de evaluacion de los indices de ruido por medicion solo podra utilizarse cuando
no se prevean cambios significativos de las condiciones de funcionamiento de la
infraestructura, registradas en el momento en que se efectue la delimitacion, que modifiquen
la zona de afeccion.

4. Para el célculo de la emisién acustica se considera la situacion, actual o prevista a futuro, de
funcionamiento de la infraestructura, que origine la mayor afeccién acuistica en su entorno.

5. Para cada uno de los indices de ruido se calcularan las curvas de nivel de ruido
correspondientes a los valores limite que figuran en la tabla A1, del Anexo .

6. Para el calculo de las curvas de nivel de ruido se tendra en cuenta la situacién de los
receptores mas expuestos al ruido. El célculo se referenciara con caracter general a 4 metros
de altura sobre el nivel del suelo.

7. Representacion gréafica de las curvas de nivel de ruido calculadas de acuerdo con el apartado
anterior.

b) La zona de servidumbre acustica comprendera el territorio incluido en el entorno de la
infraestructura delimitado por la curva de nivel del indice acustico que, representando el nivel
sonoro generado por esta, esté mas alejada de la infraestructura, correspondiente al valor limite
del area acustica del tipo a), sectores del territorio con predominio de suelo de uso residencial,
que figura en la tabla A1, del Anexo Il
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La tabla a la cual se refiere el articulado se adjunta a continuacion.

Tabla 1. Valores limite de inmision de ruido aplicables a nuevas infraestructuras viarias, ferroviarias y
aeroportuarias.

INDICES DE RUIDO

AREA ACUSTICA
Le
Tipo e 55 55 45
Tipo a 60 60 50
Tipo d 65 65 55
Tipo c 68 68 58
Tipo b 70 70 60

Fuente: Tabla Al del Anexo Il del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de
17 de noviembre, del ruido, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas. (BOE nim.
254, de 23 de octubre de 2007)
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3. METODO DE EVALUACION

De acuerdo con el articulo 8, apartado a), punto 2° del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre,
para la evaluacion de los indices de ruido que delimiten las zonas de servidumbres acusticas, se ha
de aplicar el correspondiente método de evaluacién descrito en el Anexo IV del mismo. En el
apartado 3 de este mismo articulo se establece que el método de evaluacién por medicién solo se
podra utilizar cuando no se prevean cambios significativos de las condiciones de funcionamiento de
la infraestructura que modifiquen la zona de afeccidon. Por tanto, para evaluar los diferentes
escenarios de funcionamiento de la infraestructura se debe aplicar los métodos de célculo
recomendados en el citado Anexo IV del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, que a su vez
remite los métodos recogidos en el Anexo Il del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, y de
la Directiva 2002/49/CE sobre Gestion y Evaluacion del Ruido Ambiental.

Con posterioridad a la aprobacion del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre la Union Europea
ha adoptado los métodos comunes de evaluacion mediante la Directiva 2015/996/CE por la que se
actualiza el Anexo |l de la Directiva 2002/49/CE. Esta Directiva ha sido traspuesta al ordenamiento
juridico espafiol mediante Orden PCI/1319/2018, de 7 de diciembre, por la que se modifica el Anexo
Il del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, del ruido,
en lo referente a la evaluacién del ruido ambiental.

3.1. MODELO INFORMATICO DE SIMULACION

Para calcular las huellas de ruido se ha utilizado la Gltima versién del modelo matematico Integrated
Noise Model (INM 7.0d).

La metodologia del célculo de las is6fonas consiste, para un escenario de célculo dado, en recoger,
ademas de los datos referentes a la configuracion fisica del aeropuerto y su entorno, la informacion
relativa a las operaciones de aterrizaje y despegue para el periodo de célculo considerado,
incluyendo la descripcién del modelo de aeronave que realiza cada operacion y las rutas de vuelo
seguidas en las operaciones de despegue y aproximacion al aeropuerto, asi como las dispersiones
sobre las mismas.
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4. ESCENARIO DE SIMULACION

Los datos que definen un escenario desde el punto de vista de la estimacién de los niveles sonoros
debido a operaciones aeroportuarias pueden agruparse en cuatro grandes grupos:

v Configuracién del aeropuerto y utilizacién de las pistas en las operaciones de aterrizaje y
despegue.

