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INTRODUCCIÓN

El progresivoincrementode la actividadaeronáuticacomercialhasigni-
ficadoun poderosoefectono deseado,como es el aumentode los valoresde
ruido que se registranen los aeropuertosy en las áreasaledañasa los mis-
mos. Particularinteréstiene el casodel aeropuertode Madrid-Barajas,no
sólopor la evolución del ruido en supropio perímetro,sino tambiénpor las
repercusionesqueafectana las comunidadesvecinas,como consecuenciade
la actualactividadacroportuariay en previsiónde nuevosimpactossonoros,
quedevendráncomo resultadode la futuraampliaciónde las actualesinsta-
lacionesen uso.

El notableincrementode la actividadaeroportuariadeBarajasdesdelos
anossetenta(Córdobay Ordóñez,1981)ha motivadoque localidadesy nú-
cleosde hábitatvecinosvengansoportandoun crecienteimpactosonoroque
esespecialmenteevidenteen aquellospuntossobrelos cualesdiscurrealgún
pasillo aéreoo sendade aproximación-despeguede aeronaves.En los últi-
mos añosdistintasautoridadeslocalesse han posicionadopúblicamenteen
estesentido,denunciandola pasividaddela autoridadesaeronáuticasal res-
pecto. Ahora bien, cabeplantearseel estadode la cuestiónen el momento
presente,habidacuentaqueen la actualidadfenómenoscomo la periurbani-
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zación, la expansiónde vectoresconurbatoriosy la proximidad, cuandono
inmediatez,de ciertas localidadesen relación al ámbito acroportuario,han
supuestoun estadode difícil resolucióna efectosde aminorardicho impacto
enlas zonasafectadas.

La intensificacióndel tráfico de aeronavesy pasajeen Barajasha sido
unaconstanteen la siguientedecadade los ochenta(Antón flurgos, 1990),y
en los umbralesdel año 2000 la tónicapersistecon coeficientesal alza que
permiten suponerque las actualesinstalacionesquedaránobsoletasen un
plazo relativamentebreve,como resultadodela insuficienciadela configura-
clon de pistasy terminalescon las que hoy se cuenta,habiéndosedado ya
casosde congestiónaeroportuariaespecialmenteostensiblesen los períodos
de máximaactividadcomo el períodoestival y los ciclos vacacionales.

El planteamientodel Proyectode Ampliación (AENA, 1994)presupone
quedadaslas presentesdemandasacroportuarias(Cuadro 1) y La prognosis
de su tráfico de futuro a medio y corto plazoen los capítulosde aeronavesy
pasaje-carga(Cuadro2),sehaceestrictamentenecesariala mejorade las ins-
talacionesahoraempleadasy la construccióndeun nuevocomplejoacropor-
turario acordecon los retosdel transporteaéreo,quecubraal menoslas ne-
cesidadesoperativasprevistashastael primer tercio de la siguientecenturia.
Tanto la opción de construir unao variaspistas nuevas,como la definición
del futuro centrode cargaaéreavinculado a unaZonade Actividad Logística
o el perfil de las plataformasy terminalesde actividadaeroportuariaa,supo-
nen en la prácticaunaoptimizaciónde la actividadeconomicaen el sector
aéreoy asuvezun fuerteaumentodel ruido en la coronaespacialcircundan-
te, que absorberíaincluso a nuevaslocalidadesy polígonosantesno afecta-

Cuadro 1

EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO AÉREO DE PASAJEROSEN EL AEROPUERTO
MADRID-BARAJASEN EL PERIODO 1940-1990

ANO PASAJEROS(en ,nillonesj VA RÍA(ION NIEL)IA ANUAL. (%)

1940 0,029
1945 0,038 5.5
1950 0,249 45,6
1955 ttSIS 15,6
1960 0,906 11.9
1965 2,077 18.1
1970 4.518 16.8
975 7,960 ¡1,9

1980 10,167 5,1
1 985 10.660 0,9
1990 16,067 8,5

Fuente:Avancedel PlanDirector del SistemaAcroportuariodeMadrid (1992).
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Cuadro 2

