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El aeropuerto constituye una pieza esencial en el sistema de comunicaciones del territorio donde se
instala. Es un intercambiador multimodal de transporte, tridimensional, con gran consumo de espacio, que
se integra como elemento fundamental de la estructura general y organica del territorio. El aeropuerto se
relaciona con la estructura territorial de su entorno inmediato y con el resto de las distintas redes de
transporte tanto publico como privado, indispensables para conseguir la eficacia funcional del sistema
aeroportuario.

El Sistema General Aeroportuario, cuya competencia reside en la Administraciéon General del Estado,
puede verse afectado por las actuaciones de otros niveles de la Administracion: La Planificacion Regional
u Ordenacion del Territorio de la Administracién Autonémica y el Planeamiento Urbanistico Municipal.

El sector de la navegacion y transporte aéreo tiene una normativa especifica, la cual permite la
coordinacion e integracion del aeropuerto y las instalaciones de Navegacion Aérea con su entorno
circundante.

El estudio de la intermodalidad y la accesibilidad del modo avion con el resto de modos de transporte de
cada territorio incluye una serie de cuestiones logisticas (interoperabilidad e interconexiones de redes,
sistemas de informacion a pasajeros, etc.), cruciales en el desarrollo de los aeropuertos.

1 Informacién territorial y urbanistica. Estado, Comunidades Auténomas vy
Ayuntamientos

1.1 Legislacién Sectorial

La normativa bésica de aplicacion relativa a la Navegacion Aérea y transporte aéreo esta contenida en la
Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea, en la que se establecen las determinaciones para el
fomento y desarrollo de la navegacion aérea, del transporte aéreo, las competencias del espacio aéreo, su
organizacion administrativa y las disposiciones generales de las servidumbres aerondauticas, y la Ley
5/2010, de 17 de marzo (BOE n° 67, de 18 de marzo), que modificé la anterior ley con el objeto de
incorporar la mas reciente normativa internacional y comunitaria.

Asimismo, la Ley de Navegacion Aérea contiene las disposiciones relativas al régimen, caracteristicas y
clasificacion de aeropuertos y aerédromos, todo ello sometido a la jurisdiccion militar hasta la
reorganizacion de la Administracion del Estado mediante el Real Decreto 1558/1977, de 4 de julio, por el
que, al reestructurar la Administracion General del Estado, se creé el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, transfiriéndole la Subsecretaria de Aviacion Civil (hoy Direccion General), con los
organismos a ella adscritos, e integrando el Ministerio del Aire dentro del nuevo Ministerio de Defensa. Una
disposicion posterior, el Real Decreto Ley 12/1978, de 27 de abril, tuvo por objeto delimitar las
competencias entre las administraciones militar y civil.

El articulo 149.1.20 de la Constitucién establece la competencia exclusiva del Estado sobre los
aeropuertos declarados de “interés general”. El Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre, sobre
calificacién de aeropuertos civiles, modificado por el Real Decreto 1150/2011, de 29 de julio, fija los
criterios para calificar los aeropuertos de interés general, manteniendo como tales todos los gestionados
por Aena.

La coordinacion, explotacion, conservacién y administracién de los aeropuertos y aerédromos publicos
civiles se asigné a la administracion civil (inicialmente Ministerio de Transporte y Comunicaciones,
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posteriormente MOPT, MOPTMA y en la actualidad Ministerio de Fomento), creandose el Organismo
Autonomo Aeropuertos Nacionales, que mas tarde fue sustituido por el Ente Aeropuertos Espafioles y
Navegacion Aérea, Aena, mediante el articulo 82 de la Ley 4/1990, de 29 de junio; asimismo, el Real
Decreto 905/1991, de 14 de junio, defini6 el régimen estatutario por el que se regiria la Entidad Publica
Empresarial. Posteriormente, el articulo 64 de la Ley 50/1998, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales,
Administrativas y del Orden Social, definié la adaptacion de dicha sociedad a la Ley 6/1997, de 14 de abril.

Mediante el Real Decreto Ley 13/2010, de 3 de diciembre, modificado por Real Decreto-ley 20/2012, de 13
de julio, se establece un nuevo modelo de gestion de los aeropuertos de interés general, que pasa por la
creacién de la sociedad mercantil estatal Aena Aeropuertos, S.A., a la que atribuye el conjunto de
funciones y obligaciones que ejerce la Entidad Publica Empresarial (Aena) en materia de gestion y
explotacién de los servicios aeroportuarios, asi como cualquier otro que la normativa nacional o
internacional atribuya al gestor aeroportuario, en relacion a la red de aeropuertos y helipuertos gestionada
por Aena.

Segun el citado Real Decreto Ley, el Consejo de Ministros de 25 de febrero de 2011 acordo la creacion de
la sociedad mercantil estatal Aena Aeropuertos, S.A., y el 3 de junio de 2011 aprobé que Aena
Aeropuertos, S.A. empezara a funcionar de manera efectiva a partir del 8 de junio de 2011.

A su vez, la Orden Ministerial FOM/1525/2011, de 7 de junio (BOE n° 136, de 8 de junio de 2011), acord6
el inicio del ejercicio efectivo de funciones y obligaciones en materia de gestién aeroportuaria por parte de
Aena Aeropuertos, S.A.

La ley 18/2014, de 15 de octubre, aprueba el cambio de denominacion de la entidad publica empresarial
Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (Aena), que pasa a denominarse ENAIRE, asi como de la
sociedad mercantil estatal Aena Aeropuertos, S.A., que pasa a denominarse Aena, S.A.

Dicha ley precisa el régimen de la red de aeropuertos de interés general como servicio de interés
econdmico general, con el objeto de garantizar la movilidad de los ciudadanos y la cohesién econémica,
social y territorial, para asegurar la accesibilidad, suficiencia e idoneidad de la capacidad de las
infraestructuras aeroportuarias, la sostenibilidad econémica de la red, asi como la continuidad y adecuada
prestacion de los servicios aeroportuarios basicos. La gestién en red, por otra parte, garantiza la
sostenibilidad econdmica de los aeropuertos integrados en ella al permitir, en condiciones, de
transparencia, objetividad y no discriminacion, el sostenimiento de las infraestructuras deficitarias.

La planificacién de los aeropuertos de interés general se rige por lo dispuesto en el articulo 166 de la Ley
13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social -modificado
posteriormente su parrafo tercero por el articulo 52 de la Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobacién de
medidas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la eficiencia-, y por su posterior desarrollo a
través del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacion de los Aeropuertos de Interés
General y su Zona de Servicio, modificado por el Real Decreto 1189/2011 y por el Real decreto 297/2013,
de 26 de abril, donde se contempla la actualizacién del marco normativo de los aeropuertos de interés
general.

La normativa recoge dos figuras para la planificacién aeroportuaria: el Plan Director, como instrumento de
planificacién, de naturaleza estrictamente aeroportuaria y no urbanistica, mediante el cual se pueda dar
respuesta a los problemas derivados de la complejidad de las modernas infraestructuras aeroportuarias; y
el Plan Especial del Sistema General Aeroportuario o instrumento equivalente, como instrumento de
ordenacion urbanistica y territorial, asegurando el desarrollo del aeropuerto, asi como su eficaz integracion
en el territorio y la coordinacion de actuaciones con las administraciones publicas que ostentan
competencias en materia de ordenacion del territorio y urbanismo.
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Dicha normativa establece, entre otras disposiciones, que “Los planes generales y demas instrumentos
generales de ordenacion urbana calificaran los aeropuertos y su zona de servicio como sistema general
aeroportuario y no podran incluir determinaciones que supongan interferencia o perturbacion en el ejercicio
de las competencias de explotacion aeroportuaria”, por lo que una vez aprobado y delimitado el ambito del
Sistema General Aeroportuario por el Plan Director, dichos instrumentos generales de ordenacion urbana
deberéan recogerlo a la mayor brevedad posible.

Asimismo, se recogen los aspectos de tramitacion de ambos planes. También determina que las obras
realizadas por Aena en el ambito del aeropuerto y su zona de servicio tienen caracter de obras publicas de
interés general, por lo que no estan sometidas a los actos de control preventivo municipal referidos en el
articulo 84.1b de la Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases del Régimen Local. EI mismo
criterio es de aplicacién a las obras de Aena Aeropuertos y de la posible empresa concesionaria de los
servicios aeroportuarios, segun establecen los articulos 8 y 11 del Real Decreto Ley 13/2010, de 3 de
diciembre.

Con independencia de la normativa referida a la planificacion de los Sistemas Generales Aeroportuarios, y
para la coordinacion con el entorno, es de especial importancia desde el punto de vista de la ordenacion
urbanistica y territorial, lo legislado en materia de servidumbres aeronauticas, incluidas las acusticas.

En esencia, las servidumbres aeronauticas tienen como objeto garantizar la seguridad de las aeronaves en
vuelo, incluyendo la proteccion de las ayudas a la navegacion aérea, lo que conlleva limitaciones al
desarrollo urbanistico, tanto del entorno del aeropuerto como del entorno de las instalaciones de ayudas a
la navegacion aérea.

La Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea, modificada por la Ley 55/1999, sobre Medidas
Fiscales, Administrativas y de Orden Social, de 29 de diciembre, y el Decreto 584/1972, de 24 de febrero,
sobre Servidumbres Aeronauticas, y sus modificaciones, Real Decreto 1189/2011, de 19 de agosto (B.O.E.
n° 204, de 25 de agosto) y por el Real Decreto 297/2013, de 26 de abril (B.O.E. n° 118, de 17 de mayo),
asi como el Decreto 1844/1975, de 10 de julio, por el que se definen las servidumbres aeronauticas
correspondientes a los helipuertos, establecen tanto la naturaleza y caracteristicas generales de las
servidumbres como las condiciones de tramitacién para el establecimiento legal de las mismas en cada
caso concreto.

La Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea, determina las competencias de los 6rganos de la
Administracion General del Estado en materia de aviacion civil, regula la investigacion técnica de los
accidentes e incidentes aéreos civiles y establece el régimen juridico de la inspeccién aeronautica, las
obligaciones por razones de seguridad aérea y el régimen de infracciones y sanciones en materia de
aviacion civil.

En cuanto a las servidumbres acusticas, han quedado incorporadas junto con las aeronauticas a través del
articulo 63.4 de la Ley 55/1999, de 29 de diciembre (BOE n° 312, de 30 de diciembre), de Medidas
Fiscales, Administrativas y del Orden Social, por la que se afiade una disposicion adicional a la Ley
48/1960, sobre Navegacion Aérea, donde se determinan de forma general sus -caracteristicas,
afectaciones y repercusiones.

La Disposicion Adicional Unica de la citada Ley 48/1960, establece que “El planeamiento territorial, el
urbanistico y cualesquiera otros que ordenen ambitos afectados por las servidumbres aeronauticas,
incluidas las acusticas, han de incorporar las limitaciones que éstas imponen a las determinaciones que
legalmente constituyen el ambito objetivo de cada uno de los instrumentos referidos.”
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Por otro lado, la Ley 37/2003 de 17 de noviembre de 2003, de Ruido, establece en su articulo 10 la
delimitacién de las zonas de servidumbres acusticas mediante mapas de ruido, y en sus Disposiciones
Adicional Tercera y Transitoria Tercera, la competencia de la Administracion General del Estado en la
determinacion de estas servidumbres legales impuestas por razén de la navegacion aérea, y de la calidad
de vida en el entorno del aeropuerto.

En su normativa de desarrollo (Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, en lo referente a la
evaluacion y gestion del ruido ambiental, y Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en lo referente a la
zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas), se recoge la delimitacién de las areas
acusticas atendiendo al uso predominante del suelo, y la regulaciébn de las servidumbres acusticas.
Ademas se prevé que los instrumentos de planificacién territorial y urbanistica incluyan la zonificacion
acustica, requiriendo informe preceptivo del 6rgano sustantivo de la infraestructura.

1.2 Normativa Estatal. Ley del Suelo

Mediante el Real Decreto Legislativo 7/2015, de 30 de octubre, se aprueba el texto refundido de la Ley de
Suelo y Rehabilitacién Urbana, que regula para todo el territorio estatal, las condiciones basicas que
garantizan:

a) Laigualdad en el ejercicio de los derechos y en el cumplimiento de los deberes constitucionales,
relacionados con el suelo.

b) Un desarrollo sostenible, competitivo y eficiente del medio urbano, mediante el impulso y el
fomento de las actuaciones que conducen a la rehabilitacion de los edificios y a la regeneracion y
renovacion de los tejidos urbanos existentes, cuando sean necesarias para asegurar a los
ciudadanos una adecuada calidad de vida y la efectividad de su derecho a disfrutar de una
vivienda digna y adecuada.

Asimismo, establece las bases economicas y medioambientales del régimen juridico del suelo, su
valoracion y la responsabilidad patrimonial de las Administraciones Publicas en la materia.

El objetivo final se centra en evitar el fraccionamiento de las disposiciones que recogen la legislacion
estatal en la materia, excepcién hecha de la parte vigente del Real Decreto 1346/1976, de 9 de abiril, por el
gue se aprueba el Texto Refundido de la Ley sobre Régimen del Suelo y Ordenacion Urbana, que tiene
una aplicacién supletoria salvo en los territorios de las Ciudades de Ceuta y Melilla y, en consecuencia, ha
guedado fuera de la delegacién legislativa por cuya virtud se dicta este Real Decreto Legislativo.

1.3 Normativa Autondémica

A partir de la Constitucion de 1978, en cuyo articulo 148.1.3° se establece que las Comunidades
Autobnomas pueden asumir competencias en materia de Ordenacién del Territorio, Urbanismo y Vivienda,
la practica totalidad de las Comunidades Autbnomas han mantenido un constante proceso legislativo en
esas materias, por lo que en estos momentos existe una gran variedad de figuras e instrumentos de
planeamiento territorial en todo el pais.

Teniendo en cuenta que la Ley Reguladora de Bases de Régimen Local 7/1985, de 2 de abril otorg6 a los
municipios la competencia en materia de urbanismo, las Comunidades Auténomas se han centrado en la
escala supramunicipal: planeamiento regional y ordenacion del territorio.

En materia de ordenacion territorial se encuentra vigente el Decreto Legislativo 1/2000 de 8 de mayo, por
el que se aprueba el Texto Refundido de las Leyes de Ordenacion del Territorio de Canarias y de Espacios
Naturales de Canarias (TRLOTC), que tiene como objeto:
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Establecer el régimen juridico general de los Espacios Naturales de Canarias

Regular la actividad administrativa en materia de ordenacién de los recursos naturales, territorial y
urbanistica.

Definir el régimen juridico urbanistico de la propiedad del suelo y vuelo, de acuerdo con su funcién
social.

Recoge el deber de las Administraciones Publicas Canarias con competencia en la ordenacién de los
recursos naturales, territorial y urbanistica de prestar, en el ambito propio, la cooperacion y asistencia
activa que otra Administracion pudiera recabar para el eficaz ejercicio de sus competencias. A estos
efectos deberan coordinarse con la Administracién General del Estado y de la Unién Europea, e incluso,
cuando proceda, concertar las actuaciones para garantizar la eficacia de los instrumentos en que se
formalicen las normas de ordenacion.

Esto comporta facilitar a las otras Administraciones la informacién que precisen sobre la actividad que
desarrollen en el ejercicio de sus propias competencias y que puedan afectar las de aquéllas, y armonizar
la actuacion propia con las de las demas Administraciones.