v' Trayectorias de aterrizaje y despegue empleadas, asi como las dispersiones respecto a la
ruta nominal.

v" Numero de operaciones y composicion de la flota.
v' Variables climatolégicas y modelizacién del terreno.
Se han establecido dos escenarios de calculo:

v Actual (afio 2018), que coincide con las infraestructuras aeroportuarias que se encuentran
en operacién y conforman el subsistema de movimiento de aeronaves (campo de vuelos y
plataformas de estacionamiento de aeronaves) presente en la actualidad. En cuanto al
volumen de trafico considerado se corresponde con el dato histérico de operaciones de
aeronaves durante el afio 2018 recogido en las estadisticas de Aena, que asciende a un
total de 69.910 operaciones.

v' Desarrollo previsible, considerando las infraestructuras aeroportuarias actuales (no se
estima ninguna modificacion) y un volumen previsto a largo plazo segun el estudio de la
demanda de pasajeros, aeronaves y mercancias elaborado para el Aeropuerto de Tenerife
Sur. Este volumen de tréafico se corresponde con un total de 85.470 operaciones anuales.

La envolvente de los resultados obtenidos tiene por objeto proporcionar la informacién necesaria
para la planificacion de las medidas correctoras a contemplar en el Plan de Accién que se debera
aprobar junto con la presente delimitacion de las servidumbres acusticas.
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5. DATOS DE ENTRADA EN EL MODELO

A continuacion, se presentan los datos de entrada en el programa de simulacién (INM) que se
aplicaran para el célculo de las is6fonas. Asimismo, en el Anexo IV. Informe de Simulaciéon INM de
la presente Memoria puede consultarse un resumen de los parametros que configuran los
escenarios de simulacion contemplados.

5.1. CONFIGURACION FISICA DEL AEROPUERTO

Las fuentes consideradas de cara a la modelizacién informética, corresponden a las operaciones de
aterrizaje y despegue de aeronaves con origen/destino en el Aeropuerto de Tenerife Sur.

El aeropuerto dispone, en la actualidad, de una Unica pista denominada 07-25, de 3.200 m de
longitud y 45 m de anchura, cuya definicion se adjunta en la siguiente tabla.

Tabla 2. Configuracion de pistas en el Aeropuerto de Tenerife Sur.

PISTA LONGITUD (M) ANCHURA (M) ILUSTRACION

25
07-25 3.200 45 0 _—

Fuente: AIP, Aeropuerto de Tenerife Sur

La definicién de las pistas se ha realizado en funcién de las coordenadas vy altitud de cada uno de
los umbrales publicados en la red de control topografica del Aeropuerto de Tenerife Sur, las cuales
se especifican en la tabla que figura a continuacion.

Tabla 3. Coordenadas de los umbrales de pista. Configuracion actual. Aeropuerto de Tenerife Sur.

COORD. GEOGRAFICAS! COORD. UTM?
UMBRAL
LATITUD LONGITUD
07 28°02'21,12700" N  16° 35' 15,49288" W 343.944,836 3.102.561,504
25 28°02'59,08718"N  16° 33' 26,41955" W 346.938,312 3.103.691,385

Nota: 1 Elipsoide Internacional ETRS89
2 Elipsoide Internacional. ETRS89, huso 28

Fuente: RCTA, Aeropuerto de Tenerife Sur
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5.2. REGIMEN DE UTILIZACION DE PISTAS

Para el calculo de las is6fonas se ha partido del analisis de las operaciones desarrolladas en el
Aeropuerto de Tenerife Sur durante el afio 2018, obtenidas del registro de la base de datos
PALESTRAL

El objetivo principal del proceso de evaluacidn consiste en extraer la situacion mas caracteristica de
la operativa del aeropuerto, identificando aquellas configuraciones que se corresponden con
situaciones eventuales o de contingencia. En estos casos, se ha correlacionado cada una de ellas
con su porcentaje de ocurrencia, lo que ha permitido determinar su consideraciéon o no dentro del
estudio como actividades representativas del régimen operativo del Aeropuerto de Tenerife Sur.

En este sentido, se han desestimado las operaciones de naturaleza militar y vuelos de estado,
ademas del porcentaje de helicopteros (2,95% del total de operaciones del afio 2018), puesto que
Unicamente el 0,64% corresponderian a una tipologia de vuelo distinta a las citadas.

