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VALORACION DEL TEXTO APROBADO POR LA MESA DEL CONGRESO PARA LA
MODIFICACION DEL ARTICULO 4 DE LA LEY DE NAVEGACION AEREA.

El texto aprobado por el Congreso para la modificacion de la Ley de Navegacion Aérea, si bien mejora el
inicialmente propuesto por el Gobierno, claramente inconstitucional, no resuelve la actual situacion de
inseguridad juridica, su objetivo principal, sino que la empeora, al tiempo que sigue comportando una
disminucién de derechos para los afectados por las infraestructuras aeroportuarias, al establecer el deber
general de soportar el ruido aéreo, sin derecho a indemnizacion, aunque con alguna matizacion.

Supone una mejora porque incluye el derecho a ser indemnizado de los dafios producidos por la
navegacion aérea conforme al capitulo IX de la Ley, cuando antes solo se contemplaba el capitulo XII'.
Como ya pusimos de manifiesto en nuestras alegaciones al proyecto de reforma propuesto por el
gobierno que fue remitido por ANAITA a todos los partidos politicos, el texto inicial entraba en conflicto
con el articulo 54 de ese capitulo IX, en el que se establece que los dafios y perjuicios que se causen en
los bienes afectados_(0jo, no a las personas) por las servidumbres, serdan indemnizados segin la
disposicion adicional de la Ley, si a ello hubiere lugar, y conforme al régimen de expropiacion forzosa.
Con la modificacion introducida en sede parlamentaria el conflicto ha sido eliminado.

Tras la inclusion del capitulo IX , los dafios por ruido a las viviendas afectadas podran ser
indemnizados, pero no los dafios a sus moradores, ya sea por la limitacion o privacion de derechos
personales, como el derecho a gozar de una calidad de vida (acustica) reconocida en el articulo 45 de la
Constitucion, o la que se derive del planeamiento o zonificacion acustica, como tampoco lo serd el dafio
moral o fisico producido por el ruido aéreo, salvo que el resarcimiento de dicho dafio venga protegido por
el derecho comunitario, la ley del ruido o tratados internacionales, o dentro del concepto de “bienes”
comprendamos estos valores morales. Es decir, solo podran ser indemnizados dafios patrimoniales o
patrimonializados (segun la disposicion adicional de la ley) como la pérdida de valor de viviendas o el
coste de su aislamiento acustico si ha sido pagado por el propietario.

Ni ley del ruido ni ninguna norma o convenio internacional nos hablan de indemnizacion alguna en esta
materia, por lo que hacer referencia a ella es cuanto menos ociosa, excepcion hecha del consabido
Convenio Europeo para la proteccion de los Derechos Humanos y Libertades Fundamentales, cuyo

" Art. 4 LNA, modificado. 1. Se reconoce el derecho de los dueiios u ocupantes de los bienes subyacentes a ser resarcidos
conforme a los capitulos IX y XIII de la presente ley, la Ley 37/2003 de 17 de noviembre, los tratados internacionales y el
Derecho Comunitario, de los darios y perjuicios que se les ocasionen como consecuencia de su deber de soportar la
navegacion aérea.


file://localhost/Users/Dani/Downloads/www.lopezlax-abogados.com

LOPEZ LAX ABOGADOS PL. BASILEA 4, ENTREPLANTA I2D.

DERECHO AMBIENTAL 28028 MADRID
DERECHO CIVIL TEL. (34) 913 613325 / FAX (34) 911 412077
DERECHO MERCANTIL www.lopezlax-abogados.com

articulo 8 relativo al derecho a la vida privada y familiar ha fundamentado la jurisprudencia de
proteccion frente al ruido, como derecho fundamental asociado a la inviolabilidad del domicilio.

Sin embargo, esta obligacion de soportar el ruido a nivel personal viene matizada por el apartado a) del
apartado 2 del articulo 4, al requerirse el respeto de los objetivos de calidad acustica fijados en la
normativa aplicable, como requisito de dicho deber de soportar. Dicho de otro modo, el ruido que no
cumple con los valores establecidos, no es obligatorio soportarlo y por lo tanto podria dar lugar a
indemnizacion, sin perjuicio de que se establezca o no una servidumbre acustica.