Asimismo, establece los instrumentos de ordenacion de los recursos naturales y el territorio:

Las Directrices de Ordenacion, fijan los objetivos y estandares generales de las actuaciones y
actividades con relevancia territorial de acuerdo con la legislacién sectorial que corresponda.

Los Planes Insulares de Ordenacién, son los instrumentos de ordenacién urbanistica y de los recursos
naturales y territoriales de la isla en estudio. Definen el modelo de organizacién y utilizacion del
territorio para garantizar su desarrollo sostenible, tienen caracter vinculante para los instrumentos de
ordenacion territorial y de espacios naturales de ambito inferior al insular y para los planes de
ordenacion urbanistica.

Los planes de los Espacios Naturales, que ordenaran los recursos naturales de los espacios naturales
de forma directa o en desarrollo y complemento de lo establecido en el plan insular. Podran ser planes
rectores de uso y gestion de parques nacionales, naturales y rurales, planes directores de reservas
naturales integrales y especiales, planes especiales de los paisajes protegidos, y normas de
conservacion de monumentos naturales y sitios de interés cientifico.

Establece que el planeamiento insular estara conformado por los siguientes instrumentos de planificacion:

Plan insular de ordenacion de la isla, que establecera la ordenacion de los recursos naturales y la
ordenacion estructural del territorio.

Planes y normas de espacios naturales, que estableceran en estas areas la ordenacion estructural y
pormenorizada de cardcter territorial y los recursos naturales y, con caracter excepcional y, en su caso,
la urbanistica.

Planes territoriales, que podran desarrollar el plan insular en determinados aspectos, tales como la
estructura y localizacion de las infraestructuras, los equipamientos y las dotaciones e instalaciones de
servicios publicos de relevancia e interés social para la isla. Se dividen en Planes Territoriales
Parciales y Planes Territoriales Especiales.

Proyectos de actuacion territorial de gran trascendencia territorial o estratégica.
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Por (ltimo, sefiala que la aprobacion definitiva de los instrumentos de ordenacion producira, entre otros
efectos:

La obligatoriedad del cumplimiento de sus disposiciones por las Administraciones y los particulares,
siendo nulas cualesquiera reservas de dispensacion.

La declaracion de la utilidad publica y la necesidad de ocupacién de los terrenos.

El Decreto 127/2001, de 5 de junio, por el que se regulan las Directrices de Ordenacién. Dicho decreto
tiene como fin la regulacién del objeto, determinaciones y contenido documental de las Directrices de
Ordenacién previstas en la legislacion canaria de ordenacion del territorio, asi como del procedimiento
comun para su elaboracion.

La Ley 19/2003, de 14 de abril, por la que se aprueban las Directrices de Ordenacidon General vy las
Directrices de Ordenacién del Turismo de Canarias, que tienen como fin adoptar las medidas necesarias y
precisas que garanticen el desarrollo sostenible y equilibrado de las diferentes islas del archipiélago,
prestando especial atencion al desarrollo turistico, en el marco de una perspectiva general de
diversificacion de la actividad econémica.

El Decreto 183/2004, de 21 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento de Gestién y Ejecucion del
sistema de planeamiento de Canarias. La actividad de gestion y ejecucion de la ordenacion de los recursos
naturales, territorial y urbanistica comprende los procesos, actuaciones, operaciones y acciones que sean
precisos para organizar, aplicar y materializar las determinaciones contenidas en los distintos instrumentos
de ordenacion que conforman el sistema de planeamiento, de acuerdo a lo dispuesto en el Texto
Refundido de las Leyes de Ordenacion del Territorio de Canarias y de Espacios Naturales de Canarias y
en el presente Reglamento.

El Decreto 55/2006, de 9 de mayo, por el que se aprueba el Reglamento de Procedimientos de los
instrumentos de ordenacidn del sistema de planeamiento de Canarias, tiene por objeto la regulacion de los
procedimientos por los que se aprueben los instrumentos de ordenacion de los recursos naturales,
territorial o urbanistica en la Comunidad Auténoma Canaria, asi como sus revisiones o modificaciones.

La Ley 6/2009, de 6 de mayo, de Medidas Urgentes en materia de ordenacidn territorial para la
dinamizacién sectorial y la ordenacién del turismo, donde se abordan las maodificaciones puntuales y
novaciones mas urgentes, sobre los siguientes aspectos: “Ordenacion del Territorio y Desarrollo
Sostenible”, “Turismo y Sostenibilidad Territorial” y “Otras Medidas de dinamizacion Territorial”.

1.4 Planeamiento vigente
1.4.1 Escala Estatal. Planeamiento Sectorial

Mediante Orden Ministerial de 3 de agosto de 2001 (Publicada en BOE n° 219, de 12 de septiembre), se
aprobé el Plan Director del aeropuerto de La Palma, delimitando la zona de servicio del citado aeropuerto y
proponiendo un conjunto de actuaciones que permitirian absorber el crecimiento previsible del trafico,
confiriendo al aeropuerto una capacidad suficiente para atender, con altos niveles de calidad, la demanda
prevista hasta el afio 2020.

Asimismo perseguia la maxima eficiencia de los servicios aeroportuarios, previendo los espacios para las
actividades y servicios que garantizaran una oferta que potenciara el aeropuerto como Unica puerta de
entrada del turismo interinsular, nacional e internacional, con las superficies necesarias para las
actividades complementarias, y por ultimo, la méaxima reduccion del impacto medioambiental que generara
sobre su entorno, asi como la compatibilizacion con el desarrollo urbanistico periférico.
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El Articulo 7. Revision de los Planes Directores, del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la
Ordenacion de los Aeropuertos de Interés General y su Zona de Servicio, establece que se deberan
revisar los Planes Directores siempre que las necesidades exijan introducir modificaciones de caracter
sustancial en su contenido.

1.4.2 Escala Autondmica. Instrumentos de Ordenacion Territorial

A partir de la aprobacion de la Ley 1/1987, de 13 de marzo, Reguladora de los Planes Insulares de
Ordenacién, (derogada por el Decreto Legislativo 1/2000), el Cabildo Insular de La Palma se dota de un
instrumento de planeamiento territorial semejante a los Planes Directores Territoriales de Coordinacion
(PDTC) contenidos en la Ley del Suelo, Texto Refundido de 1976.

El Plan Insular de Ordenacién de La Palma (PIOLP) fue aprobado definitivamente por Decreto 71/2011, de
11 de marzo (BOC n° 67, de 1 de abril).

El Plan Insular de Ordenacion Territorial (PIOLP) tiene por objeto formular la estrategia general de
organizacion del territorio, la ordenacién de su actividad urbanistica y la formulacién de directrices para la
armonizacion y coordinacién del planeamiento municipal y planes sectoriales. Entre los objetivos
principales del PIOLP se encuentra la necesidad de incidir en la implantacion de un sistema insular de
equipamientos de ocio, potenciando el disfrute litoral mediante una serie de medidas correctoras y
regeneradoras.

El PIOLP recoge el sistema general definido por el Plan Director del 2001 al completo, clasificandolo como
D3. Area especializada, que incluye los ambitos que el Plan Insular o el planeamiento que lo desarrolle
destine a actividades econdmicas, asi como el suelo con destino al sistema de infraestructuras y
equipamientos que no estén incluidos en suelo urbano o urbanizable.

No obstante, respecto a la delimitacion de los ambitos a estudio el PIOLP indica:

“Salvo indicacion expresa del Plan Insular, el planeamiento que lo desarrolle no podra modificar la
delimitacion de las zonas PORN. No se considerara modificacién los posibles ajustes de limites derivados
de mayor precision en la cartografia o de la escala de trabajo, ni la aplicacién de las competencias
relativas a zonificaciéon del planeamiento de desarrollo, de acuerdo con la legislacion urbanistica y sectorial
vigente y las condiciones especificamente indicadas en este Plan Insular”.
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llustraciéon Ill.1.-. PIOLP. P.5.b. Zonas de Ordenacién Territorial
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En su articulo 92, recoge que “el Plan Insular establece como objetivo la proteccién del sistema
aeroportuario y su integracion con las restantes infraestructuras y sistemas territoriales y urbanos de la
isla.”

En el 93, considera “El aeropuerto de La Palma, declarado de interés general del Estado. Debera ser
delimitado por los Planes Generales como sistema general aeroportuario en el ambito correspondiente a
su Plan Director”.

En el articulo 94. Servidumbres Aeronauticas recoge con caracter normativo la informacion relativa a las
limitaciones por Servidumbres Aerondauticas.

En el articulo 95. Planeamiento y Ordenacion del Area Aeroportuaria, recoge la clasificacion de “la Zona de
Servicio Aeroportuaria como Sistema General Aeroportuario, estableciendo como su perimetro el que
figura en el Plan Director del Aeropuerto de La Palma, sin que existan determinaciones que puedan
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suponer una perturbacién o interferencia a la explotacion y desarrollo aeroportuario. El planeamiento
urbanistico contemplard los usos que figuran en el Plan Director y en general aquellos que no sean
incompatibles con la explotacion y desarrollo del aeropuerto, prevaleciendo en caso de contradiccion las
disposiciones que figuran en el Plan Director sobre las que pudiera establecer el planeamiento urbanistico
0 cualquier normativa no estatal aplicable.”

Los nuevos suelos afadidos en la presente revision se incluyen como D3.2 “Area especializada de
actividad econdémica”, con la instruccién al Plan General de recogerlos como suelos urbanizables terciarios
y logisticos.

El Plan General de Ordenacién permitira el Uso de Infraestructura Aeroportuaria, y aquellos otros usos
complementarios tales como el dotacional en Sistemas Generales, Dotaciones o Equipamientos v,
excepcionalmente, el uso comercial e industrial, siempre éstos Ultimos concurran con las siguientes
condiciones:

a) Que la localizacion en este ambito esté justificada o sea conveniente por razén del trafico
aeroportuario, por la naturaleza de los servicios que presten a los usuarios del aeropuerto o por el
volumen de los tréficos aéreos que generen.

b) Que el uso esté expresamente previsto por el Plan Director o, en su caso, por el Plan Especial de
Ordenacion.

c) Que cumplan las determinaciones establecidas por el PIOG.”

1.4.3 Escala Local. Planeamiento Municipal

El Sistema General Aeroportuario de La Palma se encuentra ubicado en terrenos pertenecientes los
Términos Municipales de Brefia Baja y Villa de Mazo.

Término municipal de Brefia Baja

El planeamiento urbanistico de Brefia Baja es el Texto Refundido de la Revision y Adaptacion al Decreto
1/2000, de 8 de mayo, del Plan General de Ordenacién (PGOM-BB), aprobado definitivamente con fecha
30 de junio de 2004 (BOC n° 184, de 22 de septiembre). El articulado de las Normas Urbanisticas se
publicé en el BOP de Santa Cruz de Tenerife n° 71, de 31 de mayo de 2004.

El PGOM-BB recoge el ambito del aeropuerto como Suelo Rustico de Proteccion de sus valores
econdmicos. Se encuentra recogido dentro de los Sistema Generales del municipio como Aeropuerto.

Los nuevos ambitos incorporados a la Zona de Servicio estan clasificados como Suelo Rustico de
Proteccién de sus valores econdmicos, Suelo Rustico de Proteccién Rural y Suelo Rustico de Proteccion
Ambiental
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llustracion 111.2.- Plan General de Ordenacion de Brefia Baja. Plano de categorizacion del suelo
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Término municipal de Villa de Mazo

El planeamiento urbanistico vigente de Villa de Mazo es el Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU),
aprobado definitivamente el 25 de junio de 1990. El Texto Refundido fue aprobado en noviembre del
mismo afio.

Posteriormente se aprob6 una Revision del Plan General de Ordenacion del municipio de Mazo, el 5 de
abril de 2004 (BOC n° 91, de 12 de mayo y BOP n° 65, de 19 de mayo), que fue anulada totalmente por
Sentencia del Tribunal Supremo de 4 de enero de 2012.

El PGOU, clasifica el ambito del sistema general aeroportuario como Suelo Rustico de Proteccion de
Infraestructuras, las nuevas zonas incorporadas son clasificadas como Suelo Rustico de Proteccion de
Infraestructuras y Suelo Rustico de Proteccién Agraria.

La parcela donde se ubica el NDB BV y el DME BX se clasifica como Suelo Rustico de Proteccion Agraria.

I11.- Estudio de la Incidencia del Aeropuerto y de las Infraestructuras Aeroportuarias en el Ambito Territorial Circundante .14
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llustracioén 111.3.- PGOU de Villa de Mazo. Clasificacién (Fuente: Visor IDE Canarias)

Clasificacion de sueloCategona y subcategona del suelo

!suc (Suelo Urbano Consolidado)
L0 sunc (Suelo Urbano Mo Consolidado)
8 su5 (Suelo Urbanizable Sectorizado)
B suns (Suelo Urbonizable Mo Sectorizado}
50 sreN (Suelo Ristico de Proteccién Matural)
[0 sreP (Suelo Ristico de Proteccin Paisajistica)
SRPC (Suelo Ristico de Proteccién Cultural)
B SRPE-E {(Suelo Ristico de Proteccién de Entorno de Espacio Matural)
B SRPE-M {(Suelo Ristico de Proteccién de Entorno de Micleo de Poblacidn}
B sRPE-I (Suelo Ristico de Proteccidn de Itinerario)
SRPL (Suelo Ristico de Proteccién Costera)
SRPA (Suelo Ristico de Proteccién Agraria)
SRPF (Suelo Ristico de Proteccién Forestal)
SRPH (Suelo Rictico de Proteccién HidrolSgica)
SRPH (Suelo Ristico de Proteccién Minera)
F71SRPT (Suelo Ristico de Proteccién de Infraestructuras)
W seAR (Suelo Ristico de Rsentaniento Rural)
B srAR (Suelo Ristico de Rsentamiento Agricola)
[ SRPT (Suelo Ristico de Proteccién Territorial)

Actualmente se esta tramitando el Plan General. De Ordenacién Supletorio de Villa de Mazo, aprobado
inicialmente mediante Orden del Consejero de Obras Publicas, Transportes y Politica Territorial de 28 de
abril de 2015 (BOC n° 90, de 13 de mayo de 2015).

1.4.4 Plan Especial del Sistema General Aeroportuario de La Palma

Una vez aprobado el Plan Director, Aena formuld el correspondiente Plan Especial del Sistema General
Aeroportuario de La Palma, el cual fue remitido el 18 de febrero de 2002, al Cabildo Insular de La Palma,
para su tramitacion y aprobacion de conformidad con lo establecido en la legislacion urbanistica
autonémica.

El documento fue aprobado inicialmente por el Cabildo el 16 de septiembre de 2005, saliendo a
informacién publica (BOC n° 215, de 3 de noviembre de 2005) y siendo aprobado provisionalmente en
sesion plenaria del Cabildo Insular de 9 de junio de 2006.

Tras la recabar los informes de las Direcciones Generales competentes del Ministerio de Fomento,
requeridos por el articulo 9 del Real Decreto 2591/1998, el documento se remite a la Consejeria de Medio
Ambiente y Ordenacion Territorial del Gobierno de Canarias, para su aprobacion definitiva.