Los valores resultantes del porcentaje de uso de cabeceras desarrollado durante el afio 2018 se
adjuntan en la siguiente tabla.

Tabla 4. Configuracién de cabeceras (afio 2018). Aeropuerto de Tenerife Sur.

07 44,53% 44,82%
25 5,42% 5,23%

Fuente: PALESTRA afio 2018

El porcentaje de configuracion operativa registrado a lo largo de un afio se encuentra ligado a la
ocurrencia de unas determinadas condiciones meteoroldgicas que obligan a la adopcion de un
sentido u otro de la operacion para mantener en todo momento la seguridad.

De acuerdo al objetivo fijado, este estudio trata de reflejar una situacion promedio que se ha
producido en los Ultimos afios para poder extrapolarla a los escenarios futuros planteados. El
andlisis realizado ha considerado los datos operativos del aeropuerto correspondientes a los tres
Gltimos afios (2016-2018), lo que ha permitido alcanzar un valor medio que se detalla a continuacién.

Tabla 5.Porcentaje de configuracion promedio 2016-2018. Aeropuerto de Tenerife Sur.

07 90,26%
25 9,74%

Fuente: PALESTRA periodo 2016-2018

! Base de datos que incluye un registro de la totalidad de las operaciones de aterrizaje y despegue llevadas a cabo en el
aeropuerto en la que figuran entre otros, los atributos siguientes: tipo de operacion, fecha y hora en la que ha tenido lugar,
tipologia de aeronave, matricula, pista y ruta utilizada, etc.



Para el escenario de desarrollo previsible se ha mantenido una distribucién semejante al estar
directamente relacionada con el régimen de vientos existente, variable que se considera méas o
menos estable en el tiempo.

Por lo tanto, teniendo en cuenta todo lo comentado anteriormente, la distribucion final de
operaciones empleada en el modelo de calculo para el escenario actual quedaria tal y como se
especifica en la siguiente tabla.

Tabla 6.Distribucion de operaciones por cabecera contemplada en la simulacién. Aeropuerto de
Tenerife Sur. Escenario actual y desarrollo previsible

Aterrizaje 44,98%
07

Despegue 45,28%

Aterrizaje 4,97%
25

Despegue 4,77%

Fuente: Elaboracion propia
El estudio de detalle de la distribucion entre las cabeceras y las trayectorias se encuentra recogido
en el Anexo | de esta Memoria.

5.3. TRAYECTORIAS INICIALES DE SALIDA Y FINALES DE
APROXIMACION

La distribucién espacial del ruido viene determinada, ademas de por la ubicacion de la pista, por las
trayectorias seguidas por las aeronaves en sus operaciones de aterrizaje y despegue. Para realizar
una adecuada determinacion de la distribucion espacial de las fuentes de ruido (las aeronaves en
vuelo) se analizan, por una parte, las rutas nominales existentes y, por otra, las trayectorias reales
gue siguen los aviones en la actualidad.

Para el escenario actual se ha considerado la informacion contenida en el documento de Publicacion
de Informacion Aerondutica (AIP) del Aeropuerto de Tenerife Sur vigente a fecha de diciembre de
2018. En el AIP se distinguen, para cada una de las cabeceras, distintas rutas que se encuentran
operativas de acuerdo a los destinos y a la organizacion del espacio aéreo.

En lo que respecta al escenario de desarrollo previsible, se han considerado las trayectorias
existentes en la actualidad al no existir modificaciones previstas sobre las mismas a medio/largo
plazo, ni sobre el espacio aéreo sobre el cual se enmarcan.

En el Anexo | se analizan tanto las trayectorias empleadas, asi como su régimen de utilizaciéon
empleado en el estudio.
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5.4. DISPERSIONES RESPECTO A LA RUTA NOMINAL

5.4.1. DISPERSION HORIZONTAL RESPECTO A LA RUTA NOMINAL

Las trayectorias que siguen las aeronaves no se ajustan a una linea Unica, sino que tienen unas
tolerancias cuya amplitud varia en funcion del punto de la trayectoria y del tipo de aeronave, motivo
por el que se producen dispersiones laterales de las trayectorias reales de vuelo sobre la trayectoria
nominal.

Para poder abordar el célculo de las dispersiones, se ha adoptado el criterio fijado la Orden
PClI/1319/2018, de 7 de diciembre, por la que se modifica el Anexo Il del Real Decreto 1513/2005,
de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, del ruido, en lo referente a la evaluacion
del ruido ambiental.