Cual sea la normativa aplicable a la hora de determinar dichos valores objetivo, no ha sido hasta el
momento una cuestion pacifica , pues AENA ha ignorado el régimen competencial de nuestra
Constitucion, (y Ley del Ruido) que faculta a las Comunidades y Municipios a aprobar normas de
proteccion ambiental mas estrictas que las estatales. Dado que el ruido es materia ambiental, este nuevo
texto, al sustituir la anterior referencia a la “norma estatal”, por “legislacion aplicable”, propicia que las
servidumbres acusticas que la administracion estatal establezca, puedan tomar en consideracion los
valores limite de inmision establecidos localmente para las distintas zonas actsticas, cuando éstos sean
mas restrictivos que los de la norma estatal.

La falta de concrecion sobre la forma en que garantizara el Estado el cumplimiento de este derecho a
que se respeten los valores objetivo de calidad actstica de cada zona, cémo se compatibilizara con las
servidumbres acusticas, o si estas comportaran, como podria deducirse, de lo anteriormente expuesto,
derecho a ser resarcido, conforme a lo que establece el articulo 106.2 de la Constitucion® convierten este
mandato en mera declaracion de intenciones.

Por contra, obligar al Estado a aprobar valores limite de inmision de ruido para cada trayectoria, y los
puntos establecidos en los procedimientos, conforme establece el articulo 47.2.3 de la Ley de Seguridad
Aérea’, hubiera sido un modo de procurar el respeto de dicho derecho, pues sin dicho desarrollo

? Art. 106.2.Ley Seguridad Aérea. Los particulares, en los términos establecidos por la Ley, tendrdn derecho a ser
indemnizados por toda lesion que sufran en cualquiera de sus bienes y derechos, salvo en los casos de fuerza mayor,
siempre que la lesion sea consecuencia del funcionamiento de los servicios publicos.

’ Art. 47. 2. Ley Seguridad Aérea Constituyen infracciones administrativas graves las siguientes:3. La superacion de los
niveles mdximos de ruido definidos en las trayectorias y puntos establecidos en dichos procedimientos.

DISPOSICION ADICIONAL TERCERA. Ley Seguridad Aérea:

Modificacion de la Ley 50/1998, de 30 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y del orden social. El articulo 87
de la Ley 50/1998, de 30 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y del orden social, tendra la siguiente
redaccion:

Articulo 87. Procedimientos de disciplina de trafico aéreo en materia de ruido.

Uno. Mediante circular aeronautica se fijaran los procedimientos de disciplina de trdfico aéreo en materia de ruido que las
aeronaves civiles deberan seguir, en las fases de despegue y ascenso, en las de aproximacion y aterrizaje y durante las
fases previas y posteriores al vuelo en los aeropuertos.
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reglamentario no sirve para nada el derecho a “ denunciar”y el derecho a “recabar la subsanacion del
incumplimiento de la normativa aerondutica”, que establece el segundo parrafo del apartado 2.a)* del
articulo 4, pues la reglamentacion actual tan s6lo posibilita sancionar por las infracciones por desvio de
rutas, cuando lo que produce el dafio no es el desvio de rutas, sino el ruido del avion.

Y mientras los procedimientos de aproximacion y despegue no establezcan valores maximos de
inmision de ruido especificos para cada avidon que use una determinada trayectoria, no sera posible
garantizar los valores objetivos de las zonas afectadas por las trayectorias, ni se podran aprobar
servidumbres o huellas acusticas reales, ni por supuesto hablar de justo equilibrio entre los “intereses en
conflicto” que menciona el apartado 3 del articulo 4°, pues para que ese equilibrio se de, se han de tomar
en consideracion, antes de aprobar cada ruta, los valores de inmision actstica que los titulares de los
bienes subyacentes tienen garantizados, y que no deberia sobrepasar ningun sobrevuelo (en vez de la
media de un periodo como sucede actualmente). S6lo asi podrian evitarse sentencias como la del
Tribunal Supremo, respecto Santo Domingo, origen de esta modificacion legislativa.

. ., . .. 6 . , .y
Establecer la obligacion de aprobar servidumbres acusticas, a las que se incorporaran planes de accion,
solo sirve para mayor confusion e inseguridad juridica, pues la Ley del Ruido determina, justo a la

Tres. Los procedimientos de disciplina de trafico aéreo en materia de ruido aprobados especificamente para cada
aeropuerto, deberan tener en cuenta los elementos con trascendencia acustica, las caracteristicas fisicas y de
configuracion del aeropuerto, el equipamiento de las ayudas a la navegacion que soporten el guiado de los aviones y las
caracteristicas y limitaciones de los aviones afectados. Mediante dichos procedimientos podran determinarse: H. Los
niveles madximos de ruido establecidos en puntos de las trayectorias o cercanos al aeropuerto.