PREVISIÓN DEL TRÁFICO ANUAL DE AERONAVES Y PASAJEROS
EN EL AEROPUERTOMADRID-BARAJAS PARA EL PERIODO 1995-2030

AÑO AFRONAVES (enmiles) PASAJEROS(en millones)

a h e a h e

1995 197 211 223 20,1 21,6 22,8
2000 227 254 288 24,5 27,5 31,1
2005 254 296 356 28,7 33,5 40,7
2010 280 333 420 33,0 39,8 50,7
2015 304 363 472 36,8 44,9 59,6
2020 323 386 516 39,6 49,3 67,1
2<125 339 405 546 42,3 52,8 73,2
2030 350 418 568 44,3 55,3 77,2

Nota: a = bajocrecimiento.b = másprobable,e = alto crecimiento.
Euente:Avancedel PlanDirectordcl SistemaAcroportuariode Madrid (1992).

dos directamentepor la sendassónicasde las aeronaves,al producirseuna
multiplicacióndelos despeguesy aterrizajes.

El especialprotagonismoque están teniendotanto autoridadeslocales
como agrupacionesvecinalesen la vindicaciónde unasmejorescondiciones
sonorasen el entornoaeroportuariode Barajas,no hacemás que ponerde
manifiestoel estadode preocupaciónde un colectivo demográficosensible
en extremoal tema de la contaminaciónambientalpor el ruido de las aero-
naves,maxímecuandolos valoresde la mismapresumiblementese puedan
incrementarsobremaneraen un plazoinmediatoen las áreasafectadasen la
actualidady luego a sectoresperiféricos con localidadesque hastaestemo-
mentono hantenido ocasiónde percibir tal impactosonoro.

2. LA FÍSICA DEL RUIDO AEROPORTU.ARIO
Y SU CUANTIFICACIÓN

La contaminaciónacústicaen los ámbitosaeroportuariospresentauna
peculiarproblemática,mayor en lo quese refiere a la convenciónde lospa-
rámetrosfísicos en los que se sustentay a los sistemasde medición-evalua-
ción de rumorosidad,a partir de los cualesse puedeestablecerun análisis
pormenorizadodelos factoresy pautasqueincidenen supropagaciónespa-
cial, así como las razonesde suconcentraciónen áreasmuy precisas.De ahí
que la valoraciónde las curvas«isofonas»adquieraunaespacialconnotación
en lo que respectaa la difusióndel ruido deaeronavesenlos ámbitosperiae-
roportuarios.Conceptosfísicos como el desonoridad,presiónsonora,ruido-
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sídadpercibidao nivel de ruido percibidosonfundamentalesparapoderex-
plicar las causasdel impactosonorodel tráfico deaeronaves,y las diferentes
formas de percepciónmaterial de este hechopor parte de la población
(CuestaÁlvarez, 1982),quedifieren notablementeen función de su localiza-
ción espacialrespectoa las fuentesy «corredoresderuido»,coincidentesa su
vezcon las instalacionesen tierra delos aeropuertosy la proyecciónsobreel
terrenode lospasillosaéreosy deaccesoa susáreasterminalesdeaproxima-
ción.

El conceptobásico a estableceres el de la sonoridad,como magnitud
percibidade una fuentede sonido, cuya sensaciónsonoradependeen gran
medidade la intensidad,frecuenciay contenidoespectraldel mismo sonido,
por lo que unaprimeraaproximaciónsimple puedeefectuarsemedianteun
sonómetro,y de forma más detallada,a travésdel estudiode los tiemposde
exposicióna los nivelesde presiónsonoraen cadabandadefrecuencias,ex-
presadaen ciclos/segundoo enhertzios.La descripcióndelas repuestastipo
por partedel oídohumanoseestableceapoyándoseencurvasde compensa-
ción,quepermitenexpresarcon un único guarismola magnitudtísica del so-
nido y su gradode percepción,siendo la «curva estándardde ponderación
A» la más utilizadajunto al nivel de presiónsonora(NPS),quecorregidocon
dichacurva permiteestablecerel «nivel sonoro»expresadoen decibelios1db
(A)J.