Desde esta Consejeria se solicita completar el documento con la informacion ambiental y exponerlo, junto
con el documento, a informacion puablica 45 dias. En BOC n° 103, de 1 de junio de 2009, se anuncia el
nuevo tramite de informacion publica y consulta del PESGA de La Palma.

111.15 l1l.- Estudio de la Incidencia del Aeropuerto y de las Infraestructuras Aeroportuarias en el Ambito Territorial Circundante
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llustracién l1l.4.- Plan Especial de Sistema General Aeroportuario de La Palma. Plano 11.2. Zonificacién
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Habiendo finalizado el plazo de informacion sin alegaciones al Plan se esta a la espera de su aprobacién
definitiva.

El Plan Especial (PESGA) recoge la delimitacion de la Zona de Servicio Aeroportuario, definida en el Plan
Director, como Sistema General Aeroportuario (SGA), la zonificacion del SGA y el desarrollo aeroportuario
de los Subsistemas de Movimiento de Aeronaves y Actividades Aeroportuarias.

El Plan Especial (PESGA) recoge la delimitacion de la Zona de Servicio Aeroportuario, definida en el Plan
Director, como Sistema General Aeroportuario (SGA), la zonificacion del SGA y el desarrollo aeroportuario
de los Subsistemas de Movimiento de Aeronaves y Actividades Aeroportuarias.

2 Planes de infraestructuras del estado, comunidad autbnoma y administraciéon
local

La complejidad del transporte se visualiza en la dispersa organizacion a nivel politico-administrativo en
todos los estamentos de la actual Administracion, tanto Comunitaria, como Estatal y Autondmica. El
Ministerio de Fomento interviene no so6lo en las propias infraestructuras de los 6rganos de gestion
especificos como Aena, Puertos de Estado, etc., sino que a este panorama se debe afiadir la competencia
autonémica, especialmente en el sistema viario, y la Comunitaria dictando la politica comdn del
Transporte.

2.1 Planes de la Unién Europea y Estatales

Las infraestructuras de transporte en la Unién Europea se han definido mediante el Reglamento (UE) n °
1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2013, sobre las orientaciones de
la Union para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T), y por el que se deroga la
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Decision n ° 661/2010/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de julio de 2010, sobre las
orientaciones de la Union para el desarrollo de la red transeuropea de transporte.

Segun lo recogido en el citado documento, la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) reforzara la
cohesion social, econdmica y territorial de la Unién y contribuira a la creacion de un espacio Unico europeo
de transporte eficiente y sostenible, que aumente las ventajas para sus usuarios y respalde un crecimiento
integrador. Demostrara un valor afiadido europeo contribuyendo a los objetivos establecidos dentro de las
cuatro categorias siguientes:

a. Cohesion, a través de:

la accesibilidad y conectividad de todas las regiones de la Unién, incluidas las
regiones remotas, ultraperiféricas, insulares, periféricas y montafiosas, asi como a
las zonas escasamente pobladas;

la reduccion de las diferencias de calidad de las infraestructuras entre los Estados
miembros;

tanto para el trafico de pasajeros como de mercancias, la interconexion entre, por
un lado, las infraestructuras de transporte para el trafico de larga distancia y, por
otro, el trafico regional y local;

unas infraestructuras de transporte que reflejen las situaciones especificas en las
diferentes partes de la Union y abarquen de forma equilibrada todas las regiones
europeas;

b) Eficiencia, a través de:

V.

Vi.

la eliminacion de cuellos de botella y la construccién de los enlaces pendientes,
tanto dentro de las infraestructuras de transporte como en sus puntos de conexion,
dentro de los territorios de los Estados miembros y entre ellos;

la interconexién e interoperabilidad de las redes nacionales de transporte;
la integracién optima y la interconexion de todos los modos de transporte;

el fomento de un transporte econdmicamente eficiente y de alta calidad, que
contribuya a un crecimiento econémico y a una competitividad mayor;

la utilizacion eficiente de las infraestructuras nuevas y de las ya existentes;

la aplicacion rentable de conceptos tecnolégicos y operacionales innovadores;

c) Sostenibilidad, a través de:

el desarrollo de todos los modos de transporte de manera coherente para
garantizar un transporte sostenible y econémicamente eficiente a largo plazo;

la contribucién a los objetivos de un transporte con bajas emisiones de gases de
efecto invernadero, hipocarbénico y limpio, la seguridad de abastecimiento de
combustibles, la reduccién de los costes externos y la proteccion del medio
ambiente;
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iii. la promocion de un transporte con bajas emisiones de carbono, con miras a
conseguir para 2050 una reduccién significativa de las emisiones de CO2 de
acuerdo con los objetivos correspondientes de la Unién de reduccion de CO2.

d) Aumento de los beneficios para sus usuarios, a través de:

i. la satisfaccion de las necesidades de movilidad y transporte de sus usuarios en
la Unidn y en las relaciones con terceros paises;

ii. la garantia de un alto nivel de calidad, tanto en lo que se refiere al transporte de
pasajeros como al de mercancias;

iii. el apoyo a la movilidad, incluso en caso de catastrofes naturales o
antropogénicas, asegurando la accesibilidad a los servicios de emergencia y
rescate;

iv. el establecimiento de requisitos para las infraestructuras, en particular en los
campos de interoperabilidad, seguridad y proteccion, que aseguren la calidad,
eficiencia y sostenibilidad de los servicios de transporte;

v. la accesibilidad para las personas mayores, las personas de movilidad reducida y
los pasajeros discapacitados.

En la misma linea, la Comision Europea present6 el 22 de agosto de 2012 el LIBRO BLANCO: Hoja de
ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible,
fijandose en el horizonte temporal de 2050, en el que adopta una estrategia global para un sistema
competitivo de transporte que aumente la movilidad, elimine los principales obstaculos en zonas clave y
potencie el crecimiento y el empleo. Al mismo tiempo, las propuestas pretenden reducir drasticamente la
dependencia de Europa del petrdleo importado y reducir las emisiones de carbono en el transporte en un
60% de aqui a 2050.

Desde el Libro Blanco sobre el Transporte, de 2001, se han logrado muchos avances. El mercado ha
continuado su apertura en el transporte aéreo, por carretera y en parte por ferrocarril. Se ha lanzado con
éxito la iniciativa del Cielo Unico Europeo. Ha aumentado la seguridad y la proteccién en todos los modos
de transporte. Se han adoptado nuevas normas sobre condiciones de trabajo y derechos de los pasajeros.
Las redes transeuropeas de transporte (financiadas a través de las RTE-T, los Fondos Estructurales y el
Fondo de Cohesién) han contribuido a la cohesion territorial y a la construccion de lineas ferroviarias de
alta velocidad. Se han reforzado los lazos internacionales y la cooperacion. Se han dado grandes pasos
también en la mejora del comportamiento medioambiental del transporte.

Y sin embargo, el sistema de transporte no es sostenible. Si pensamos en los préximos 40 afios, es
evidente que el transporte no puede desarrollarse por la misma via. Si nos quedamos con el planteamiento
de "business as usual" (BaU), la dependencia del crudo del transporte podria seguir siendo algo inferior al
90%, con fuentes de energia renovables que superasen sélo de forma marginal el objetivo del 10 %
establecido para 2020. Para el afio 2050, las emisiones de CO2 procedentes del transporte seguirian
estando una tercera parte por encima de su nivel de 1990. Los costes de la congestion aumentaran en
cerca del 50% para 2050. El desequilibrio de accesibilidad entre las zonas centrales y periféricas se hara
mas marcado. Seguirdn aumentando los costes sociales de los accidentes y del ruido.

Partiendo de la experiencia adquirida, la nueva Hoja de Ruta correspondiente al nuevo Libro Blanco pasa
revista a la evolucion del sector de los transportes, sus desafios futuros y las iniciativas politicas que es
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preciso considerar, presentando su vision del transporte del futuro y esbozando las medidas clave para
lograrlo.

En lo que respecta al transporte aéreo, se indica en el Libro Blanco: los sectores del transporte maritimo y
de la aviacion tienen por su propia naturaleza una dimension mundial. En el sector de la aviacion, es
preciso seguir mejorando la eficiencia de las aeronaves y las operaciones de gestion del trafico aéreo.
Ademas de reducir las emisiones, constituira una ventaja competitiva; pero es preciso prestar atencion a
no imponer cargas excesivas a las operaciones aéreas en la UE, ya que se podria poner en peligro el
papel de la UE como «hub global de la aviaciéon». Es preciso optimizar la capacidad aeroportuaria vy,
cuando sea necesario, incrementarla para hacer frente a la creciente demanda de desplazamientos hacia y
desde terceros paises y zonas de Europa que estdn mal comunicadas por otros medios de transporte, lo
cual puede dar lugar a que en 2050 la actividad del transporte aéreo de la UE sea mas del doble de la
actual. En otros casos, el ferrocarril (de alta velocidad) debera absorber gran parte del trafico de media
distancia. La industria de la aviacion de la UE debe ir en cabeza en el uso de combustibles hipocarboénicos
para alcanzar el objetivo de 2050.

llustracion 111.5.- Red Transeuropea de Transporte. Red Global de puertos, aeropuertos y vias navegables interiores

RED TRANSEUROFEA DE TRANSPORTE .
Bed Globol de puerios, oeropuerios y vias novegables interiores ‘r e il

el |
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La hoja de ruta Transporte 2050 hacia un espacio Unico europeo del transporte persigue pues la creacion
de un espacio Unico europeo de transporte, mas competitivo y con una red transeuropea de transporte
integrada que enlace los diferentes modos de transporte tanto de pasajeros como de mercancias (Red
Transeuropea de transporte), fijando diferentes metas para distintos tipos de viaje, siendo los objetivos
para los viajes intercontinentales los que mas atafien al transporte aéreo:

Llegar a la cuota del 40% de combustibles con pocas emisiones de carbono para 2050.

Llevar a cabo la modernizacién completa del sistema de control del trafico aéreo europeo de aqui
a 2020, logrando un Cielo Unico europeo.

No imponer cargas excesivas a las operaciones aéreas en la UE, ya que se podria poner en
peligro el papel de la UE como “hub global de la aviacion”.

Optimizar la capacidad aeroportuaria para hacer frente a la creciente demanda de
desplazamientos hacia y desde terceros paises y zonas de Europa que estdn mal comunicadas
por otros medios de transporte.

Dialogo social con el fin de evitar conflictos sociales.
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Mejorar los métodos de deteccion selectiva con el fin de garantizar elevados niveles de seguridad
con minimas molestias.

Elaboracion de planes de continuidad de la movilidad para salvaguardar la movilidad de los
pasajeros y mercancias en situacion de crisis.

Innovacion tecnoldgica.

De aqui a 2050 conectar todos los aeropuertos de la red basica de RET-T a la red ferroviaria,
preferiblemente a la alta velocidad.

Implantar la infraestructura de gestion del trafico aéreo modernizada (SESAR) en Europa.

A nivel estatal, mediante anuncio de la Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda de
8 de enero de 2014, se inicia el proceso de informacion publica de la version preliminar del Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI) y de su Informe de Sostenibilidad Ambiental
(ISA) (BOE n° 16, de 18 de enero de 2014).

Dicho Plan muestra un diagnostico global del sistema espafiol de transporte caracterizado por una serie
enumerada de circunstancias en materia de transporte aéreo.

Asi mismo contempla los siguientes cinco grandes objetivos estratégicos como nuevo marco de
planificacion de las infraestructuras y transportes en Espafa:

Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte optimizando la utilizacion de
las capacidades existentes.

Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado, como herramienta al servicio de la superacion de
la crisis.

Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econémicos y sociales con el
respeto al medio ambiente.

Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado a través del
sistema de transportes.

En particular, y con arreglo a este objetivo, se tendran presentes de forma especial las
necesidades de acceso entre la Peninsula y los archipiélagos, las ciudades autonomas de Ceuta y
Melilla, asi como las conexiones interinsulares.

Favorecer la integracion funcional del sistema de transportes en su conjunto mediante un enfoque
intermodal,

En base a los objetivos estratégicos anteriores, la Alternativa PITVI se articula a corto y medio plazo sobre
tres principios basicos:
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Adecuacion del sistema de provision de infraestructuras y prestacion de servicios a la demanda
real de la sociedad.

Estos grandes objetivos definidos para la planificacién a largo plazo del sistema de transporte estaran
centrados en el ajuste dinAmico de la capacidad en funcion de la evolucion efectiva de la demanda, con
objeto de avanzar, conforme a criterios de rigor econémico y con un modelo de gestion eficiente y de
calidad, hacia la consecucion de un modelo de transporte integrado, intermodal, eficaz y sostenible, puesto
al servicio del crecimiento econdmico y la creacion de empleo que, ademas, sea garantia de equidad y
cohesion territorial.

En particular, y por lo que respecta al modo de transporte aéreo, su funcionalidad y contribucién a la
movilidad, las iniciativas del PITVI siguen las siguientes orientaciones:

Consecucion de un sector aéreo mas seguro y sostenible

Reforzamiento de la competitividad de las empresas espafiolas en todos los ambitos de la aviacion
civil (transporte comercial de pasajeros, carga aérea, aviacion general, corporativa, deportiva,
trabajos aéreos)

Reforzamiento de la cohesion y vertebracion territorial, en particular de los no peninsulares
Reordenacion y modernizacién de los érganos publicos estatales

Racionalizacién de la dedicacion y gestion de recursos estatales en materia aeroportuaria y de
navegacion aérea

Revision del modelo espafiol de gestion estatal aeroportuaria

Desarrollo de planes de negocio adaptados al perfil de trafico y caracteristicas de cada aeropuerto
de la red nacional de Aena Aeropuertos.

La filosofia de los programas de actuacion del PITVI se basa en una vision global de la politica de
transporte centrada en la mejora de los servicios desde la 6ptica de la sostenibilidad y eficiencia
econdmica.

En concreto, el Plan del Sector Aéreo (PSA), actualmente en tramitacion, tiene por objeto definir la
estrategia y actuaciones para el desarrollo del Sector Aéreo en Espafa en el periodo 2012-2024, de
acuerdo con los objetivos generales y directrices del PITVI, proporcionando los parametros generales que
deben guiar las actividades de desarrollo del Sector Aéreo, partiendo de una vision integral y armonizada.

Dicho plan, enmarcado en la planificacion estratégica que se articula en el PITVI, y teniendo en cuenta la
relevancia estratégica del sector aéreo en la economia espafiola, se desarrolla para la consecucién de los
siguientes objetivos:

Objetivo 1: Mejorar los niveles de seguridad del sector aéreo
Objetivo 2: Mejorar la calidad de los servicios y la proteccion de los derechos de los pasajeros
Objetivo 3: Potenciar la competitividad del sector aéreo espafiol

Objetivo 4: Mejorar la eficiencia del sistema aeroportuario y de navegacion aérea, asi como la
racionalizacion de inversiones
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Obijetivo 5: Equilibrar el crecimiento del sector con la sostenibilidad medioambiental
Objetivo 6: Potenciar el sector aéreo como instrumento para la vertebracion territorial de Espafia
Objetivo 7: Reforzar la innovacion y el liderazgo internacional de Espafia en materia aeronautica

Objetivo 8: Reordenar y modernizar el sector publico aerondutico en los ambitos administrativo y
empresarial dependientes del Ministerio de Fomento.