La desviacion estandar de las trayectorias se calcula en funcién de las ecuaciones adjuntas en la
siguiente tabla.

Tabla 7. Desviacion estandar

A) RUTAS CON GIROS MENORES DE 45 GRADOS

S(y)= 0,055X — 0,150 para 2,7 km < x < 30 km
S(y)=1,5km para x > 30 km

B) RUTAS CON GIROS MAYORES DE 45 GRADOS

S(y)=0,128X - 0,42 para 3,3 km < x <15 km
S(y)= 1,5 km para x > 15 km

Nota: S(y): Desviacion estandar
x: Distancia en km desde el umbral de despegue

Fuente: Orden PCI1/1319/2018, de 7 de diciembre.

La dispersién sobre la trayectoria nominal, Ym, se representa mediante tres subtrayectorias a cada
lado de la trayectoria nominal con el espaciado y proporcion que figuran a continuacion.

Enero 2021 AEROPUERTO DE TENERIFE SUR 9
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Tabla 8. Dispersion horizontal estdndar. Porcentaje de operaciones por subtrayectoria

ND

SUBTRAYECTORIA ESPACIADO PORCENTAJE
7 Ym - 2.14 s(y) 3%
5 Ym - 1.43 s(y) 11%
3 Ym - 0.71 s(y) 22%
1 Ym 28%
2 Ym+ 0.71 s(y) 22%
4 Ym + 1.43 s(y) 11%
6 Ym + 2.14 s(y) 3%

Fuente: Orden PCI1/1319/2018, de 7 de diciembre

5.4.2. DISPERSION VERTICAL SO

BRE LA TRAYECTORIA NOMINAL

Para la dispersion vertical de las trayectorias de las aeronaves, se ha adoptado un “stage” o “longitud
de etapa” maxima por tipo de aeronave.

Esta variable se define como la distancia que la aeronave recorre desde el aeropuerto origen hasta
el aeropuerto destino o escala. Este parametro permite al INM estimar el peso de la aeronave en el

despegue, y, por consiguiente, el perfi

| de ascenso que desarrollara en su operacion. Las longitudes

de etapa que dispone el programa, se muestran en la tabla adjunta a continuacion.

Tabla

9. Dispersion vertical estandar

LONGITUD DISTANCIA

DE ETAPA (MN)
1 0-500
2 500 -1.000
3 1.000 -

1.500
4 1.500 -
2.500
5 2.500 —
3.500
6 3.500 —
4.500
7 Méas de
4,500

Fuente: Base de datos INM

5.5. NUMERO DE OPERACIONES Y COMPOSICION DE LA FLOTA

El escenario actual considerado corresponde a la situacion existente durante el afio 2018. Tal y
como se ha comentado en apartados anteriores, la informacion relativa a la caracterizacion en
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namero de operaciones, asi como en la composicién de la flota de aeronaves, se ha obtenido a
partir de la base de datos PALESTRA.

Este sistema recoge la totalidad de las operaciones que tuvieron lugar en el aeropuerto durante ese
afio mediante la inscripcion de registros que detallan el tipo de operacién, fecha y hora en la cual
tuvo lugar, aeronave que la desarrollo, trayectoria y pista seguida entre otras muchas variables.

Se ha utilizado como nimero de operaciones de despegue/aterrizaje a calcular el dia medio anual.
No se ha considerado en este estudio aquellas operaciones correspondientes a vuelos con caracter
de estado o naturaleza militar.

Asi mismo, se han diferenciado tres periodos temporales para distribuir el trafico previsto en base al
horario operativo del aeropuerto.

Los intervalos considerados mantienen la delimitacion horaria especificada por la normativa vigente,
correspondiente a la Ley 37/2003 del Ruido y los Reales Decretos que la desarrollan: Real Decreto
1513/2005, de 16 de diciembre, Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre y Real Decreto
1038/2012, de 6 de julio:

v" Periodo dia: Operaciones entre las 07:00-19:00 horas.
v' Periodo tarde: Operaciones entre las 19:00-23:00 horas.
v' Periodo noche: Operaciones entre las 23:00-07:00 horas.