El nivel de presiónsonora(NPS) es un verdaderoreferenteen la percep-
ción de la contaminaciónacústica,ya que es un indicadorde las variaciones
enla presiónde un medio elásticocomo el aire,producidaspor lasondasso-
noras, caracterizándosedicho nivel por la amplitudde los cambiosde pre-
sión, su frecuencia,la velocidadde propagacióny susvariacionesen el tiem-
po. Es decir, hechos de la realidad del territorio y del espacioetéreo,
determinanmodificacionessustancialesen la percepcióndel NPS, como
puedenserfachadasy dorsalesorográficasdel relieve,situacionesespecíficas
de tiempoes un espacioconcreto,presiónatmosféricadiferencial, frentesde
cízalla.etc.

Porello, la «sonoridad»puedeconsiderarsecomo la impresiónsubjetiva
de intensidaddeun sonido,cuya unidadseriael «son»,o sonoridadpercibida
por unapersonaal oír un tono de 1.000hertziosa un nivel de presiónsonora
de 40 decibelios, en tanto que el «nivel de sonoridad»—un conceptomás
complejoqueel anteriorperoderivadodel mismo,ya queen él sevaloraque
unasfrecuenciasllegan a enmascarara otras— se acotamedianteel «fon»
como unidad de medidacomparadacon un tonode referenciapuro equiva-
lente al «son».A partir de estasafirmacionesfísicas se estableceel nivel de
ruidosidadpercibida,quees el parámetroqueenrealidadpermitecuantificar
la sensaciónde rechazoal ruido, siendo su unidad de expresiónel «noy», o
sonido quesepercibeconigual ruidosidadque otro cuyo anchode bandaes
unaoctavacentradaen 1.000hertzios,con un nivel de presiónsonorade40
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decibeliosy unaduraciónde 0,5 segundos.Dicho nivel se corrige por la pre-
sendadetonospuros,y segúnsuduraciónseobtienelo queenla terminología
anglosajonaseconocepor effectivepercelvednoise leve/(EPNL), queexpresado
en decibeliospermiteobteneruna correlaciónentre ruido y molestiasonora
(Fraas-Munley,1989). En castellanotal nivel se traducecomo nivel de ruido
percibido(NRP),siendoya unacostumbreestablecidapor convenciónquelas
huellassonorascaptadasen términosdenivel de ruido percibidose represen-
tenen curvasde ruidosidado «isofonas»,expresadasen«noy»(AENA, 1994).

Las fuentesaeronáuticasoficialesespañolasempleanestecriterio parala re-
presentacióngráficade las isofonas,en las quequedareflejadoel nivel de ruido-
sidadpercibibacomo resultadodel sobrevuelode aeronaves.Y es precisamente
aquídondeseencuentrauno delos principalesescollosen la identificaciónde
las verdaderasisofonasdebidasal ruido producidopor aeronaves:el nivel de
ruidosidadpercibidose obtieneconlos valoresde ruidosidaden «noy» en cada
bandade frecuencia,requiriéndoseparasu cálculo el análisisde 24 bandasde
tercio dc octavacadamedio segundodel ruido desobrevueloparacadauno de
los intervalos,siendonecesariasluego las habitualescorreccionesformales,con
las que se llega al nivel de ruido percibido,corregidoya por el tono y la dura-
ción, a travésde la integracióndela curva(NRP)tono/tiempo.Esdecir,tan sólo
con un sofisticadoy costososistemademedicióny unaadecuadareddeestacio-
nesde medidaen tierra puedellegara precisarsecon exactitudla disposicióny
alcancede las isofonasdecadaaeropuertoen cadasituacióntemporal.Es evi-
dentequeun equipodeestascaracterísticastansólo estáal alcancede las instan-
ciasoficiales,quedandoa su discrecionalidadla difusiónde los datosobtenidos,
extremoquees puestoen tela dejuicio por distintasautoridadeslocalesde los
municipiosmásafectadospor estetipo decontaminaciónsonora.