Para lograr el maximo cumplimiento de estos objetivos se plantean un conjunto de actuaciones segun las
cuatro grandes aéreas previstas en el PITVI:;

1°.
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Regulacion, Control y Supervisién:

Reforzar el enfoque preventivo de supervision de la seguridad aérea mediante la implantacién del
Programa Estatal de Seguridad Operacional (PESO)

Mejora de la seguridad en el sector de la compafiias aéreas
Mejorar la seguridad en el sector de los trabajos aéreos
Mejora de la seguridad en los aeropuertos

Mejora de la seguridad en los aer6dromos y helipuertos

Mejora de los niveles de seguridad en la navegacion aérea, de acuerdo a los objetivos de la
iniciativa del Cielo Unico Europeo

Desarrollo e implantacion del Observatorio Estratégico de la Seguridad Aérea
Mejorar la proteccién de los derechos de los pasajeros

Adopcion de medidas de asistencia a las victimas de accidentes de aviacion civil
Aumento de la competitividad de las compafiias aéreas espafiolas

Potenciar el sector de los helicopteros y de los trabajos aéreos

Facilitar el desarrollo de la aviacion general, deportiva como elemento de dinamizacién econdmica
y atraccién de turismo deportivo

Facilitar el desarrollo y competitividad de la aviacion ejecutiva y corporativa
Plan de impulso integral al transporte aéreo de mercancias

Regular e impulsar el desarrollo de las actividades con UAV/RPA (Unmanned Aerial Vehicle /
Remotely Piloted Aircraft)

Revision del régimen de matriculacién de las aeronaves con el objeto de simplificar y agilizar los
trdmites de matriculacion

Mejorar la independencia de la coordinacién y la eficiencia en el uso de las Franjas Horarias (Slots)

Mejorar la eficiencia de los servicios de Asistencia en Tierra en Aeropuertos Handling)
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2°.

Mejora de la integracion de los aeropuertos en su entorno fomentando su rentabilidad social y
como motor econémico de la zona

Fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables, con el fin de reducir la
dependencia energética del sector aéreo, asi como apoyar a la industria nacional de
biocombustibles y la creacion de empleo

Revisién y mejora del sistema actual de subvenciones, obligaciones de servicio publico (OSP),
bonificaciones y ayudas al transporte aéreo en Espafia

Reforzar la posicion espafiola en las instituciones internacionales de aviacion civil

Reforzar el papel de la DGAC como cerebro estratégico del sector, mediante sus capacidades
reguladoras, de planificacién y de concertacion

Adaptar la estructura de AESA como entidad supervisora técnica e independiente.

Gestion y Prestacion de Servicios:
Mejorar la calidad y atencién de los pasajeros en los filtros de seguridad de los aeropuertos

Mejorar la accesibilidad de los pasajeros en el transporte aéreo, incluyendo la proteccién y
asistencia de las personas con discapacidad o movilidad reducida

Mejorar la puntualidad en el transporte aéreo
Mejora de la calidad percibida por los usuarios de los aeropuertos

Analisis e implantacion de mejoras operacionales para la reduccion del ruido en la operacion de
los aeropuertos espafioles, dentro del &mbito de fomento de desarrollo sostenible del transporte
aéreo

Aplicar criterios de consideracién a la insularidad en la fijacién de las tasas aeroportuarias para los
aeropuertos de las Islas Baleares y de Canarias

Revision y aprobacién de los planes directores y planes especiales de los aeropuertos

Contribuir a la competitividad de Espafia fomentando la conectividad con las principales ciudades
del mundo

Impulsar la apertura de los mercados aéreos internacionales a las compafiias aéreas espafiolas al
objeto de facilitar el desarrollo de flujos de trafico con origen o destino en nuestro pais

Apoyar el desarrollo de oportunidades de negocio del sector aeronautico espafiol en el &mbito
internacional

Elaborar un Plan estratégico de Aena Aeropuertos
Mejora de la eficiencia del sistema de navegacion aérea: Cielo Unico Europeo

Impulsar la innovacién operativa y tecnoldgica de nuevas técnicas de Navegacion Aérea
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Nuevo modelo de gestién de aeroportuaria y cambios en Aena Aeropuertos.

Actuacion inversora:

Elaborar y ejecutar el plan de inversiones de Aena Aeropuertos ajustandose al presupuesto
autorizado, y priorizando las actuaciones para satisfacer las demandas de capacidad, calidad,
seguridad operativa y de personas y hienes y con la mayor eficiencia econémica y respeto al
medio ambiente

Priorizacién de las inversiones con criterios de rentabilidad econdmico-social, considerando la
cohesion territorial con las Islas Baleares, Islas Canarias, Ceuta y Melilla

Ejecucion de inversiones en instalaciones de navegacion aérea en consonancia con los objetivos
de Cielo Unico Europeo.

2.2 Planes de la Comunidad Autbnoma y de la Administracién Local

Los Planes Territoriales son los planes elaborados por los departamentos del Cabildo de Gran Canaria con
competencias con incidencia territorial, y desarrollan las Directrices de Ordenacidn Territorial. Se han
promovido los siguientes Planes:
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El “Plan Hidroldgico Insular de La Palma”, aprobado por Decreto 166/2001, de 30 de julio (BOC
n® 141, de 29 de octubre), es el instrumento béasico de la planificacion hidrolégica, destinado a
conseguir la mejor satisfaccién de las demandas de agua y racionalizar el empleo de los recursos
hidraulicos de la isla, protegiendo su calidad y economizandolo en armonia con el medio ambiente
y los demas recursos naturales.

De acuerdo con la Ley 12/1990, de Aguas de Canarias, la planificacion territorial y econémica, los
planos de ordenacién del territorio y urbanisticos, y las actuaciones publicas y privadas, quedan
condicionadas a la planificacion Hidroldgica, gozando ésta de prioridad para su eficaz
cumplimiento y procurando la conservacion de los cauces publicos y su entorno.

No obstante mediante el DECRETO 112/2015, de 22 de mayo, del Gobierno de Canarias, se
dispone la suspension de la vigencia de determinados preceptos del Plan Hidroldgico Insular de La
Palma, aprobado por el Decreto 166/2001, de 30 de julio, y se aprueban las Normas Sustantivas
Transitorias de Planificacion Hidrologica de la Demarcacion Hidrografica de La Palma, con la
finalidad de cumplir la Directiva 2000/60/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de
octubre de 2000, por la que se establece un marco comunitario de actuacion en el ambito de la
politica de aguas.

El “Plan Territorial Especial de Ordenacién de Residuos de La Palma”, aprobado
definitivamente por el Cabildo Insular de La Palma segin Anuncio de 13 de mayo de 2015 y
publicado en el BOC N° 99, de 26 de Mayo de 2015.

El “Plan Territorial Especial de Ordenacion de la Actividad Turistica de la isla de La Palma”,
aprobado definitivamente mediante DECRETO 95/2007, de 8 de mayo.

El “Plan Insular de Ordenacion de la isla de La Palma” (PIO) aprobado definitivamente mediante
DECRETO 71/2011, de 11 de marzo.
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2.3 Actuaciones

Dentro de las actuaciones previstas en el entorno del Aeropuerto de La Palma y recogidas en el
documento de Plan Insular de Ordenacién, la mas importante es la que afecta al Sistema viario.

El PIO planea una nueva carretera al oeste del aeropuerto, tramo San Simén — Los Cancajos, que afecta a
la carretera LP5.
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llustracion I11.6.- Infraestructura Basica de Transporte

= EX GRS : RRIPRY A" ). Sl

Tramo 25-1: La Grama-La Miranda
Vias afectadas: LP1
Longitud: 4,40 km

Tramo 25-26: La Grama-Buena Vista
Vias afectadas: LP3
Longitud: 3,08 km
Tramo 24-1
General - Nivel 4 Vias afectadas: LP1
Longitud: 6,24 km
Actuacién:
General - Nivel 2
Tramo 24-25: Los Cancajos-La Grama
Vias afectadas: LP2
Longitud: 2,00 km
Actuacién:
General - Nivel 4

Tramo 22-24: San Simén-Los Cancajos
Vias efectades: LP2
Longitud: 7,28 km

Actuacion:
Generales - Nivel 4
Puntual - Nivel 5

2 3 Vias afectadas: LPS

t&_ Longitud: 5,16 km
7 Actuacion:

57 Generales - Nivel 6
'-‘i} Puntual - Nivel 3
J4

Tramo: Acceso a La Salemera-La Cangrejera
Vias afectadas: LP217
Longitud: 7,08 km

ADE MAZO

Agtuacion:
General - Nivel 2
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2.4 Red de accesos al Aeropuerto

El Aeropuerto de La Palma esta situado a 8 km al sur de Santa Cruz de La Palma, entre los municipios de
Brefia Baja y Mazo tal y como se puede apreciar en la llustraciéon 2.15.

El acceso al aeropuerto se realiza desde la carretera LP-5, que mediante un tinel pasa por debajo de la
pista de vuelos. Tras el tunel y mediante una rotonda los distintos flujos de trafico se dividen en varias
carreteras dependiendo de su direccidn. Al sur del aeropuerto se encuentra otra rotonda que recoge todos
estos traficos y comunica el aeropuerto con la carretera LP-123, que enlaza con Fuencaliente por el Hoyo
de Mazo.

llustracion II.7.- Accesos por carretera al Aeropuerto de La Palma

Brena Alta
Palmaso
El Lianito
[LP-123 El Socoro
Miranda Brena Baja
O San jose
. San Antonio
Las Ledas
3. 207
LP.20: 3 =L
Cabao
Buracas
[I_h_:! -
Brefia Baja
&
&
‘ 4+
La Rosa Aeropuerto
de La Palma
Lodero
El Pueblo

2.5 Intermodalidad

Los aeropuertos constituyen una pieza esencial en el sistema de transportes de la regién donde se
instalan, por lo que su conexién con la red de transporte circundante es fundamental para garantizar la
eficacia de su funcién en la accesibilidad al territorio.

Una de las finalidades de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) es conseguir la “interoperabilidad e
intermodalidad en y entre los distintos modos de transporte”. El Libro Blanco del Transporte, con un
horizonte 2050 hacia un espacio Unico europeo, persigue la creacion de una red de transporte integrada
que enlace los diferentes modos de transporte tanto de pasajeros como de mercancias.

La hoja de ruta del transporte europeo precisa varios objetivos en este sentido para el transporte aéreo:

“Definir las medidas necesarias para integrar en mayor medida los distintos modos de transporte
de pasajeros para ofrecer viajes multimodales puerta a puerta sin solucion de continuidad”
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“Crear las condiciones marco para fomentar el desarrollo y uso de sistemas inteligentes
interoperables y multimodales de confeccién de horarios, informacion, sistemas de reservas en
linea, y expedicidn de billetes inteligentes”

“Asegurar la definicion de planes de movilidad que garanticen la continuidad del servicio en caso
de trastornos....”

En cuanto al documento PITVI 2012-2024, este apunta hacia las siguientes orientaciones al respecto de la
intermodalidad:

Se buscard una oferta intermodal integrada del transporte de pasajeros, lo cual requerira la
interconexién e integracién funcional de las redes modales, con el fin de que para cada trayecto se
fomente la elecciobn modal mas eficiente.

Se ajustaran los procedimientos de gestion de los modos involucrados, facilitando el acceso a los
servicios intermodales mediante una oferta con visibilidad en una plataforma de informacion
especifica (Portal del Transporte) y con facil acceso a su contratacion (billete Gnico).

Respecto al transporte intermodal de mercancias, se promovera la integracién logistica en la
cadena de transporte intermodal y la potenciacién de los modos mas eficientes y menos agresivos
con el medio ambiente.

Se promovera la eficiencia en el uso de los modos de transporte de mercancias, individualmente y
en el marco de una integracion de los distintos modos, mediante una red intermodal que perita
realizar trayectos puerta a puerta y servicios logisticos completos.

Se procurara un cambio en el modelo de gestion de las terminales terrestres hacia un modelo que
dé cabida a la iniciativa privada. Esto ira acompafiado de la mejora y optimizaciéon de las
infraestructuras en los nodos de conexidn, la coordinacién interadministrativa de los
procedimientos de asignacién de capacidad y control de la seguridad y la potenciacion de nuevos
servicios de calidad (autopistas ferroviarias, TMCD (transporte maritimo de corta distancia).

2.6 Intermodalidad en el Aeropuerto de La Palma
Situado a 8 kilometros de Santa Cruz de la Palma, es un aeropuerto moderno y capacitado para contribuir
al desarrollo econémico y turistico de la zona a la que presta servicio.

El trafico es eminentemente nacional y se concentra en Tenerife Norte, Gran Canaria y Madrid-Barajas. En
cuanto al trafico internacional, tiene fundamentalmente como origen/destino Alemania, Holanda y Reino
Unido.

La Unica conexion por carretera existente ofrece una oferta de servicio de vehiculo privado, autobuses y
taxis:

Turismos privados y de alquiler:

Existen dos aparcamientos de vehiculos: el primero de ellos situado en el sétano del Edificio Terminal (448
plazas de uso publico, 23 de ellas para personas de movilidad), y el otro en superficie destinado,
principalmente, a vehiculos de alquiler:
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p 4 —-\ ﬂ SR A, 30 0Ly #ND B
En el aeropuerto operan cuatro compafiias de alquiler de vehiculos.
¢ Taxi:

La zona de parada de taxi se encuentra en la misma acera de Salidas-Llegadas del Edificio Terminal. La
Bolsa de parada posee una capacidad para 48 taxis:

=
bl
B
]
&

BIA 3P SOUIOW 3||eD
.~ wholinos de ,

«  Transporte publico de autobus:

Existe una linea regular de autobds o “guagua”, Linea 500, que une el aeropuerto con la capital de la isla 'y
la zona turistica de Los Cancajos (recorrido Santa Cruz de La Palma - Los Cancajos — Aeropuerto) con
una frecuencia de media hora.

La parada de esta Linea se sitia en la acera de la planta 0 del Edificio Terminal, frente a la Zona de
Llegadas del mismo:

<@

s ; olIA 3 St
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Dispone ademas el aeropuerto de un aparcamiento en superficie de autobuses no regulares o
discrecionales con 38 darsenas y situado junto a la zona de Llegadas del Edificio Terminal:
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3 Areas de afeccion por servidumbres aeronauticas vigentes

3.1 Introduccién
3.1.1 Antecedentes

Las servidumbres aeronauticas del aeropuerto de La Palma fueron actualizadas por Real Decreto
1841/2009, de 27 de noviembre (BOE nim. 25, de 29 de enero de 2010). Dichas servidumbres se fijaron
de acuerdo con lo especificado en el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, y correspondian a la
configuracion del campo de vuelos, a las instalaciones radioeléctricas existentes en el aeropuerto, y a las
maniobras de operacion de aeronaves tal y como se encontraban en el momento de su establecimiento.

3.1.2 Base Legal

De acuerdo con lo dispuesto en la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea (B.O.E. nim. 176,
de 23 de julio de 1960) capitulo IX, articulo 51, sobre servidumbres aeronduticas, se expone: «Los
terrenos, construcciones, e instalaciones que circunden los aeropuertos, aerédromos y ayudas a la
navegacion estaran sujetos a las servidumbres ya establecidas o que se establezcan...

La naturaleza y extension de dichos gravamenes se determinaran mediante Decreto acordado en Consejo
de Ministros, conforme a las disposiciones vigentes, en cada momento, sobre tales servidumbres».