La distribucion de operaciones del dia medio a lo largo de los tres periodos horarios, se realiz6é
teniendo en cuenta la acontecida sobre el afio 2018 resultando que el 73,9% de las operaciones se
producen durante el periodo diurno, el 19,4% durante el periodo tarde y el 6,7% durante la noche.

Para el escenario de desarrollo previsible se ha simulado el nUmero de operaciones correspondiente
a la prevision de demanda de trafico futura considerada para el estudio (85.470 operaciones
anuales).

Los valores resultantes de las dos simulaciones se incluyen en la tabla adjunta a continuacion.

Actual 191,53 141,56 37,19 12,78
Desarrollo previsible 234,16 173,07 45,46 15,63
Fuente: Elaboracién propia
Para determinar la tipologia de las aeronaves y la contribucion (%) de cada modelo al volumen total
de trafico utilizado en la simulacion del escenario actual, se analizé el nimero de operaciones
realizadas en el afio 2018, a partir de la base de datos PALESTRA, extrapolandose su analisis al
namero total de operaciones empleado en la simulacién.
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Para la caracterizacion de la flota de aeronaves utilizada en el escenario de desarrollo previsible se
han considerado los modelos de aeronaves que se prevé operaran en ese horizonte conforme a lo
especificado en el estudio de la demanda de pasajeros, aeronaves y mercancias elaborado para el
Aeropuerto de Tenerife Sur.

Aquellos modelos de aeronave que operaron en el Aeropuerto de Tenerife Sur durante el periodo
considerado y que no se encontraron contemplados en la base de datos del INM, fueron sustituidos
por modelos con un tamafio, peso maximo en despegue, nimero y tipo de motores lo mas parecidos
posibles.

En el Anexo | del presente documento puede verse el porcentaje de operaciones por tipo de modelo,
realizadas para los escenarios contemplados, asi como el tipo de avién de la base de datos del INM
utilizado en la simulacion.

5.6. VARIABLES CLIMATOLOGICAS

Para representar la influencia de las variables climatol6gicas en el proceso de transmision del ruido,
se han considerado los siguientes valores de temperatura para los periodos anteriormente definidos:

v' Periodo _dia (7:00-19:00 horas): 22,5°C, se corresponde con el valor medio de las
temperaturas horarias durante este intervalo horario a lo largo de un periodo de 10 afios.

v' Periodo tarde (19:00-23:00 horas): 21,2 °C, se corresponde con el valor medio de las
temperaturas horarias durante este intervalo horario a lo largo de un periodo de 10 afios.

v' Periodo noche (23:00-7:00 horas): 19,7 °C, se corresponde con el valor medio de las
temperaturas horarias durante este intervalo horario a lo largo de un periodo de 10 afios.

Asimismo, con el mismo criterio se ha establecido un valor de presiéon atmosférica para cada uno de
los tres periodos horarios considerados:

v Periodo dia: 763,78 mmHg.
v Periodo tarde: 763,52 mmHg.
v Periodo noche: 763,52 mmHg.

En cuanto a la humedad relativa media (66,0%) utilizada para el célculo, se ha obtenido a partir de
los valores estadisticos climatoldgicos del periodo 1981-2010 proporcionados por la AEMET.

5.7. MODELIZACION DEL TERRENO

El programa de simulacién INM tiene la posibilidad de incorporar los datos altimétricos disponibles
del terreno que se estudia, con el fin de considerar su efecto sobre los demas parametros de la
simulacion. El modelo utiliza esta informacion para determinar la distancia entre el observador y la
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aeronave, pero no considera las diferentes caracteristicas acUsticas derivadas de los tipos del suelo
presentes en el entorno del receptor, ni tampoco la existencia de obstaculos en el medio transmisor.

Para la obtencion del modelo para el estudio se parte de un modelo digital del terreno (MDT) con un
paso de malla de 5 metros. Las coordenadas del modelo estéan referidas al sistema geodésico de
referencia ETRS 89 y proyeccion UTM en el huso 28. A partir de estos datos se genera el fichero de
formato GridFloat, que es el formato de entrada de los datos altimétricos al programa INM.

llustracion 1. Imagen del modelo digital del terreno del Aeropuerto de Tenerife Sur.