Barajasformapartedeuna reducidatrilogía deaeropuertosespañolesen
los que se estáintroduciendoun sistemade monitoradode ruido (Madrid-
Barajas,Barcelona-ElPrat y Palma-SonSantJoan),datandode 1983 la ac-
tual redde estacionesde mediciónde ruido quesesitúaalrededordel mayor
aeropuertomadrileño.El tratamientointegral de los datosobtenidoscon la
redmencionadase realizacon el modelomatemáticoINM (IntegratedNoise
Model), queeshabitualmenteempleadopor la FederalAviation Administra-
tion norteamericanay quees tenido como referenciainternacionala esteres-
pecto. La citadared cuentacon un sistemade monitoradode ruido que se
basa en once terminales fijos con micrófono (Tres Cantos,Alcobendas,
Arroyo de la Vega-Moraleja,Belvís, Algete-Fuenteel Saz,BarajasPueblo,
BarajasAeropuerto,Valdebebas,La Mufloza,SanFernandonortey SanFer-
nandoeste)y otrascuatrocon micrófonoy sensormeteorológico(SanSebas-
tián de los Reyes,Coslada,Mejoraday CiudadSantoDomingo). Los índices
de medidaobtenidosdifieren de acuerdocon la categoríaacústicadel aero-
puerto,el númeroy tipo deoperacionesaeronáuticasqueregistray la distan-
cia al observador,siendo el másfrecuentede losíndicesde medidade ruido
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de aeronavesel denominadoNEE (Noise EsposureForecast),que datade
finalesde los añossesentay valoralos niveles máximos,el númerode suce-
sosy la horadel día enel quese producen,puestoquegravacadaoperación
nocturnarealizadade diezhorasdela nochea las sietehorasdela mañana.

El índiceNEEparaun tipo de avióndeterminado¡enrutajsedefinede la si-
guienteforma: NEF (tj) = EPNL (ú) + 10 log [(ndía (ij) + 16,7 n noche(4) - 88)],
siendoNEF (ifl el índicedeexposiciónal ruido por avionesdecategoria¡alo lar-
go dela rutaj EPNL (40 el nivel deruido percibidoen un puntopor unaaeronave
de categoria¡en ruta], n día (‘D y n noche(th el númerode operacionesdurante
el períododiurnoy nocturnoparaavionesdecategoríai en ruta /~ y 88 unacons-
tantede normalización.En consecuencia,el NEF total paraun punto(NED) se
obtienesumandologarítmicamentelos indicesNEE (~» parciales,resultando:

NED = 10 log ~i Ij antilog NEF (u

)

lo

Los valoresde NED sirven para diferenciarlas zonasde afecciónpor
causadel ruido de aeronaves,pudiendo su gradación ser presentadade
acuerdoconla siguientejerarquización,inspiradaen las normasde la Fede-
ral Aviation Administrationnorteamericana:

Indicedezonas Efectos

O a 20 NEF Ausenciasde quejas.
2Da 25 NEF Algunasquejasesporádicas.
25 a30 NEE Algunasquejas,el ruido interfiere

algunaactividad.
30 a 35 NEE Posiblesquejasindividualizadas.
35 a 40 NEE Quejassegurasindividualizadasy ac-

cionescomunitarias.

40 a45 NEE Inaceptableparala comunidad.

La inclusióno no de un punto de observacióndentro de unazonacon-
cretaestácondicionada,a su vez, por el fenómenode la estacionalidaden el
transporteaéreo(Antón Burgos,1989),quedeterminavaloresde NEF con-
trastadossegúnla épocadel año y el tipo de estacionalidadquecaracterizaa
cadaaeropuerto,segúnsuspropios ciclos de máximum de tráfico en cada
temporadacomercialy a largodel año.

3. EL PROYECTODE AMPLIACIÓN Y SUS REPERCUSIONES
EN EL IMPACTO SONORO

Los supuestoscontempladosen la ampliacióndel actualaeropuertode
Barajaspermitensuponeruna importanteintensificaciónde las causasdel
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ruido aeronáuticopor cuantola previsión de vuelos arroja unosresultados
concluyentes:desde1992 hastae] horizontedeI 2010 sesuperaráel doble de
las operacionescomercialesqueahorase registran.