En el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronauticas (B.O.E. nim. 69 de 21, de marzo
de 1972) se definen las servidumbres a establecer en torno a los aer6dromos y a las instalaciones
radioeléctricas aeronauticas, para garantizar las diferentes fases de las maniobras de aproximacion y
despegue o la proteccién de radioayudas para la navegacion aérea, encomendando al Ministerio del Aire
el establecimiento de las citadas servidumbres.

Mas recientemente, ha entrado en vigor el Real Decreto 1541/2003, de 5 de diciembre, por el que se
modifica el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronauticas, y el Decreto 1844/1975 de
servidumbres aeronduticas en helipuertos, para regular excepciones a los limites establecidos por las
superficies limitadoras de obstaculos alrededor de aeropuertos y helipuertos. A su vez, el Real Decreto
1541/2003 establece en su disposicion adicional Unica que las referencias que en el Decreto 584/1972, y
en el Decreto 1844/1975 se realizan al Ministerio del Aire se entenderdn efectuadas al Ministerio de
Defensa o al Ministerio de Fomento segun corresponda.

Posteriormente se aprobd el Real Decreto 1189/2011, de 19 de agosto (BOE n° 204, de 25 de agosto de
2011), por el que se regula el procedimiento de emision de los informes previos al planeamiento de
infraestructuras aeronauticas, establecimiento, modificacion y apertura al trafico de aer6dromos
autonoémicos, modificando el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aerondauticas, y el Real
Decreto 2591/1998.
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Por ultimo, el 17 de mayo de 2013 se publicé en el B.O.E. el Real Decreto 297/2013, por el que se
modifica el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronauticas, y por el que se modifica el
Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacion de los Aeropuertos de Interés General y
su Zona de Servicio, en ejecucion de lo dispuesto por el articulo 166 de la Ley 13/1996, de 30 de
diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social, al objeto de revisar y actualizar
determinados aspectos técnicos de las servidumbres aeronauticas para adecuarla a la normativa
internacional de OACI, adaptar el texto al régimen competencial y administrativo vigente, incorporar a la
regulacion sobre establecimiento y modificacion de servidumbres la participacion de los interesados,
particularmente administraciones y ciudadanos cuyos derechos pueden verse afectados e incorporar
instrumentos de flexibilidad que permitan maximizar la eficiencia de los servicios técnicos de la
administracion aeronautica sin menoscabo de la seguridad operacional.

Por otra parte, en el Capitulo 4 del Anexo 14 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional,
«Aerddromos», en la parte 6 del Manual de Servicios de Aeropuertos (Doc. 9137), y en el Documento
8168-OPS/611, «Operacion de Aeronaves», todos ellos editados por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional OACI, se resumen las normas y recomendaciones internacionales en materia de restriccion
de obstaculos. El Anexo 14 fue traspuesto a la legislacion espafiola mediante el Decreto 584/1972, de 24
de febrero, y posteriormente, mediante el Reglamento (CE) n® 216/2008 del Parlamento Europeo y el
Consejo, de 20 de febrero de 2008, de aplicacién directa en Espafa.

3.2 Datos generales del aeropuerto
3.2.1 Punto de referencia

Segun lo establecido en el Articulo 3 del Real Decreto 1841/2009, de 27 de noviembre (BOE, num. 25, de
29 de enero de 2010), el punto de referencia para la definicion de las servidumbres aeronduticas (PR) se
encuentra aproximadamente localizado en el centro de la pista 01-19. Las coordenadas de dicho punto son
las indicadas en la Tabla Ill.1. La cota del PR es de 28 metros.

Tabla lll.1.- Punto de referencia

LATITUD (N) LONGITUD (W)

28°37' 35,3" 017° 45' 20,2"

3.2.2 Pista de vuelo

De acuerdo al Real Decreto 1841/2009, el campo de vuelos del aeropuerto de La Palma dispone de una
Unica pista de vuelo, denominada 01-19.

La pista 01-19 tiene unas dimensiones pavimentadas de 2.200 x 45 metros. Dispone de dos Zonas libres
de obstaculos (CWY) y carece de Zonas de Parada (SWY). Las distancias declaradas de la pista 01-19,
asi como las dimensiones de las Zonas libres de obstaculos, se especifican en la Tabla I11.2.

Tabla lll.2.- Distancias declaradas de la pista 01-19

2.200 2.260 2.200 2.200 60 x 150 No

= 2.200 2.260 2.200 2.200 60 x 150 No
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En la Tabla I1l.3 se muestran las coordenadas geograficas y cotas de los umbrales de la pista 01-19, segin
el Articulo 3 del Real Decreto 1841/2009, utilizadas para el disefio de las servidumbres de aerédromo:

Tabla I1l.3.- Umbrales de la pista 01-19

——

LATITUD (N) LONGITUD (W)

28° 36’ 59,6” 017° 45’ 19,5”

3.2.3 Clasificacién del aeropuerto

De acuerdo con lo establecido en el Articulo 2 del Real Decreto 1841/2009, el aeropuerto de La Palma se
clasifica, en cumplimiento del Decreto 584/1972, de 24 de febrero, como aerédromo de letra de clave “B”".

Se describen a continuacion las servidumbres aeronauticas del aeropuerto de La Palma aprobadas por el
Real Decreto 1841/2009, de 27 de noviembre (B.O.E. nim. 25, de 29 de enero de 2010), de conformidad
con lo dispuesto en el Decreto 584/1972, segun la redaccién vigente en el momento de la publicacién de
las servidumbres, y teniendo en cuenta la normativa internacional mencionada en el Apartado 3.1.

3.3 Servidumbres del aer6dromo
3.3.1 Generalidades

De acuerdo con lo indicado en el Articulo 1 del Decreto 584/1972, «constituyen las servidumbres de los
aerdédromos, las que son necesarias establecer en sus alrededores y, en su caso, en su interior para
garantizar la continuidad de las operaciones aéreas en adecuadas condiciones de seguridad».

Por otra parte, en base al Articulo 5 del Decreto 584/1972 las areas y superficies que se establecen para
las maniobras aéreas alrededor del aer6dromo son las siguientes: area y superficie de subida en el
despegue, area y superficie de aproximacion, superficie de transicion, superficie horizontal interna y
superficie conica. En el Articulo 6, Capitulo | de dicho Decreto, se establecen las caracteristicas de cada
una de estas areas y superficies.

3.3.2 Restriccion de obstaculos

En el Articulo 7 del Decreto 584/1972 se establece que «ningln nuevo obstaculo podra sobrepasar en
altura los limites establecidos por las superficies anteriormente definidas».

Fuera de las areas mencionadas con anterioridad, y en base al Articulo 8 del Decreto 584/1972,
Obstaculos fuera de la proximidad de los aer6dromos, «deberan considerarse como obstaculos los que se
eleven a una altura superior a los cien metros sobre planicies o partes prominentes del terreno o nivel del
mar dentro de aguas jurisdiccionales, las construcciones que sobrepasen tal altura, seran comunicadas a
los Ministerios de Fomento y Defensa para que por éstos se adopten las medidas oportunas, a fin de
garantizar la seguridad de la navegacion aérea.
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3.4 Servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas
3.4.1 Generalidades

De acuerdo al Articulo 11 del Decreto 584/1972, constituyen las servidumbres de las instalaciones
radioeléctricas aeronauticas aquellas que es necesario establecer para garantizar el correcto
funcionamiento de las mismas, del que depende, en gran parte, la regularidad del trafico aéreo.

En los Articulos 15 y 16, Capitulo Il del Decreto 584/1972, se establecen las caracteristicas de las
servidumbres asociadas a cada instalacién radioeléctrica.

3.4.2 Restriccion de obstaculos

Al objeto de reducir las perturbaciones radioeléctricas sufridas en la normal utilizacién de una instalacion
radioeléctrica, en el Articulo 15, Capitulo Il del Decreto 584/1972, se imponen las servidumbres siguientes:

e Zona de limitacion de alturas: En esta zona se prohibe que ningin elemento sobre el terreno
sobrepase en altura la superficie de limitacion de alturas correspondientes.

e Zona de seguridad: En esta zona se prohibe cualquier construccion o modificacion temporal o
permanente de la constitucion del terreno, de su superficie o de los elementos que sobre ella se
encuentren, sin previo consentimiento de los Ministerios de Defensa y Fomento.

3.4.3 Instalaciones radioeléctricas

Las instalaciones radioeléctricas recogidas en el Articulo 3 del Real Decreto 1841/2009, son las que se
relacionan en la Tabla IIl.4, indicAndose la situacion de sus puntos de referencia en coordenadas
geogréficas y altitud en metros sobre el nivel del mar.

Tabla lll.4.- Instalaciones radioeléctricas del aeropuerto de La Palma

LATITUD (N) LONGITUD (W)

48

28037 17,9 017°45'12,9”

88 28°37'09,7” 017°45' 35,1
44 28° 36’ 06,1” 017°45' 24,6
44 28° 36’ 05,8” 017° 45’ 23,7”
88 28°37'09,3” 017° 45’ 35,6”

Fuente: RD 1841/2009

3.5 Servidumbres de la operacion de aeronaves

De acuerdo al Articulo 17 del Decreto 584/1972, «constituyen las servidumbres de la operacion de
aeronaves aquéllas que son necesarias establecer para garantizar las diferentes fases de las maniobras
de aproximacion por instrumentos a un aerodromo».

Ademas, segun dicho Articulo 17, las servidumbres a establecer son especificas de la ayuda que se utilice
como base del procedimiento de aproximacion. Las areas y superficies varian de acuerdo con las
caracteristicas técnicas de dichas ayudas y de los minimos de aterrizaje que correspondan.
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En los Articulos 18, 19, 20, 21, 22, 23 y 24, Capitulo Il del Decreto 584/1972, se establecen las
caracteristicas de las servidumbres correspondientes a cada tipo de maniobra.

3.5.1 Restriccion de obstaculos

En el Articulo 17 del Decreto 584/1972 se indica que «Dentro de estas areas y superficies se podran tomar
una o mas de las siguientes medidas: restringir la creacién de nuevos obstaculos, eliminar los ya
existentes o sefalizarlos».

3.5.2 Procedimientos de aproximacion por instrumentos

Las maniobras instrumentales recogidas en los planos descriptivos de las servidumbres establecidas por el
Real Decreto 1841/2009, son las que se relacionan a continuacion:

e Aproximacion NDB RWY 01, de fecha 6 de julio de 2006

3.6 Representacion grafica de las servidumbres aeronauticas segiin RD 1841/2009

Las servidumbres vigentes, descritas en los apartados anteriores, se muestran en el plano 5.1 de este Plan
Director.

Este plano consta de dos hojas:
e Hoja 1: Servidumbres de aerédromo y radioeléctricas.

e Hoja 2: Servidumbres de la operacién de aeronaves.

3.7 Municipios afectados por las servidumbres de aerédromo, radioeléctricas y de la
operacion de aeronaves vigentes

3.7.1 Generalidades

El Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, modificado por el Real Decreto 297/2013, de 26 de abril,
establece, en su Disposicion Adicional Segunda, la obligacion de las Administraciones u Organismos
competentes en materia de ordenacion del territorio y urbanistico, de remitir al Ministerio de Fomento los
proyectos de planes o instrumentos generales de ordenacion urbanistica o territorial, o de cualquier otra
indole que ordenen fisicamente el territorio, asi como sus revisiones o modificaciones, siempre que
incluyan dentro de su ambito la zona de servicio aeroportuario 0 espacios sujetos a servidumbres
aerondauticas establecidas o a establecer, al objeto de que emita informe con caracter preceptivo y
vinculante en relacion al ejercicio de las competencias exclusivas del Estado, en particular sobre la
calificacién de la zona de servicio aeroportuaria como sistema general y el tipo de afectacién y los usos
gque se pretendan asignar a los espacios afectados por servidumbres aeronauticas o zonas de afeccion
acusticas.

Por otra parte, de acuerdo con lo indicado en el articulo 30.1 del Decreto 584/1972, de 24 de febrero, las
Administraciones Publicas no podran autorizar, ni expresa ni implicitamente o mediante consideracion
favorable de una comunicacion previa o declaracién responsable, ninguna construccion, instalacion o
plantacion ubicada en los espacios y zonas afectados por servidumbres aeronauticas, sin el previo
acuerdo favorable de la Autoridad Nacional de Supervision Civil.

3.7.2 Términos municipales afectados

Los términos municipales que se encuentran comprendidos total o parcialmente dentro de las areas
referidas en el Apartado 3 son los siguientes:
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Brefia Alta

Brefia Baja

El Paso

Fuencaliente de La Palma
Puntallana

Santa Cruz de La Palma

Villa de Mazo

Los municipios mencionados, afectados por las servidumbres aeronauticas vigentes, se muestran en la
llustracion 111.8.

llustracion I11.8.- Municipios afectados por las servidumbres aeronduticas vigentes

M USIDAD ALTO MOM A

DE CANARIAS

O CEAND ATLANTICD
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4 Areas de afeccion por la propuesta de servidumbres aeronauticas del estado
actual

4.1 Introduccion

De conformidad con lo dispuesto en el Decreto 584/1972, en su actual redaccién, se ha procedido a la
elaboraciébn de la propuesta de las servidumbres aeronduticas del aeropuerto de La Palma
correspondientes al estado actual.

4.2 Datos generales del aeropuerto

Actualmente el aeropuerto de La Palma cuenta con una Unica pista denominada 01-19.

4.2.1 Punto de referencia

El punto de referencia para la definicion de las servidumbres (PR) se encuentra aproximadamente
localizado en el centro de la pista. Las coordenadas de dicho punto son las indicadas en la Tabla 11.5. La
elevacion de referencia para la superficie horizontal interna coincide con la cota del PR, y es de 28 metros.

Tabla lll.5.- Punto de referencia

X (m)

LATITUD (N) LONGITUD (W)

28° 37' 35,3" 017° 45'20,2" 230.587,9 3.169.708,5

4.2.2 Pista de vuelo

Actualmente el campo de vuelos del aeropuerto de La Palma dispone de una Unica pista, denominada 01-
19.

La pista 01-19 tiene unas dimensiones pavimentadas de 2.200 x 45 metros. Dispone de dos Zonas libres
de obstaculos (CWY) y carece de Zonas de Parada (SWY). Las distancias declaradas de la pista 01-19,
asi como las dimensiones de las Zonas libres de obstaculos, se especifican en la Tabla I11.6.