* Articulo 4.2. Ley Navegacion Aérea (modificada): El justo equilibrio entre los intereses de la economia nacional y los
derechos de las personas residentes, trabajadoras, propietarias, usuarias de servicios u ocupantes de bienes subyacentes,
obligara al Estado, respecto de los aeropuertos de su competencia:

a) A garantizar que para las personas residentes, trabajadoras, propietarias, usuarias de servicios u ocupantes de
bienes subyacentes en las poblaciones circundantes a dichos aeropuertos se respeten los objetivos de calidad acustica fijados
en la normativa aplicable. Siempre que se cumplan estos objetivos sera obligatorio soportar los niveles sonoros, sobrevuelos,
frecuencias e impactos ambientales generados por la navegacion aérea, sin perjuicio del derecho de los afectados a denunciar
los incumplimientos de la normativa aeroportuaria o aerondutica que pudieran producirse y a recabar su subsanacion.

? Articulo 4. Ley Navegacion Aérea (modificada) 3. El justo equilibrio entre los intereses en conflicto obligard, asimismo, a la
Autoridad aerondutica competente y al gestor aeroportuario a evaluar continuadamente el impacto ocasionado por la
infraestructura a las poblaciones circundantes, a vigilar y sancionar los incumplimientos que se pudieran producir y, en
general, a instar o adoptar las medidas pertinentes para compatibilizar una explotacion eficiente de la infraestructura
aeroportuaria con los derechos de los duerios u ocupantes de los bienes subyacentes.

5 Articulo 4.2.b) Ley Navegacion Aérea (modificada) b) A aprobar planes de accion, que incluyan las correspondientes
medidas correctoras, cuando se establezcan servidumbres acusticas que permitan superar los objetivos de calidad acustica en
el exterior de las edificaciones, los sobrevuelos, frecuencias e impactos ambientales asociados a aquéllos. Los planes de
accion contemplaran asimismo medidas compensatorias para los municipios en los que se superen los objetivos de calidad
acustica en el exterior de las edificaciones.
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inversa, que son los planes de accion los que contendran “zonas de servidumbre acustica™, cuando no
sea posible cumplir los valores objetivo, y que estos habran de estar aprobados antes del 18 de julio de
2008 para estas infraestructuras, incorporen o no servidumbres.

La disposicion transitoria aprobada® potencia ain mas esa confusion, pues se remite a los plazos de la
ley del Ruido en que deberan aprobarse las servidumbres, cuando la ley s6lo habla de plazos para Planes
de Accion pero no para las servidumbres, (ya que las servidumbres se han de incorporar siempre a un
plan de accidn), resultando incomprensible que se presente como ventaja o ganancia para los afectados,
la aprobacion “adelantada” de servidumbres acusticas y planes de accidon en un plazo de 6 meses,
contraviniendo la ley del Ruido (y la Directiva de Ruido) que establecieron como fecha tope para la
aprobacion de Planes de Accion (no para servidumbres, repetimos) en grandes infraestructuras
aeroportuarias, el 18 de julio de 2008.”

Esta confusion entre servidumbres, planes de accion y plazos, puede tener efectos relevantes porque:
- De aprobarse planes de accion, solo y exclusivamente para viabilizar servidumbres, los
ciudadanos se veran privados de las garantias del cumplimiento de los objetivos de la ley y
directiva de ruido; prevenir y corregir la contaminacioén acustica y preservar la buena calidad

" Ley del Ruido. Articulo 10. Zonas de servidumbre acustica. 1. Los sectores del territorio afectados al funcionamiento o
desarrollo de las infraestructuras de transporte viario, ferroviario, aéreo, portuario o de otros equipamientos publicos que
se determinen reglamentariamente, asi como los sectores de territorio situados en el entorno de tales infraestructuras,
existentes o proyectadas, podran quedar gravados por servidumbres acusticas. 2. Las zonas de servidumbre acustica se
delimitaran en los mapas de ruido medido o calculado por la Administracion competente para la aprobacion de éstos,
mediante la aplicacion de los criterios técnicos que al efecto establezca el Gobierno

¥ Disposicion transitoria. 2.- Las servidumbres actisticas se aprobaran en los plazos resultantes de la normativa estatal del
ruido. No obstante, la Administracion General del Estado adelantara la aprobacion de las servidumbres acusticas y de los
planes asociados, que se producird en el plazo de seis meses desde la entrada en vigor de la presente ley para los aeropuertos
de mas de 250.000 movimientos al afio, y en el plazo de doce meses desde la entrada en vigor de la presente ley para los
aeropuertos de entre 50.000 y 250.000 movimientos al ario.