La insuficienciapara la actualdemandade vuelos de la configuraciónde
dospistascruzadas,la 1-19 y la 15-33,ha supuestoqueAENA hayabuscado
distintasopcionesque incrementenla operatividaddel aeropuerto.Una vez
deshechadala opción inicial de situar trespistasparalelasen orientaciónnor-
te-sur, la propuestapresentadaen el proyectode construirunaúnica nueva
pistade configuraciónnorte-surunoscientosde metrosmáshacia el oestede
la actualpista 1-19,pemite suponerquedadasu posiciónlatitudinal —casi la
misma—no seabriríannuevospasillosacústicos,permaneciendolas dos pre-
sentesconfiguracionesnorte y sur en los despeguesy aterrizajes.No obstante,
la intensificacióndel tráfico aéreoincrementarála ruidosidaden las sendasde
planeoy decolaje,que desdehacetiempose han evaluadoa partir delos lla-
mados«díastipo» en el casode ambashipótesisde trayectoriade despegue-
aterrizaje,siendo mayoritariala de la trayectorianorteen un 85 por 101) de
los díasdel año,con el complementode un iS por 100 anualdelos díascoin-
cidiendocon la trayectoriasur. El cálculo delas hipótesisde «díastipo» sere-
fiere al númerototal de operacionesde despeguey aterrizajeefectuadaspor
cadacabecerade pista,valorandola emisiónderuido en cadatipo deaerona-
ve segúnprescribenlasnormasaeroportuariasinternacionales(OACI, 1981).
Ahorabien,esprecisoseñalarla incidenciaen el cálculodelos valoresde rui-
dosidaddelos diferentestipos deavión utilizados,ya queexistennotablesdi-
ferenciassegúnel tipo de motorizacióncon la quecuentan;el anexo 16 sobre
regulacióndel ruido de aeronavescomercialesdela OACI distinguedosgru-
posde aeronaves:avionesdel tipo 2 (Stage,Chapter2), quecomo los mode-
losMedonel!Douglas8 o 9 y losBoeing7270 747 «Jumbo»cuentanconmo-
torizacionesmás antiguascon un mayornivel de emisiónde ruido, y aviones
del tipo 3 (Stage,Chapter3), quecomo los modelosMeDonelíDouglas 11 u
82, Fokker 100,Airbus 300o 320, y Boeing737-757-767van equipadoscon
motoresmás modernosque producenun ruido algo más moderado.Como
ejemplo ilustrativo cabeseñalarqueen 1992 la configuraciónnortede Bara-
jas tuvo unamediade másde 500 operacionesdiarias,delas cualesel 60 por
100 aproximadamentecorrespondióaavionesdel tipo 2 y el 40 por 100 res-
tantea avionesdel tipo 3. Las limitacioneslegalesal empleode aeronavesdel
tipo 2 en los paisesdesarrolladosy la utilización cadavezmásextendidade
avionesde mayoreficienciay menorruidosidad,hacenaugurarqueal menos
el aporte sonoro de los aviones más veteranosse irá reduciendopaulatina-
menteen Barajas,en tanto que la ruidosidadde las nuevasflotas tendráuna
intensidadreducidaen lamedidadelo posible(Cuadro3).

Pesea todo lo expuesto,los datossonorosderivadosdel tráfico aéreode
1 992, hansupuestonotablesvaloresde ruido en el entornoperiaeroportua-
rio deBarajas.Los datosqueseconocendel año 1992 en métricaLON o ni-
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Cuadro 3

PREVISIÓN DEL NUMERO MEDIO DE AERONAVES QUE DIARIAMENTE
UTILIZARAN EL AEROPUERTODE BARAJAS, COMPARADA

CON EL TRÁFICO REGISTRADOEN EL AÑO 1992

UNIDADES

ANO TIPO2 TIPO3 TOTAL

1992 350 201 551
1997 130 540 671
2010 1.182 1.182

Fuente:AeropuertosNacionalesy NavegaciónAérea.

vel diario equivalentecija-nochemediantevariaciónen el LEQ (Nivel conti-
nuo equivalenteponderadoA), quegravacon 10 decibeliostodoslosvalores
comprendidosentrelas diezde la nochey las sietede la manafla,suponenun
destacadoimpactoparala poblaciónafectada(EPA, 198(1). En la configura-
ción norte figuran con 65 decibeliosMejoraday el bordeseptentrionaldel
aeropuerto,y con 75 decibeliosel eje Coslada-SanFernando,Barrio de la
Estacióny áreaspróximasal corredordel Jarama,en tanto queen la configu-
ración sur —noroestesuresteenrealidad— las poblacionessituadasen el seg-
mento meridional dc Barajaspuedenconsiderarsecomo muy afectadas,ya
quetantoSanFernandodeHenares,Mejoraday BarajasPuebloreciben70 o
mas decibeliosde media durantetodo el año,máximesi se tieneen cuenta
queen el indice LDN a partir del nivel 60-65 decibelios[LDN (A)] existen
molestiaso afeccionesimportantes,se trataríaen sumadel denominado«um-
bral deafección»por ruido parael serhumano.