Tabla Ill.6.- Distancias declaradas de la pista 01-19
- 2.200 2.260 2.200 2.200 60 x 150 No

! 2.200 2.260 2.200 2.200 60 x 150 No

En la Tabla 1.7 se muestran las coordenadas geogréficas y coordenadas UTM en el sistema REGCAN95, y
elevaciones en metros sobre el nivel del mar, de los umbrales y extremos de la pista utilizados en el disefio
de las servidumbres de aer6dromo del estado actual:

Tabla lll.7.- Umbrales y extremos de la pista 01-19
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LATITUD (N) LONGITUD (W)

28° 36’ 59,620”

017° 45’ 19,510” 230.581,3 3.168.609,4

28° 38’ 11,040” 017° 45’ 20,910” 230.594,0 3.170.809,5 20,0
_ 28° 38’ 11,040” 017° 45’ 20,910” 230.594,0 3.170.809,5 20,0
= 28° 36’ 59,620 017° 45’ 19,510 230.581,3 3.168.609,4 31,3

4.2.3 Clasificacion del aeropuerto

Segun el «Manual de Disefio de Aer6dromos Parte |.», la longitud de la pista debe determinarse aplicando
factores de correccidn generales para obtener una longitud basica que le permita atender los requisitos
operacionales de los aviones para los que esté prevista la pista. Esta longitud basica de pista es la
seleccionada a los fines de planificacion de aer6dromos, necesaria para el despegue o aterrizaje en
condiciones correspondientes a la atmésfera tipo, a elevaciéon cero y con viento y pendiente de pista nulos.
La longitud se debe aumentar a razéon de 7% por cada 300 m de elevacién. A continuacién se afiade a la
cifra asi obtenida un aumento a razon del 1% por cada 1°C en que la temperatura de referencia del
aerddromo (27°C) exceda a la de la atmésfera tipo. Por (ltimo, esta cifra se incrementa un 10% por cada
1% de pendiente de pista (obtenida dividiendo la mayor diferencia de cotas de eje de pista por la longitud
de la misma), siendo en este caso la pendiente efectiva de la pista de 0,586%.

De acuerdo con lo establecido en el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, la pista del aeropuerto de La
Palma se clasifica como de letra de clave «B».

4.3 Propuesta de servidumbres del aerédromo
4.3.1 Generalidades

En base al Articulo 5 del Decreto 584/1972, las areas y superficies que se proponen para las maniobras
aéreas alrededor del aer6dromo son las siguientes: area y superficie de subida en el despegue, area y
superficie de aproximacion, superficie de transicién, superficie horizontal interna y superficie cénica.

En el Articulo 6, Capitulo | del Decreto 584 /1972 se establecen las caracteristicas de cada una de estas
areas y superficies. Para el aeropuerto de La Palma se ha tenido en cuenta la clasificacion del aerédromo
de letra clave B, aproximaciones instrumentales y pista principal de despegue.

Respecto a las areas y superficies definidas segun este Articulo, la superficie horizontal interna definida
para el aeropuerto de La Palma esta constituida por dos arcos circulares, unidos por rectas tangentes; las
proyecciones verticales sobre el terreno de los centros de dichos arcos coinciden con las intersecciones
del eje de pista con los bordes interiores de las superficies de aproximacion, y el radio de estos arcos es
de 4.000 metros.

La superficie de subida en el despegue por la pista 01 presenta una anchura final de 1.800 metros, con la
trayectoria nominal prevista en curva, mientras que la superficie de subida en el despegue por la pista 19
es recta, con una anchura final de 1.200 metros. Asi mismo, la superficie de aproximacién por la pista 19
también sigue una trayectoria nominal en curva, mientras que la trayectoria nominal de la aproximacion por
la pista 01 es recta.
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4.4 Propuesta de servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas
4.4.1 Generalidades

En base a los Articulos 15 y 16, del Capitulo Il del Decreto 584/1972, se proponen las servidumbres
correspondientes a cada instalacion radioeléctrica asociada al estado actual del aeropuerto de La Palma.

4.4.2 Instalaciones radioeléctricas

Las instalaciones radioeléctricas actuales correspondientes al aeropuerto de La Palma son las que se
relacionan en la Tabla 1.8, indicAndose la situacién de sus puntos de referencia en coordenadas
geogréficas y coordenadas en proyeccion UTM, ambas en el sistema de referencia REGCAN95, y sus
altitudes en metros sobre el nivel del mar.

Tabla I11.8.- Instalaciones radioeléctricas del aeropuerto de La Palma

LATITUD (N) LONGITUD (W)

44,1 28° 36’ 06,069” 17° 45’ 24,413" 230.410,0 3.166.963,5

44,2 28° 36’ 06,066” 17° 45’ 24,615” 230.404,5 3.166.963,5
88,3 28037 09,312” 17° 45’ 35,593" 230.151,2 3.168.917,9
94,5 28° 37 09,680” 17° 45’ 35,132" 230.164,0 3.168.929,0
47,9 28°37 17,861 17°45' 12,927 230.773,1 3.169.167,0

4.5 Propuesta de servidumbres de la operacion de aeronaves
4.5.1 Generalidades

En base al Capitulo 11l del Decreto 584/1972, se proponen las servidumbres de la operacién de aeronaves
para el estado actual del aeropuerto de La Palma.

Estas servidumbres son las especificas de las ayudas que se utilicen como base de cada procedimiento de
aproximacion. Las areas y superficies varian de acuerdo con las caracteristicas técnicas de dichas ayudas
y de los minimos de aterrizaje que correspondan.

4.5.2 Procedimientos de aproximacion por instrumentos

De acuerdo con las Cartas de Aproximacion por instrumentos OACI incluidas en la Publicacién de
Informacion Aeronautica (AIP Espafia), existen los siguientes procedimientos instrumentales de
aproximacion al aeropuerto de La Palma para los que se propone el establecimiento de servidumbres:

e Aproximacion instrumental de no precisién NDB a la pista 01 (NDB RWY 01), de fecha 4 de febrero
de 2016.

e Aproximacion instrumental de no precision NDB (NDB), de fecha 4 de febrero de 2016.
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4.5.3 Propuesta de servidumbres correspondientes a los sistemas visuales indicadores de
pendiente de aproximacion

Se propone establecer las servidumbres correspondientes a las aproximaciones efectuadas con los
sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion, de acuerdo al Articulo 24 del Decreto
584/1972, en su actual redaccion.

En el aeropuerto de La Palma se dispone de un sistema PAPI asociado a cada una de las pistas RWYO01 y
RWY19. No obstante, se considera que no es necesario incluir la servidumbre de operacion
correspondiente al PAPI 19, debido a que estaria definida dicha servidumbre en toda su extensién en
prolongacion del eje de pista y no corresponderia con las trayectorias reales de las aproximaciones y
salidas publicadas en la AIP para esa pista. Por tanto, sélo se tendra en cuenta el sistema PAPI para la
aproximacion por el umbral 01 a efectos de servidumbres aeronduticas.

En la Tabla 111.9 se indican las coordenadas de referencia del sistema PAPI para el umbral 01 a efectos del
calculo de las servidumbres aeronauticas.

Tabla 1l1.9.-Coordenadas de referencia del sistema PAPI

LATITUD (N) LONGITUD (W) X (m)

28° 37 08,970” 017°45' 17,816 230.634,0 3.168.896,2

33,3 28° 37’ 08,915 017° 45’ 21,565 230.532,0 3.168.896,9

4.6 Representacion grafica de la propuesta de servidumbres aeronauticas del estado
actual

La propuesta de servidumbres del estado actual se muestra en el Plano 5.2 de este Plan Director.
Este plano consta de tres hojas:

¢ Hoja 1: Servidumbres de aer6dromo y radioeléctricas.
e Hoja 2: Servidumbres de la operacién de aeronaves.

e Hoja 3: Servidumbres de la operacion de aeronaves (PAPI).

4.7 Municipios afectados por la propuesta de servidumbres de aerédromo,
radioeléctricas y de la operacion de aeronaves del estado actual

4.7.1 Generalidades

El Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, modificado por el Real Decreto 297/2013, de 26 de abiril,
establece, en su Disposicion Adicional Segunda, la obligacion de las Administraciones u Organismos
competentes en materia de ordenacion del territorio y urbanistico, de remitir al Ministerio de Fomento los
proyectos de planes o instrumentos generales de ordenacién urbanistica o territorial, o de cualquier otra
indole que ordenen fisicamente el territorio, asi como sus revisiones o modificaciones, siempre que
incluyan dentro de su ambito la zona de servicio aeroportuario o espacios sujetos a servidumbres
aeronauticas establecidas o a establecer, al objeto de que emita informe con caracter preceptivo y
vinculante en relacion al ejercicio de las competencias exclusivas del Estado, en particular sobre la
calificacién de la zona de servicio aeroportuaria como sistema general y el tipo de afectacion y los usos
gue se pretendan asignar a los espacios afectados por servidumbres aeronauticas o acusticas.
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De acuerdo con lo indicado en el articulo 30.1 del Decreto 584/1972, en su actual redaccion, las
Administraciones Publicas no podran autorizar, ni expresa ni implicitamente o mediante consideracion
favorable de una comunicacion previa o declaracién responsable, ninguna construccion, instalacion o
plantacion ubicada en los espacios y zonas afectados por servidumbres aeronauticas, sin el previo
acuerdo favorable de la Autoridad Nacional de Supervisiéon Civil.

4.7.2 Términos municipales afectados

Los términos municipales que se encuentran comprendidos total o parcialmente dentro de las areas
referidas en el Apartado 4, pertenecientes a la provincia de Santa Cruz de Tenerife, isla de La Palma, son
los siguientes:

e Brefia Alta

e Brefa Baja

e Fuencaliente de La Palma

¢ Puntallana

e Santa Cruz de La Palma

e Villa de Mazo

Los municipios mencionados, afectados por la propuesta de servidumbres aeronauticas del estado actual,
se muestran en la llustracion 111.9.

.41



Estudio de la Incidencia del Aeropuerto y de las Infraestructuras Aeroportuarias en el Ambito Territorial
Circundante

llustracion 111.9.- Municipios afectados por la propuesta de servidumbres aeronauticas del estado actual

M EANOY ATLANTICO

5 Areas de afeccién por la propuesta de servidumbres aeronauticas del
desarrollo previsible

5.1 Introducciéon

La propuesta del Capitulo 5 del presente Plan Director contempla una serie de actuaciones, de las cuales
la de dotar a la pista de RESAs de 90 m x 90 m, desplazando el umbral 01 90 metros hacia el interior de la
pista y el umbral 19 52 metros también hacia el interior de la pista, afecta al disefio de las servidumbres
aeronauticas.

Aprovechando las actuaciones propuestas de campo de vuelo se procedera a cambiar la designacién de la
pista, pasando a denominarse 18-36 en lugar de 01-19. A partir de este punto del documento se adopta la
nueva designacion de pista.
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5.2 Datos generales del aeropuerto
En la propuesta del desarrollo previsible, el aeropuerto de La Palma cuenta con una Unica pista
denominada 18-36.

5.2.1 Punto de referencia

El punto de referencia para la definicién de las servidumbres (PR) es el mismo que el indicado en la
propuesta del estado actual. Se encuentra aproximadamente localizado en el centro de la pista. Las
coordenadas de dicho punto son las indicadas en la Tabla 111.10. La elevacion de referencia para la superficie
horizontal interna coincide con la cota del PR, y es de 28 metros.

Tabla 111.10.- Punto de referencia

LATITUD (N) LONGITUD (W) X (m)

28° 37" 35,3" 017° 45'20,2" 230.587,9 3.169.708,5

5.2.2 Pista de vuelo

En la propuesta del desarrollo previsible, el aeropuerto de La Palma cuenta con una Unica pista
denominada 18-36.

La pista 18-36 tiene unas dimensiones pavimentadas de 2.057 x 45 metros. Dispone de dos Zonas libres
de obstaculos (CWY) y carece de Zonas de Parada (SWY). Las distancias declaradas de la pista 18-36,
asi como las dimensiones de las Zonas libres de obstaculos, se especifican en la Tabla I11.11.

Tabla Ill.11.- Distancias declaradas de la pista 18-36

2.110 2.260 2.110 2.057 150 x 150 No

- 2.200 2.312 2.200 2.057 112 x 150 No

En la se muestra un esquema de la nueva configuracion del campo de vuelos con las distancias
declaradas de la pista 18-36 anteriormente descritas.
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llustracioén 111.10.- Esquema de distancias declaradas de la pista 18-36

TODA RWY 18 (2260 m)

TORA RWY 18 = ASDA RWY 18 (2110 m)

LDARWY 18 (2057 m*)

52

DISTANCIAS DECLARADAS RWY 18 =

ol ! . FRANJA (2177 x 150 m)

DISTANCIAS DECLARADAS RWY 36
LDARWY 36 (2057 m*)

TORA RWY 36 = ASDA RWY 36 (2200 m)

TODA RWY 36 (2312 m)

*VALOR REDONDEADO

A efectos del calculo de servidumbres aeronauticas para el desarrollo previsible, se ha de tener en cuenta
gue para la pista 36 los Ultimos 52 metros no seran Utiles para despegues, y para la pista 18 los ultimos
142 metros no seran Utiles para despegues.

En la Tabla 1I.12 se muestran las coordenadas geogréficas y coordenadas UTM en el sistema REGCAN95,
y elevaciones en metros sobre el nivel del mar, de los umbrales y extremos de la pista utilizados en el
disefio de las servidumbres de aerédromo del desarrollo previsible:

Tabla I11.12.- Umbrales y extremos de la pista 18-36

LATITUD (N) LONGITUD (W) X (m)

28° 38’ 09,352

017° 45’ 20,875 230.593,7 3.170.757,5 20,2

28° 37’ 02,542” 017° 45’ 19,567” 230.581,8 3.168.699,4 31,0

28° 38’ 11,040 017° 45’ 20,908” 230.594,0 3.170.809,5 20,0

_ 28° 36’ 57,932” 017° 45’ 19,476" 230.581,0 3.168.557,4 29,0

(*) Estas coordenadas se han obtenido en UTM REGCAN95 graficamente mediante el desplazamiento de los umbrales sobre el
plano de estado actual. La altitud de los puntos resultantes se ha obtenido en base al perfil actual de la pista 01-19. Las

coordenadas geogréficas se han obtenido por transformacion de las coordenadas UTM antes descritas.

5.2.3 Clasificaciéon del aeropuerto

Segun el «Manual de Disefio de Aerédromos Parte |.», la longitud de la pista debe determinarse aplicando
factores de correccion generales para obtener una longitud basica que le permita atender los requisitos
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operacionales de los aviones para los que esté prevista la pista. Esta longitud basica de pista es la
seleccionada a los fines de planificacién de aerédromos, necesaria para el despegue o aterrizaje en
condiciones correspondientes a la atmosfera tipo, a elevacion cero y con viento y pendiente de pista nulos.
La longitud se debe aumentar a razén de 7% por cada 300 m de elevacion. A continuacién se afiade a la
cifra asi obtenida un aumento a razéon del 1% por cada 1°C en que la temperatura de referencia del
aerdédromo (27°C) exceda a la de la atmdsfera tipo. Por Gltimo, esta cifra se incrementa un 10% por cada
1% de pendiente de pista (obtenida dividiendo la mayor diferencia de cotas de eje de pista por la longitud
de la misma), siendo en este caso la pendiente efectiva de la pista de 0,609%.

De acuerdo con lo establecido en el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, la pista del aeropuerto de La
Palma se clasifica como de letra de clave «B».

5.3 Propuesta de servidumbres del aerédromo
5.3.1 Generalidades

En base al Articulo 5 del Decreto 584/1972, las areas y superficies que se proponen para las maniobras
aéreas alrededor del aerédromo son las siguientes: area y superficie de subida en el despegue, area y
superficie de aproximacion, superficie de transicion, superficie horizontal interna y superficie conica.

En el Articulo 6, Capitulo | del Decreto 584/1972 se establecen las caracteristicas de cada una de estas
areas y superficies. Para el aeropuerto de La Palma se ha tenido en cuenta la clasificacién del aer6dromo
de letra clave B, aproximaciones instrumentales y pista principal de despegue.