Altitud (m)
> 400

350 -
[ 300 -
I 250 -
S o
150 -
100 -

Fuente: Elaboracion propia

Es importante sefialar que la simulacion realizada tiene en cuenta las alturas de los diferentes puntos
del terreno respecto de las aeronaves en vuelo.
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6. PRESENTACION DE RESULTADOS

6.1. METRICA CONSIDERADA

La metodologia de delimitacion de servidumbres acusticas descrita en el articulo 8 del Real Decreto
1367/2007 exige la evaluacion de los niveles sonoros producidos por la infraestructura utilizando los
indices de ruido Lq, Le y Ln, tal como se definen en el Anexo | del Real Decreto 1513/2005, de 16 de
diciembre.

La base de los indicadores empleados radica en la definicion del nivel continuo equivalente a largo
plazo, LAeq, distinguiendo entre un periodo dia (7:00-19:00 horas), un periodo tarde (19:00-23:00
horas) y otro nocturno (23:00-7:00 horas).

El nivel continuo equivalente (LAeq) corresponde a un indice de medida basado en la suma de la
energia acustica, filtrada en frecuencias segun la ponderacion A, para un determinado periodo de
tiempo.

Si el periodo de tiempo es T, y el nivel de ruido instantaneo es dB(A)(t), la media en energia es:

1 T
LAeq =10 - log <Tf 10dB(A)(t)/10dt>
0

6.2. INDICES DE CALIDAD AMBIENTAL

Entre los objetivos principales del Real Decreto 1367/2007 figura el establecimiento de unos criterios
de valoracion homogéneos de los niveles sonoros asociados a las infraestructuras de transporte.

La metodologia de evaluacién considera el andlisis de tres indicadores Lg, Le y Ln cuya definicion se
remite al Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, como:

v Lq (indice de ruido dia): es el nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A, definido en la
norma ISO 1996-2:1987, determinado a lo largo de todos los periodos dia (7-19 horas) de
un afo.

v Le (Indice de ruido tarde): es el nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A, definido en
la norma ISO 1996-2:1987, determinado a lo largo de todos los periodos tarde (19-23 horas)
de un afio.

v L (indice de ruido noche): es el nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A, definido en
la norma ISO 1996-2:1987 determinado a lo largo de todos los periodos noche (23-7 horas)
de un afio.

Los indicadores asi definidos constituyen los criterios de evaluacion para los estudios acusticos, asi
como la base para la delimitacion de las servidumbres acusticas objeto de este estudio.
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7. DELIMITACION DE SERVIDUMBRE ACUSTICA

Es necesario representar, para cada uno de los indices de ruido considerados, las curvas que
representan el nivel de ruido correspondientes a los valores limite que figuran en la tabla Al, del
Anexo |l del Real Decreto 1367/2007, que se corresponde con las is6fonas siguientes:

v Indicador Lq4: 55, 60, 65, 68 y 70 dB(A)
v Indicador Le: 55, 60, 65, 68 y 70 dB(A)
v Indicador Ln: 45, 50, 55, 58 y 60 dB(A)

La delimitacion de la zona de servidumbre acustica comprendera el territorio incluido en el entorno
de la infraestructura delimitado por la envolvente en los dos escenarios calculados, correspondiente
al valor limite del area acustica del tipo a), sectores del territorio con predominio de suelo de uso
residencial, que figura en la tabla Al, del Anexo Ill del mismo texto normativo. Estos valores
representan los valores de Lq 60 dB(A), Le 60 dB(A) y Ln 50 dB(A).

Se incluyen en el Anexo Il a este documento los planos siguientes que verifican los requisitos fijados
por la normativa aplicable:

v' Plano 1. Calidad acustica escenario actual. Niveles acusticos definidos por el indice L4 de
55, 60, 65, 68 y 70 dB(A) para la representacion de la is6fona correspondiente al periodo
dia (07-19 horas).

v" Plano 2. Calidad acustica escenario actual. Niveles acusticos definidos por el indice Le de
55, 60, 65, 68 y 70 dB(A) para la representacion de la is6fona correspondiente al periodo
tarde (19-23 horas).

v' Plano 3. Calidad acustica escenario actual. Niveles acusticos definidos por el indice Ln de
45, 50, 55, 58 y 60 dB(A) para la representacion de la is6fona correspondiente al periodo
noche (23-07 horas).

v' Plano 4. Calidad acustica escenario de desarrollo previsible. Niveles acusticos definidos por
el indice Lq de 55, 60, 65, 68 y 70 dB(A) para la representacion de la is6fona correspondiente
al periodo dia (07-19 horas).