La evoluciónvectorialdel ruido en el horizontedel año2010,aunsiguien-
do la tónicadescritacon anterioridad,puedeversemodificadaen parte:en el
casodecerrarsela actualpista1-19 y sersustituidapor la nuevacon la misma
vergencia,BarajasPuebloy Mejorada,tendríanun ligero descensodela ruido-
sidad al encontraseel umbral meridional de la cabecerade pistaunoscuatro
kilómetros más hacia el norte, y Belvis, Paracuellos,Algete, La Moraleja,
Fuentedel Fresno,Ciudalcampo,Ciudad SantoDomingo, San Sebastiánde
los Reyesy la zonadel Portillo (puentesobreel Jaramaen la carreterade Al-
gete)veríanincrementandosunivel sonoro;pero al mismo tiempo,por dicha
razón,el ruido de lasaeronavesseríainclusomásseveroen Cosladay SanFer-
nando,ya quela pista 15-33 (noroeste-sudeste)podríarecibir un númeroma-
yor de frecuenciasdeoperaciónal no cruzarseyaconla otrapistacitada.

Dealgunamaneralas tres isofonasreseñadasen el Anexo 1, «Estudioso-
bre el ruido» del Proyectode Ampliación de Barajaspropuestopor AENA.

60
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consideranlos valoresde entre65 y 75 decibeliosen métricaLDN la mido-
sidad típica en el ámbito inmediato al aeropuerto,lo que presuponeen la
práctica la asunciónpor parte de la autoridadaeronáuticade unosniveles
muy elevadosderuido por tránsitode aeronaves,queconllevanunosinnega-
bles efectosnocivosparala poblacióndel ámbitoaeroportuario(Fig. 1).
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Figura ¡—Isofonas del entorno acroportuario de Madrid-Barajas (decibelios en métrica
LUN): 1. Aeropttertoactual,2. Proyectodeampliación.
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4. PROPUESTADE MEDIDAS CORRECTORAS

Las experienciasocurridasen otros aeropuertosde similar problemática
(Harol, 1980;Congleton,1992)aconsejanbarajaren primer términoun con-
untode medidasalternativasde caráctertécnico, cuyo principalobjetivosea
aminorar el ruido de las aeronaves,y después,adoptaraccionesen el orden
legal paravelarpor un cumplimientoefectivodelas vigentesnormasde pre-
vencióny control deruido.

El propio anexoqueestudiael capítulodel ruido señalala posibilidadde
tntroducir supuestasmejorasen los procedimientosde regulacióndel tráfico
acreo,como modificar los puntosde giro de las aeronavesen la aproxima-
ción o despegueen direcciónnortea lo largo del valledel Jarama,lo queaca-
rrearíael trasladode los vectoresde ruidosidada un segmentodel valleque
iría desdeAlgete hastaTalamanca,pasandopor Fuenteel Sazy Valdetorres,
ocasionandoconsecuentementenuevosámbitospoblacionalesde afección.
Otra de las actuacionesprevistasen cuantoa la regulacióndel tráfico aéreo
consistiríaen introducir una ligeradesviaciónhaciael estede lospasillosaé-
reos,entrandoeninterferenciacon las operacionesdel aeropuertode Torre-
jón y añadiendola incertidumbrede nuevosimpactosacústicosen localida-
des que como Ajalvir y sobre todo Torrejón de Ardoz. presentanuna
especialsensibilidadhaciael sobrevuelode aeronavessobresusespaciosur-
banos.La experienciatemporalde ambasmedidasno pareceserque pueda
aportara la largasolucionesdefinitivasen esteaspecto,ya quetransferirlos
vectoresde ruido a otrasáreasperiféricas,ademásde ocasionarnuevosam-
hitos de afecciónproduciríadistintasaccionescomunitariasen contrade di-
chasmedidas.