Respecto a las areas y superficies definidas segln este Articulo, la superficie horizontal interna definida
para el aeropuerto de La Palma esta constituida por dos arcos circulares, unidos por rectas tangentes; las
proyecciones verticales sobre el terreno de los centros de dichos arcos coinciden con las intersecciones
del eje de pista con los bordes interiores de las superficies de aproximacion, y el radio de estos arcos es
de 4.000 metros. La superficie de subida en el despegue por la pista 36 presenta una anchura final de
1.800 metros, con la trayectoria nominal prevista en curva, mientras que la superficie de subida en el
despegue por la pista 18 es recta, con una anchura final de 1.200 metros. Asi mismo, la superficie de
aproximacion por la pista 18 también sigue una trayectoria nominal en curva, mientras que la trayectoria
nominal de la aproximacién por la pista 36 es recta.

5.4 Propuesta de servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas

La propuesta de servidumbres aeronauticas de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas para el
desarrollo previsible ser4 andloga a la propuesta del estado actual, descrita en el Apartado 4.4. No
obstante, estas servidumbres se representaran sobre la nueva configuracién de pista 18-36.

5.5 Propuesta de servidumbres de la operacion de aeronaves

5.5.1 Procedimientos de aproximacion por instrumentos

El desarrollo previsible en lo que se refiere a las maniobras de aproximacién instrumental no se espera que
cambie con respecto al escenario actual.

Por lo tanto, la propuesta de servidumbres aeronauticas de la operacién de aeronaves para el desarrollo
previsible se basara en los siguientes procedimientos instrumentales de aproximacién al aeropuerto de La
Palma, analogos a las actuales Cartas de Aproximacién por instrumentos OACI incluidas en la Publicacién
de Informacion Aeronautica (AIP Espafia):
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e Aproximacion instrumental de no precisiéon NDB a la pista 01 (pista 36 en el desarrollo previsible,
por cambio de designacion)

e Aproximacion instrumental de no precision NDB (NDB)

5.5.2 Propuesta de servidumbres correspondientes a los sistemas visuales indicadores de
pendiente de aproximacion

Se propone establecer las servidumbres correspondientes a las aproximaciones efectuadas con los
sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacién, de acuerdo al Articulo 24 del Decreto
584/1972, en su actual redaccion.

Se considera que no es necesario incluir la servidumbre de operacion correspondiente al PAPI 18, debido
a que estaria definida dicha servidumbre en toda su extension en prolongacion del eje de pista y no
corresponderia con las trayectorias reales de las aproximaciones y salidas propuestas para esa pista.

Por tanto, sélo se tendra en cuenta el sistema PAPI para la aproximacion por el umbral 36 efectos de
servidumbres aeronauticas. La nueva ubicaciéon del sistema PAPI se propone con un desplazamiento,
respecto a la situacién que presentaba en el estado actual, de 90 metros hacia el interior de la pista,
acorde al desplazamiento de 90 metros del umbral 36 para el desarrollo previsible, conservando la
respectiva altitud cada punto de referencia.

En la Tabla I1.13 se indican las coordenadas de referencia del sistema PAPI para el umbral 36 a efectos
del célculo de las servidumbres aeronauticas.

Tabla 111.13.-Coordenadas de referencia del sistema PAPI

LATITUD (N) LONGITUD (W)

33,2 28° 37’ 11,890” 017°45' 17,872 230.634,5 3.168.986,2

; 33,3 28° 37 11,837 017° 45’ 21,624” 230.532,5 3.168.986,9

(*) Estas coordenadas se han obtenido en UTM REGCAN95 graficamente mediante el desplazamiento de los puntos
de referencia sobre el plano de estado actual. Las coordenadas geogréaficas se han obtenido por transformacion de
las coordenadas UTM antes descritas.

5.6 Representacion grafica de la propuesta de servidumbres aeronauticas del
desarrollo previsible

La propuesta de servidumbres de desarrollo previsible se muestra en el Plano 5.3 de este Plan Director.

Este plano consta de tres hojas:

¢ Hoja 1: Servidumbres de aer6dromo y radioeléctricas.
o Hoja 2: Servidumbres de la operacién de aeronaves.

e Hoja 3: Servidumbres de la operacién de aeronaves (PAPI).
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5.7 Municipios afectados por la propuesta de servidumbres de aer6dromo,
radioeléctricas y de la operacién de aeronaves del desarrollo previsible

5.7.1 Generalidades

El Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, modificado por el Real Decreto 297/2013, de 26 de abril,
establece, en su Disposicion Adicional Segunda, la obligacion de las Administraciones u Organismos
competentes en materia de ordenacién del territorio y urbanistico, de remitir al Ministerio de Fomento los
proyectos de planes o instrumentos generales de ordenacion urbanistica o territorial, o de cualquier otra
indole que ordenen fisicamente el territorio, asi como sus revisiones o modificaciones, siempre que
incluyan dentro de su ambito la zona de servicio aeroportuario 0 espacios sujetos a servidumbres
aeronauticas establecidas o a establecer, al objeto de que emita informe con caracter preceptivo y
vinculante en relacién al ejercicio de las competencias exclusivas del Estado, en particular sobre la
calificacién de la zona de servicio aeroportuaria como sistema general y el tipo de afectacién y los usos
que se pretendan asignar a los espacios afectados por servidumbres aeronduticas o acusticas.

De acuerdo con lo indicado en el articulo 30.1 del Decreto 584/1972, en su actual redaccion, las
Administraciones Publicas no podran autorizar, ni expresa ni implicitamente o mediante consideracion
favorable de una comunicacion previa o declaracién responsable, ninguna construccion, instalacién o
plantacion ubicada en los espacios y zonas afectados por servidumbres aeronauticas, sin el previo
acuerdo favorable de la Autoridad Nacional de Supervision Civil.

5.7.2 Términos municipales afectados

Los términos municipales que se encuentran comprendidos total o parcialmente dentro de las areas
referidas en el Apartado 5, pertenecientes a la provincia de Santa Cruz de Tenerife, isla de La Palma, son
los siguientes:

e Brefa Alta

e Brefa Baja

e Fuencaliente de La Palma

e Puntallana

e Santa Cruz de La Palma

e Villa de Mazo

Los municipios mencionados, afectados por la propuesta de servidumbres aeronduticas del desarrollo
previsible, se muestran en la llustracion 111.11.
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llustracion Ill.11.- Municipios afectados por la propuesta de servidumbres aeronauticas del desarrollo previsible

6 Areas de afeccidn acustica en el territorio

6.1 Preambulo

El andlisis de la afeccion acustica del territorio esta destinado a conseguir la compatibilidad del
funcionamiento o desarrollo de las infraestructuras de transporte, con los usos del suelo, actividades,
instalaciones o edificaciones implantadas, o que puedan implantarse, en el entorno de dichas
infraestructuras.

Para evaluar el grado de exposicion al ruido, se han calculado los niveles sonoros existentes en las areas
acusticas propuestas en funcién de los usos predominantes del suelo, conforme a la definicion que de
éstas establece el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre por el que se desarrolla la Ley 37/2003 del
Ruido en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas y modificado por
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el Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio (BOE num 178, de 26 de julio de 2012). Esta evaluacion se ha
realizado tanto para el escenario actual como para el desarrollo previsible del Plan Director.

6.2 Metodologia y criterios de céalculo

6.2.1 Modelo informatico de simulacion

En el calculo de los niveles acusticos se ha empleado la version 7.0d del modelo matematico INM
(“Integrated Noise Model”) de la “Federal Aviation Administration” (FAA).

6.2.2 Configuracion fisica del aeropuerto

El campo de vuelos existente en la actualidad consta de una Unica pista, de orientacion 01-19 de 2.200
metros de longitud y 45 metros de anchura.

La definicion de la pista se ha realizado en funciéon de las coordenadas y altitud de cada uno de los
umbrales publicados en el RCTA del aeropuerto de La Palma, las cuales se especifican en la tabla que
figura a continuacion.

Tabla lll.14.- Coordenadas de los umbrales de pista. Configuracion actual. Aeropuerto de La Palma

LATITUD (N) LONGITUD (W)

28° 36’ 59,620” 017° 45’ 19,510” 230.581,3 3.168.609,4 31,3
_ 28038’ 11,040” 017° 45’ 20,910” 230.594,0 3.170.809,5 20,0

Entre las actuaciones previstas en el aeropuerto de La Palma para futuros escenarios se recoge la
dotacion a la pista de RESAs de 90m x 90m. Para ello, se va a desplazar el umbral 01, 90 metros hacia el
interior de la pista y el umbral 19, 52 metros también hacia el interior de la pista. Asi, en ambos casos, se
podra disponer de franja y RESA de 90m x 90m.

Aprovechando las actuaciones previstas en el campo de vuelo, también se procedera a cambiar la
designacion de la pista, pasando a denominarse 36-18 en lugar de 01-19.

Tabla I11.15.- Coordenadas de los umbrales de pista. Configuracién desarrollo previsible. Aeropuerto de La Palma

LATITUD (N) LONGITUD (W)

28037 02,542 017°45' 19,567 230.581,8 3.168.699,4

28° 38’ 09,352 017° 45’ 20,875 230.593,7 3.170.757,5 20,2

6.2.3 Régimen de utilizacion de pistas

Para el calculo de las is6fonas se han evaluado los datos operativos de los tres Ultimos afios (2013-2015)
del aeropuerto de La Palma, para reflejar una situacion promedio. Esta distribucidn se corresponde con el
reparto siguiente.

v' Cabecera 01: 96,07%

v' Cabecera 19: 3,93%
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6.2.4 Trayectorias de aterrizaje y despegue

Se ha considerado la informacién contenida en el documento de Publicaciéon de Informacion Aeronautica
(AIP) del Aeropuerto de La Palma en la fecha en que se ha llevado a cabo el calculo de las is6fonas.

6.2.5 Dispersiones respecto a la ruta nominal

Dispersiones laterales

Por motivos operativos, las aeronaves no siguen una Unica trayectoria de vuelo, sino que se producen
dispersiones laterales de las trayectorias reales de vuelo sobre la trayectoria nominal. Para calcular las
dispersiones en las operaciones de salida, se ha adoptado el criterio fijado en el Documento N° 29 de la
ECAC.CEAC (version 2005), recomendado por la Directiva 2002/49/CE y la Ley 37/2003 del Ruido para el
calculo del ruido aeroportuario.

Dispersiones verticales

Para calcular la dispersién 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 perfil de ascenso que desarrollard en su operacion.

6.2.6 Numero de operaciones y compasicion de la flota

El escenario actual considerado corresponde a la situacién existente durante el afio 2015. Su
caracterizacion, en relacion al nimero de operaciones y a la composicién de la flota de aeronaves, se ha
obtenido a partir de la base de datos PALESTRA. Este sistema recoge todas las operaciones que tuvieron
lugar en el aeropuerto de La Palma para el escenario actual considerado.

Considerando la definicion de los indices de ruido descrita en el Real Decreto 1367/2007, de 19 de
octubre, en lo referente a zonificacidon acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas, se ha utilizado
como nuamero de operaciones de despegue/aterrizaje a calcular, el dia medio, el cual se corresponde con
un promedio del cémputo total del trafico producido durante un afio.

Asi mismo, se han diferenciado dos periodos temporales para distribuir el trafico previsto, dia (7:00-19:00h)
y tarde (19:00-23:00h). Los intervalos considerados mantienen la delimitacién horaria especificada por la
normativa vigente, correspondiente a la Ley 37/2003 del Ruido y a los Reales Decretos 1513/2005 y
1367/2007.No se ha evaluado el periodo noche debido a que el aeropuerto no opera en horario nocturno
tal y como se recoge en el AIP.

Para los escenarios futuros contemplados en el presente documento, se ha simulado el nimero de
operaciones correspondiente a la prevision de demanda para el escenario desarrollo previsible del Plan
Director.
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Tabla 111.16.- Operaciones totales simuladas, segln tipologia, escenario y periodo.

ESCENARIO TOTALES

La tipologia de las aeronaves y la contribucion (%) de cada modelo al volumen total del trafico que se ha
utilizado en las simulaciones se ha obtenido a partir de la base de datos PALESTRA.

Para la caracterizacion de la flota de aeronaves utilizada para el desarrollo previsible, se han considerado
los modelos de aeronaves que se prevé operaran en el ese horizonte conforme a lo especificado en el
Plan Director.

6.2.7 Variables climatolégicas

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

= Periodo dia: 21,7 °C, se corresponde con el valor medio de un periodo de 10 afios calculado a
partir de las medias mensuales de las temperaturas horarias registradas desde las 7:00 hasta las
19:00 horas.

= Periodo tarde: 21,1 °C, se corresponde con el valor medio de un periodo de 10 afios calculado a
partir de las medias mensuales de las temperaturas horarias registradas desde las 19:00 hasta las
23:00 horas.

Con el mismo criterio se ha establecido un valor de presion atmosférica para cada uno de los dos periodos
horarios considerados:

= Periodo dia: 764,29 mm Hg.
= Periodo tarde: 763,94 mm Hg.

Los datos horarios, tanto de temperatura como de presion atmosférica, a partir de los cuales se han
obtenido las variables climatoldgicas utilizadas en el estudio han sido proporcionados por la Agencia
Estatal de Meteorologia (AEMET).

6.2.8 Modelizaciéon 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 pardmetros de la simulacion.
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6.3 Resultados
6.3.1 Métrica considerada

De acuerdo con la legislacion aplicable, es necesario proceder a la evaluacion de los escenarios en
términos de afeccion acustica, mediante los indicadores Ld y Le. No se ha evaluado el periodo noche
debido a que el aeropuerto no opera en horario nocturno tal y como se recoge en el AlP.

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) y un periodo tarde (19:00-23:00 horas).

6.3.2 Indices de calidad ambiental

Al tratarse de una infraestructura existente, la valoracion de la situacion acustica consiste en la verificacion
del grado de cumplimiento de los objetivos de calidad acustica establecidos en la Tabla A 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 nam.
254, de 23 de octubre de 2007), modificado por el Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio (BOE num 178,
de 26 de julio de 2012).

6.3.3 Niveles sonoros

A continuacion se han representado las is6fonas obtenidas correspondientes a los niveles Leq 55, 60, 65,
68 y 70 dB(A) para los periodos dia y tarde (Ld y Le) de los escenarios situacién actual y desarrollo
previsible.

llustracion 11.12.- Huellas acUsticas del aeropuerto de La Palma. Periodo dia (7-19h).