v" Plano 5. Calidad acustica escenario de desarrollo previsible. Niveles acusticos definidos por
el indice Le de 55, 60, 65, 68y 70 dB(A) para la representacion de la is6fona correspondiente
al periodo tarde (19-23 horas).

v' Plano 6. Calidad acustica escenario de desarrollo previsible. Niveles acusticos definidos por
el indice Ln de 45, 50, 55, 58 y 60 dB(A) para la representacion de la iséfona correspondiente
al periodo noche (23-07 horas).

v Plano 7. Delimitaciobn de zona de servidumbre acUstica de acuerdo al Real Decreto
1367/2007.
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8. ANALISIS DEL TERRITORIO

8.1. ANALISIS DEL PLANEAMIENTO

En este apartado se realiza una valoracion de la superficie del territorio expuesta dentro del ambito
considerado para la delimitacién de la servidumbre acustica en el Aeropuerto de Tenerife Sur el area
incluida dentro de la envolvente de los dos escenarios correspondiente a los valores de inmisién de
Ld 60 dB(A), Le 60 dB(A) y Ln 50 dB(A), que queda representada en el plano 7 del Anexo Il. Planos.

Asi mismo, la legislacion establece la obligatoriedad de elaborar planes de accién asociados a estas
servidumbres para prevenir y reducir el ruido ambiental y sus efectos. En los planes de accién se
incluiran las medidas correctoras tendentes a que se alcancen en el interior de las edificaciones
existentes los objetivos de calidad acuUstica establecidos en el Real Decreto 1367/2007. Adjunto a
este documento, se incluyen los citados planes de accion.

En base a la delimitacién propuesta, se observa que la zona de estudio se extiende parcialmente
sobre los términos municipales de Granadilla de Abona, San Miguel de Abona y Arona.

Cada uno de estos municipios tiene un instrumento de ordenacion municipal del suelo, que
caracteriza al territorio atendiendo a dos variables basicas: la clasificacion y la calificacion del suelo
y que son los que se han considerado a la hora de realizar el andlisis de la superficie expuesta.

En concreto, la planificacién territorial de la zona de estudio se rige por el Plan General de
Ordenacioén de Granadilla de Abona, cuyo texto refundido fue aprobado en 2005, por el Plan General
de Ordenacion de Arona, aprobado en 1994 y por el texto refundido por las Normas Subsidiarias de
San Miguel de Abona publicado en 1987.

Como criterio general de partida para efectuar la valoracién de la delimitacion de la servidumbre
acustica, se ha considerado el planeamiento actualmente vigente. Este proceso conlleva una
unificacién previa de los usos disponibles de acuerdo a criterios de similitud tanto desde el punto de
vista de calificacion como de clasificacion.

8.1.1. CLASIFICACION DEL SUELO

A continuacion, se detallan las categorias contempladas en la clasificacion del suelo de acuerdo a
la normativa vigente, anteriormente descrita.

La tabla expuesta a continuacion muestra los valores de superficie por categoria de suelo dentro del
ambito de estudio por término municipal.
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Arona 1,04 - 7,64 8,68
Granadilla de 45,27 52,62 1.105,09 1.202,99
Abona
San Miguel de 96,24 0,04 124,69 220,96
Abona
Total 142,55 52,62 1.237,42 1.432,63

Fuente: Elaboracion propia
A la vista de los resultados, puede afirmarse que, de los tres municipios incluidos en el &mbito de
estudio, es en el de Granadilla de Abona donde la servidumbre acustica abarca la mayor extension
de terreno, alcanzando hasta un 84% de la superficie total expuesta.

En términos globales, se detecta que alrededor del 86% de la extension del &mbito de estudio
corresponde a suelo clasificado como suelo rustico, el cual se localiza en los tres municipios:
Granadilla de Abona, San Miguel de Abona y Arona, en orden decreciente de superficie expuesta.
Es necesario especificar que esta tipologia incluye la zona de servicio aeroportuaria en el municipio
de Granadilla de Abona en su cuantificacion.

La afeccion sobre suelo urbano es la segunda en importancia y se concentra en torno a las
poblaciones de El Médano y Arenas del Mar en Granadilla de Abona, entre las urbanizaciones de
Golf del Sur, Amarilla Golf y ElI Guincho en San Miguel de Abona y al sur del poligono industrial
Costa del Silencio en el municipio de Arona.