Las paulatinaslimitacionesy ulterior prohibición al tráfico de aviones
del tipo 2 sí puedeninterpretarsecomo unamedidaeficazparaaminorarel
ruido; sin embargo,en tanto seobrala reducciónde supresenciatal impacto
sonoroseguirásiendoperceptible,ya queen el aeropuertodeBarajasoperan
muchascompañíasqueempleanaeronavesde estacategoría,destacandolas
de paísessubdesarrolladosy las queutilizan avionesde fuselajeancho,como
el tradicionalBoeing747 «Jumbo»paravuelostransoceanícos.

La propuestaintroducidapor el organismoAENA en relacióna las me-
didascorrectorasdel ruido, mediantela mejoradelos equiposde navegación
acreaquepermitanvirajes en aproximación,podríateneruna especialtras-
cendencia,peroen la actualidadsupuestaen marchaestaríacondicionadaa
los elevadospresupuestosquerequieresuimplantacióny a la proximidadde
numerosaslocalidades,La impresión que sc obtiene al analizarel capítulo
dedicadoaestefin en el Proyecto,más pareceunaenumeraciónde las nor-
mas nomotéticasseguidasen la gestiónfuturadel sistemade monitoradode
ruido queunaverdaderapropuestadeanálisisde quejaspor partede las co-
munidadesafectadasy de la Administración Aeronáutica.Se advierte, en
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consecuencia,quela eficaciade éstesistemade control seencuentraen una
fasepreviademadurezaúnno demostrada.

Porúltimo, lasmedidasdeactuaciónsobreel receptorlocalizablesen su-
perficie como barrerasartificiales, pantallasantiruido, mejoraen el aisla-
mientodeedificaciones,etc.,puedensercalificadasde escasautilidad puesto
queel ruido sedifunde casien ángulovertical respectoal sentidode la pro-
pagación,todoello sin valorar loscosteseconómicosquedichasmedidassu-
pondrían.En estesentido,vacobrandocuerpoenlos últimos añosdentrode
los teóricosdel transporte,la idea de introducir tasascompensatoriasa los
agentesresponsablesde la contaminacionsonora (Rietveld-Van Wissen,
1991), como fórmula disuariaen lo relativo a la correctaaplicación de los
procedimientosoficiales de navegaciónaéreapor partedelas compañías,en
tanto que en los casosen los que la aminoracióndel ruido tuvieseun nivel
mínimo no rebajablepor causastécnicas,compensareconómicamentea la
comunidadafectadaparaqueéstapuedaorganizarplanessanitariosde con-
troj o mejorarel aislamientoacústicode los edificios.En el casode Barajas,
unatasadisuasoriaen casode infracciónpodría sermuy útil como medida
preventiva,pero careceríade unaespecialvalidezsi no searticulanmejoras
sustancialesen los procedimientosde aproximacióny despegue.

5. CONCLUSIONES

Las perspectivasde evoluciónde la contaminaciónacústicaenel entorno
del aeropuertode Barajasno permitenaugurarunamejorasustancialen los
próximosaños.Muy al contrario,cabeesperarque con la intensificaciónde
las operacionesde vuelo despuésdel umbral de la liberalización aéreaen
1997. seagudicenlos efectosdel ruido generadopor el pasode aeronaves.
No obstante,el balancequeseestableceentrelosefectosde las distintaspro-
puestasde medidascorrectorasy el cuadroevolutivo previstoparael tráfico
aéreoen Barajas,podríaresultarmásfavorablerespectoa la minoracióndel
ruido en suámbitoperiaeroportuariosi se llevaa caboun control efectivode
los correctosprocedimientosde navegaciónaérea,en paraleloa la difusión
de las virtualidadesdel sitemade monitoradoderuido del quesedisponeen
la actualidad,caraa conseguirunamás óptimarelación entrelas comunida-
desafectadasy un necesariosistemade transportequetiendea incrementar
susactividades.En síntesis,se tratade unarelacióninteractuantequecon las
coordenadaspresentestan sólo permite mejorasespecíficasparciales,pero
no solucionesde conjunto,por lo queseríadeseablela puestaen prácticade
comitésdc gestióny consultaen los queesténrepresentadoslas autoridades
aeronáuticas,representantessectorialesde la industria aérea,autoridades
localesy demásagrupacionessociales,en semejanzacon otros modelosde
gestiónaeronáuticaexistentesenaeropuertosmásevolucionados.