ACTUAL

Isdfona Lq 55 dB(A)

Isofona Ly 60 dB(A)

Iséfona L, 65 dB(A)

" DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE
Isofona L, 68 dB(A) ————— (Aprobado mediante Orden Ministerial el 3 de agosto de 2001 y Publicado en el BOE n° 219
con fecha 12 de septiembre de 2001 y revision definitiva orden FOM/3129/2002 )

Iettonalaia 0By LIMITE TERMINO MUNICIPAL
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Isdfona L 55 dB(A}
Is6fona Ls 60 dB(A)
Is6fona Ly 65 dB(A)
Iséfona Ly 68 dB(A)

Iséfona Ly 70 dB(A)

DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO PROPUESTA

LIMITE TERMINO MUNIGIPAL

Isofona L. 55 dB(A}
Is6fona L. 60 dB(A)
Isofona L. 65 dB{A)
Iséfona L, 68 dB(A)

Iséfona L. 70 dB(A)

DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE
(Aprobado mediante Orden Ministerial el 3 de agosto de 2001 y Publicado en el BOE n® 219
con fecha 12 de septiembre de 2001 y revision definitiva orden FOM/3128/2002 )

LIMITE TERMINO MUNIGIPAL

Iséfona L. 55 dB(A)

Iséfona L. 60 dB(A}
Iséfona L, 65 dB(A)
Isofona L. 68 dB(A)

Iséfona Le 70 dB(A)

DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO PROPUESTA

LIMITE TERMINO MUNIGIPAL
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6.4 Zona de afeccién acustica

Segun el Articulo 4 del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacién de los
Aeropuertos de Interés General y su Zona de Servicio, los planes directores deben contener
documentacién que refleje el ambito territorial que pueda verse afectado por el establecimiento de
servidumbres aeronauticas, siendo las de tipo acustico una categoria de estas segun el citado articulo 63
de la Ley 55/1999, de 30 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y del orden social.

De acuerdo con este articulo el Plan Director del aeropuerto de La Palma incorpora el area de afeccién
acustica para el aeropuerto de La Palma, correspondiente a la envolvente de las is6fonas definidas por Ld
60 dB (A) y Le 60 dB (A), elaboradas conforme a los criterios que establece el Real Decreto 1367/2007, de
19 de octubre, para los escenarios actual y desarrollo previsible del plan director.

llustracion 111.14.- Area de afeccién acustica

ENVOLVENTE Ly 60 - L. 60 dB{A). ESCENARIO ACTUAL ¥ DESARROLLO PREVISIBLE
DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO PROPUESTA

e LIMITE TERMING MUNICIPAL

7 Compatibilidad del aeropuerto con su entorno

7.1 Preambulo

A fin de asegurar la compatibilidad del entorno con el aeropuerto, en este Apartado se recogen una serie
de criterios que habran de ser tenidos en cuenta por los instrumentos de planeamiento territorial y
urbanistico.

De acuerdo con lo establecido en el articulo 51 de la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacién Aérea,
modificada por la Ley 5/2010, de 17 de marzo, “Los terrenos, construcciones e instalaciones que circundan
los aeropuertos, aer6dromos y ayudas a la navegacién aérea, estaran sujetos a las servidumbres ya
establecidas o que se establezcan en las disposiciones especiales referentes al area de maniobra y al
espacio aéreo de aproximacion”.

Asimismo, en la Disposicion Adicional Unica de la dicha Ley 48/1960, afiadida por el articulo 63.4 de la Ley
55/1999, de 29 de diciembre, “el planeamiento territorial, el urbanistico y cualesquiera otro que ordenen
ambitos afectados por las servidumbres aeronauticas, incluidas las acusticas, han de incorporar las
limitaciones que éstas imponen a las determinaciones que legalmente constituyen el ambito objetivo de
cada uno de los instrumentos referidos”.

.54



Propuesta de Revision del Plan Director del Aeropuerto de La Palma | Junio 2016

La Ley 13/1996 en su articulo 166.2 establece expresamente que: “los planes generales y demas
instrumentos generales de ordenacion urbana calificaran los aeropuertos y su zona de servicio como
sistema general aeroportuario y no podran incluir determinaciones que supongan interferencia o
perturbacion en el ejercicio de las competencias de explotacion aeroportuaria”.

En la misma linea se refiere el Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacion de los
Aeropuertos de Interés General y su Zona de Servicio, que dispone en su articulo 8 que: “a los efectos de
asegurar la necesaria coordinacion entre las Administraciones publicas con competencias concurrentes
sobre el espacio aeroportuario, los planes generales y demas instrumentos generales de ordenacion
urbana calificaran a los aeropuertos y a sus respectivas zonas de servicio como sistema general
aeroportuario y no podran incluir determinaciones que supongan interferencia o perturbacién en el ejercicio
de las competencias de explotacion aeroportuaria”.

Para verificar el cumplimiento de lo anterior, la Disposicién Adicional Segunda del Real Decreto 2591/1998,
modificado por el Real Decreto 1189/2011 y por el Real Decreto 297/2013, de 26 de abril, establece que:
“Las Administraciones publicas competentes para la tramitacion del planeamiento territorial y urbanistico
remitirdn al Ministerio de Fomento, antes de su aprobacion inicial o trdmite equivalente, los proyectos de
planes o instrumentos generales de ordenacién urbanistica o territorial, o de cualquier otra indole que
ordenen fisicamente el territorio, asi como sus revisiones o modificaciones, siempre que incluyan dentro de
su ambito la zona de servicio aeroportuario o espacios sujetos a servidumbres aeronauticas o acusticas
establecidas o a establecer en virtud de la Ley de Navegacién Aérea, al objeto de que emita informe con
caracter preceptivo y vinculante en relacién al ejercicio de las competencias exclusivas del Estado, en
particular sobre la calificacion de la zona de servicio aeroportuaria como sistema general y el tipo de
afectacion y los usos que se pretenden asignar a los espacios afectados por servidumbres aeronauticas o
acusticas”. En el supuesto de que la Administraciéon publica competente no aceptara las observaciones
formuladas por el Ministerio de Fomento, no podria procederse a la aprobacion definitiva de los planes o
instrumentos urbanisticos y territoriales en lo que afecte al ejercicio de las competencias exclusivas del
Estado.

Asimismo, también queda recogido en el articulo 29.2 del Decreto 584/1972 de Servidumbres
Aeronauticas, modificado por Real Decreto 297/2013:

“Los proyectos de planes o instrumentos de ordenacion urbanistica o territorial, o los de su revision o
modificacion, que afecten a los espacios sujetos a las servidumbres aeronduticas de las instalaciones
aeronduticas civiles, seran informados por la Direccion General de Aviacion Civil del Ministerio de
Fomento. A tales efectos, previo a la aprobacion inicial del instrumento de ordenacion, el organismo
competente del planeamiento solicitara de la Direccion General de Aviacion Civil la emision de dicho
informe. Los informes relativos a las modificaciones o revisiones de planeamiento se cefiiran a los
aspectos que hayan sido objeto de alteracion.

En el caso de aerddromos utilizados conjuntamente por una base aérea o aerédromo militar y un
aeropuerto, se requerira el informe previo del Ministerio de Defensa.

Estos informes tendran el caracter de preceptivos y vinculantes en lo que se refiere a la compatibilidad del
planeamiento con las servidumbres aeronduticas. En ellos se identificaran los ambitos o sectores del
planeamiento urbanistico informado que podran acogerse a lo previsto en el articulo 32, asi como las
condiciones particulares adicionales que resultasen necesarias para garantizar el cumplimiento de las
servidumbres aeronauticas a los efectos de lo previsto en los articulos 31, 32 o 33.

El plazo para la emision de estos informes es de seis meses a contar desde la recepcion de la
documentacién requerida, incluido el informe del Ministerio de Defensa, y en su caso, el de la Comunidad
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Autonoma. Transcurrido dicho plazo sin que se haya emitido el informe o informes preceptivos y
vinculantes, se entenderan evacuados con caracter disconforme.

A falta de solicitud del informe preceptivo asi como en el supuesto de disconformidad, no se podra aprobar
definitivamente el instrumento de planificacion territorial o urbanistica en lo que afecte al ejercicio de las
competencias estatales.”

Por ello, a continuacién se recogen las disposiciones legales y también se consideran una serie de criterios
en relacién a las condiciones de uso de los predios, en base a la proteccion de las personas, del medio
natural y de la seguridad de la navegacion aérea, que tendran que tenerse en cuenta por los instrumentos
de planeamiento territorial, urbanistico y cualesquiera otros que ordenen ambitos afectados por las
servidumbres aeronauticas, incluidas las acusticas, tal como establece la referida disposicion adicional.

7.2 Disposiciones legales en relacion con el uso de los predios

Los planes o instrumentos generales de ordenacién urbanistica o territorial, o los de su revisién o
modificacion, que afecten a la zona de servicio de un aeropuerto de interés general 0 a sus espacios
circundantes sujetos a las servidumbres aeronauticas establecidas o a establecer, deberan contar con el
informe favorable del Ministerio de Fomento, antes de su aprobacion inicial, en cumplimiento de la
Disposicion Adicional Segunda del Real Decreto 2591/1998, madificado por el Real Decreto 1189/2011 y
por el Real Decreto 297/2013, y del articulo 29.2 del Decreto 584/1972 de Servidumbres Aeronauticas,
modificado por Real Decreto 297/2013, sin perjuicio de que potestativamente pueda consultarse la
viabilidad de las propuestas con caracter previo a la formalizacion del planeamiento.

Por ello, tendran en cuenta las superficies limitadoras de obstaculos que resulten mas restrictivas en cada
caso para determinar las alturas (respecto al nivel del mar) que no deberan ser sobrepasadas por ninguna
nueva edificacién (incluidos todos sus elementos como antenas, pararrayos, chimeneas, equipos de aire
acondicionado, cajas de ascensores, carteles, remates decorativos, etc.), modificacion del terreno u objeto
fijo (postes, antenas, aerogeneradores incluidas sus palas, carteles, etc.), o galibo de viario o via férrea.

No obstante lo anterior, podran informarse favorablemente o autorizarse las actuaciones que superen las
superficies limitadoras de obstaculos, en aquellos casos en que, mediante estudio aeronautico se acredite,
a juicio de la autoridad aeronautica competente, actualmente la Agencia Espafiola de Seguridad Aérea
(AESA), que no se compromete la seguridad ni queda afectada la regularidad de las operaciones de
aeronaves, de acuerdo con las excepciones contempladas en los articulos 29.5 y 33.1 del Decreto
584/1972, sobre servidumbres aeronauticas, modificado por Real Decreto 297/2013.

Corresponde a los promotores del planeamiento o actuaciones que pretendan superar las superficies
limitadoras de obstaculos formular y presentar el correspondiente estudio aeronautico firmado por
profesional competente y visado por el colegio profesional correspondiente. No podran aprobarse
documentos de planeamiento territorial o urbanistico o autorizarse actuaciones sin que se haya
pronunciado expresamente en sentido favorable la autoridad aeronautica competente.

Ademas de las previsiones relativas a las servidumbres aeronauticas, seran de aplicacion las limitaciones
derivadas del articulo 10 del Decreto 584/1972 de servidumbres aeronduticas con respecto de aquellas
actividades o instalaciones que produzcan humo, nieblas o cualquier otro fenébmeno que suponga un
riesgo para las aeronaves en las proximidades de los aer6dromos, incluidas las instalaciones utilizadas
como refugio de aves en régimen de libertad.

Dentro de las Zonas de Seguridad de las instalaciones radioeléctricas para la Navegacion Aérea se
prohibe cualquier construccién o modificacién temporal o permanente de la constitucion del terreno, de su
superficie o de los elementos que sobre ella se encuentren, sin previo consentimiento de la autoridad
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aerondutica competente, de acuerdo con el Articulo 15, apartado b), del Decreto 584/1972 de
Servidumbres Aeronauticas.

Cualquier emisor radioeléctrico u otro tipo de dispositivo que pudiera dar origen a radiaciones
electromagnéticas perturbadoras del normal funcionamiento de las instalaciones radioeléctricas
aeronduticas, aun no vulnerando las superficies limitadoras de obstaculos, requerira de la correspondiente
autorizacion conforme lo previsto en el Articulo 16 del Decreto 584/1972 de Servidumbres Aeronauticas.

Las construcciones, instalaciones o plantaciones en los suelos afectados por las servidumbres
aeronduticas requieren autorizacion previa de la autoridad aeronautica competente, conforme a los
articulos 30 y 31 del Decreto 584/1972 de Servidumbres Aeronauticas en su actual redaccion.

Por dltimo, de acuerdo con lo establecido en la Disposicién Adicional Unica de la Ley 48/1960, de 21 de
julio, de Navegacion Aérea, las Servidumbres Aeronauticas constituyen limitaciones del derecho de
propiedad del suelo de acuerdo con su funcién social y, consiguientemente, sélo dara lugar a expropiacién
forzosa, la imposicién de servidumbres aeronauticas, incluidas las acusticas, que impidan el ejercicio de
derechos patrimonializados.

Asimismo, los instrumentos de planeamiento territorial, urbanistico y cualesquiera otros que ordenen
ambitos incluidos en las is6fonas que figuran en el Plan Director, tendran en cuenta lo referente a la
zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas, segin lo expuesto en el Real Decreto
1367/2007, de 19 de octubre, que desarrolla la Ley 37/2003 del Ruido, de 17 de Noviembre.

En este sentido, tanto el citado Real Decreto 1367/2007 como la Ley 5/2010, de 17 de marzo, por la que
se modifica la Ley 48/1960, de 21 de julio, de Navegacion Aérea, establecen las medidas protectoras
necesarias para salvaguardar los derechos de los afectados por el impacto acustico de los aeropuertos,
permitiendo conseguir su integracién con los usos urbanisticos del suelo, actividades, instalaciones o
edificaciones que puedan implantarse en las zonas de afeccién del ruido originado por dichos aeropuertos.

7.3 Criterios en relacion a las condiciones de uso de los predios

Los instrumentos de planeamiento territorial, urbanistico y cualesquiera otros que ordenen fisicamente
ambitos incluidos dentro de curvas is6fonas que figuran en el Plan Director, tendran en cuenta dichas
huellas de ruido, asi como las Servidumbres Aeronauticas Acusticas, tanto las correspondientes a la
situacién actual como las relativas al desarrollo previsible.

A tales efectos, en los ambitos incluidos dentro de las curvas is6fonas Ld = 60 dB(A) - Le= 60 dB(A) - Ln=
50 dB(A) se consideraran incompatibles los nuevos usos residenciales, asistenciales, educativos o
sanitarios, asi como las nuevas edificaciones o las modificaciones de las existentes destinadas a dichos
usos que incrementen el nUmero de personas afectadas.

Para la legalizacion de edificaciones previamente existentes no amparadas por licencia, destinadas a usos
de vivienda, residenciales o dotacionales educativos o sanitarios en cualquier categoria de suelo, que se
encuentren en terrenos afectados por las curvas is6fonas Ld= 60 dB(A) - Le = 60 dB(A) - Ln= 50 dB(A), se
deberan dotar del aislamiento suplementario que sea necesario para que en el interior de las mismas se
cumplan los objetivos de calidad acustica aplicables al espacio interior habitable que se definen en la tabla
B del Anexo 2 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, no corriendo el gestor aeroportuario ni el Ministerio de Fomento con los costes de dicha
insonorizacion.
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8 Areas de Coordinacion

Con motivo de las actuaciones a llevar a cabo en el horizonte que abarca el contenido de este Plan
Director y que se describen en el Capitulo 5 de la Memoria, se estableceran las areas de coordinacién
pertinentes entre las distintas instituciones involucradas con el fin de mantener el normal desarrollo de las
operaciones aeroportuarias.

De esta forma, Aena, el Ministerio de Fomento, el Ministerio de Medio Ambiente y los ayuntamientos de
Villa de Mazo y Brefia Baja o cualquier otro afectado, deberan cooperar para mantener el grado de
seguridad, operatividad y funcionalidad de la infraestructura mientras se lleven a cabo las actuaciones que
configuren el desarrollo previsible.
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