Respecto al suelo clasificado como urbanizable, se han contabilizado varias hectareas que se
reparten casi en su totalidad entre una regiéon en la zona de los abrigos y varias areas entre El
Médano y Arenas del Mar algunas de las cuales se encuentran parcialmente construidas.

La representacion gréfica de la clasificacion del suelo se adjunta en el plano 8 del Anexo Il. Planos.

8.1.2. CALIFICACION DEL SUELO

Las categorias definidas en los usos del suelo son el resultado de tratar las tipologias recogidas en
los planes generales de los municipios implicados.

Los planes generales recogen una calificacion del suelo pormenorizada. Sin embargo, tal nivel de
detalle a efectos de la realizacion del presente documento no resulta necesario. Para cada una de
las categorias que se detallan a continuacién, dichos planes recogen a su vez mas rangos de
subdivisiones que no han sido contemplados en este estudio. Los usos del suelo que se han
discriminado son:

v' Residencial (R)

v Industrial (1)
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v' Terciario (T)

v Turistico (TU)

v Espacios libres (EL)

v' Equipamiento Educativo-Cultural (EC)
v' Equipamiento Sanitario-Asistencial (SA)
v' Equipamiento Deportivo (ED)

v/ Otros equipamientos (X)

v Infraestructura Aeroportuaria (1A)

v' Otras infraestructuras (Ol)

La superficie ocupada por municipio para los usos descritos se adjunta en la tabla que se muestra
a continuacion, asi como la suma total de la superficie ocupada por cada una de las categorias
dentro de la zona de estudio.

Tabla 12. Superficie (ha) por calificacion de suelo existente en el ambito de estudio por municipio.

SUPERFICIE POR CALIFICACION (HA)

MUNICIPIO

ol
Arona 1,04 - - - - - - ) ) ) ) 1,04
Granadila 5,2, 591 083 1814 2357 266 039 191 029 541,25 27,77 652,46
de Abona
San Miguel o5en . 023 978 3071 - . 2271 067 - 8,63 98,33
de Abona ' ' ' ' ' ‘ , ’
Total 50,38 2,91 1,05 27,92 5428 2,66 039 2462 0097 541,25 3640 751,83

Fuente: Elaboracién propia

Aproximadamente el 72% de la totalidad de suelo calificado se identifica con la tipologia
infraestructura aeroportuaria, la cual coincide en gran medida con la zona de servicio vigente del
aerédromo de Tenerife Sur, que se sitla en el municipio de Granadilla de Abona.

Las tipologias especialmente sensibles desde el punto de vista acuUstico correspondientes a
equipamientos de tipo educativo-cultural y sanitario asistencial dentro del area delimitada por la
servidumbre acustica se localizan Unicamente en el municipio de Granadilla de Abona. En la zona
de el Médano se localizan suelos de tipo educativo-cultural donde se enclavan el CEIP Montafia
Roja, el CEIP Montafia Pelada, el IES El Médano y la parroquia Nuestra Sefiora de las Mercedes
de Roja. También en la zona de El Médano se detectan parcelas sin edificar calificadas una como
equipamiento educativo-cultural y otra como equipamiento sanitario-asistencial.

Alrededor del 8% del suelo calificado dentro de la delimitacion de servidumbre corresponderia con
suelo residencial. Se localiza principalmente en la zona de Las Arenas y El Médano en el municipio
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de Granadilla de Abona y en la zona de urbanizaciones al suroeste del aeropuerto en prolongacion
a la pista en el municipio de San Miguel de Abona. En el municipio de Arona se detecta una pequefia
area de suelo residencial al sur del poligono industrial Costa del Silencio.

En relacion al suelo turistico, se encuentra repartido entre los municipios de Granadilla de Abona,
en la zona de El Alamo, y el municipio de San Miguel de Abona en la zona de urbanizaciones que
se localiza al suroeste de la cabecera 07.

Ademas, se ha inventariado un centro docente incluido en el ambito de estudio ubicado en suelo de
tipo rustico en el municipio de Granadilla de Abona. Se trata del Centro Infantil Bilinglie El Topo
situado al este del aeropuerto en prolongacion a la pista.

La representacion grafica de la calificacion del suelo se adjunta en el plano 9 del Anexo Il. Planos.
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