64 FranciscoJavier Antón Burgos

BIBt,IOGRAFIA

ALLENDE, J. (1973):Conflicto urbanoy regionalenla ubicaciónde grandesobrasde
infraestructura:el casodel aeropuertode Bilbao, 1 ReunióndeEstudiosRegiona-
les 1.ER.4.7,Barcelona,AsociaciónEspañoladeCienciaRegional.

ASI-WORD, N., y WRtGHr, 1’. (1984):Airport engineering,NuevaYork, Wiley.
— (1987):Aeropuertos,Madrid,Paraninfo,
Aiznoi’uraros EspAÑolEs V NAVEGACIÓN AÉREA (1992): Plan Barajas (varios núine-

ros),Madrid, AENA.
— (1994):ProyectodeAmpliacióndel aeropuertode Madrid-BarajasyEstudiodeim-

pactoambiental,Madrid, AENA.
ANTÓN BuRGos,F. J. (1989):«La evaluacióndel factorestacionalidadene1transporte

aéreodepasajeros:el casoespañol»,Norba,RevistadeGeografía,8-9,611-62!.
(1990):La organizacióndel trasporteaéreoen España:tráfico interior de pasaje-
ros,Madrid,Edicionesdela UniversidadAutónomadeMadrid.

BUrroN, K. J. (1993): “Transport,the environmentandeconomiepolicy>, Aldershot,
EdwuardElgarEd.

COMMoN, M. S. (1989): Thechoiceof pollution control instrumenís:Whyis so titile no-
tice taken of economistsrecommendation4Environmentaland Planning, 21A,
pp. 1297- 1314.

CONCLETON, It 0. (1992): «Political institutions aud pollution control», Reviewof
EconomicsandStatistics,74,pp. 412-421.

COOIZr,INADORA CONTRA LA AMJ>LiACIÓN DEL NUEVO AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS
(1992):Los vecinoscon/rael«nuevo»aeropuertodeBarajas,Madrid, CCANAB.

CÓRDOnA Y ORDÓÑEZ, J. (1981): El aeropuertode Madrid-Baraja.~ Estudiogeográfico,
Madrid,Editorial dela UniversidadComplutense.

CuEsrAÁL’VAREZ, M. (1982):Ruidoyestampidosónico,Madrid,Paraninfo.
ENVIRONMENT PROTECTION AGENCY (1980): TheLDNíndex,Washington,US. EPA.
FRA,xs,A. 6., y MUNLEY, V.G. (1989):«Economieobjetiveswith a bureaucraticdeci-

sion process:Setting pollution control requirementsunderthe Clean Air Act»,
Jaurnalof EnvironmentalEconorniosanáManagement,17, Pp.33-53.

GARCÍA SENCHERNES,A. (1984): Contaminaciónpor ruido y vibraciones:(‘tirso sobre
evaluaciónde impacto ambiental,Dirección Generaldel Medio Ambiente,Ma-
drid, MinisteriodeObrasPúblicasy Urbanismo.

1-fAROL, W.. etal. (1980):Noisecontrolfor engines,NuevaYork, Michigan Technoiogi-
cal University.

HIMANEN, y.; NIJKAMP, Y., y PAblEN, J. (1992): Environmentalquality andtransportpo-
licy in Europe,TransportationResearch,26A, 147-157.

MAROGINA SÁNCHEz, L. (1978):«Ruidoenaeropuertos,su mediday afectacióna las
comunidadesvecinas»,IngenieríaAeronáuticayAstronáutica,núm. 1978.

ORGANIzAcIÓN DE LA AviAciÓN CIVIL INTERNACiONAL (1981):Anexonúm. 16, Regula-
otan sobreel ruido enavionescomerciales,Montreal,OACI.

OWEN, W. (1987): Transportationandworlddevelopment,Londres,Hutehinson.
Rnvrvw,, P. (1992):TransportpoliciesanátIte environmení:A publio choicepervpecti-

ve, Lyon, 4thWorld Conferenceon TransportResearch.
Rii=rvi1Lo,P., y VAN WíssEN,L. (1991): <Transportpoliciesand the environment:Re-

gulationand taxation»,en Environmentalprotection:Publio oc privatechoice,Dor-
drecht,Kraany VeIdEds.