’ Dice la exposicion de motivos que el plazo establecido en la Ley del Ruido para aprobar servidumbres acusticas es el
2020, y que se adelanta 10 afios lo cual es falso seglin se evidencia de los textos que transcribimos:

Ley del ruido. Disposicion adicional primera. Calendario de aplicacion de esta Ley. 1. Los mapas de ruido habran de
estar aprobados: a) Antes del dia 30 de junio de 2007, los correspondientes a cada uno de los grandes ejes viarios cuyo
trdfico supere los seis millones de vehiculos al ario, de los grandes ejes ferroviarios cuyo trafico supere los 60.000 trenes al
aiio, de los grandes aeropuertos y de las aglomeraciones con mds de 250.000 habitantes..... NINGUN MAPA DE RUIDO
HA SIDO APROBADO TODAVIA.

2. Los planes de accion en materia de contaminacion acustica habran de estar aprobados: a. Antes del dia 18 de julio de
2008, los correspondientes a los ambitos territoriales de los mapas de ruido a los que se refiere el parrafo a) del apartado
anterior. NINGUN PLAN DE ACCION HA SIDO APROBADO TODAVIA.
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acustica alli donde la haya, funcion que pueden cumplir los planes de accidn, pero no las
servidumbres.

- No tiene tampoco sentido que se aprueben Planes de Accion por un lado y por otro, servidumbres
con sus respectivos planes de accién especificos, no solo por la posible incoherencia o
contradiccion en que se pueda caer, sino porque podria interpretarse y dar lugar a que las
servidumbres faculten “in eternum” para sobrepasar valores objetivo de ruido cuando esto ni
resulta de la lectura de la ley ni es acorde con sus objetivos.

- Como la ley del ruido encuadra las servidumbres dentro de los planes de accion, y éstos han de
permitir alcanzar los valores objetivos establecidos para cada zona, a mas tardar para el 31 de
diciembre de 2020, “resulta que también las servidumbres habran de alcanzar dichos valores
objetivo antes de tal fecha'' , efecto que no tendria lugar si se aprueban solo servidumbres con
planes de accion especificos a no ser que estos no incorporaran a su vez dicho mandato.

Otras ventajas que se supone aporta este texto, tampoco son tales, al menos para los afectados, pues la
obligacion de respetar lo establecido en las declaraciones de impacto ambiental ya resulta de su
normativa reguladora, que por cierto el gobierno no ha aplicado' pues, para empezar, estas no han sido
incorporadas a ningiin procedimiento de autorizacion, son irreales e insuficientes y no incorporan en
muchos casos las necesarias huellas acusticas o servidumbres.'

La obligacién de medicion del ruido ya la contempla el articulo 19 de la Ley del Ruido y AENA la viene
cumpliendo, aunque de forma muy deficiente e insuficiente, por lo que si no se especifica las

' segtin se establece en la disposicion adicional tercera del Real Decreto 1367/2007 de 19 de octubre por el que se
desarrolla la Ley del Ruido en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones actisticas,

"' Notese que la fecha de 2020 a la que hace referencia el preambulo de la reforma y que desarrolla la disposicion transitoria
de la nota 7, se refiere a alcanzar valores objetivos por parte de los planes de accion no a la aprobacion de Planes de Accion
y mucho menos de las servidumbres.

"2 El Convenio de Aarhus, La Directiva 85/337/CEE de 27 de junio relativa a la evaluacion de las repercusiones de
determinados proyectos publicos y privados sobre el medio ambiente y el Real Decreto Legislativo 1722008 de 11 de enero
de Evaluacion de Impacto ambiental establecen que los condicionados de las declaraciones de impacto ambiental se
incorporaran a las autorizaciones del proyecto evaluado, autorizaciones que seran publicadas. Hasta ahora ninguno de los
aeropuertos gestionados por AENA disponen de autorizacion, a pesar de que el Real Decreto 2858/1981 de 27 de
noviembre sobre calificacion de acropuertos civiles establece en su articulo 5 que todo proyecto de aeropuerto,
modificacion estructural operativa del mismo o la transformacion de un aerodromo en aeropuerto requiere la autorizacion
del Subsecretaria de Aviacion Civil para su construccion o apertura, requisito que reitera el articulo 9 de la Ley 21/2003 de
Seguridad Aérea.

" La declaracion de impacto ambiental de la tercera pista 36L/18R de Barajas realizada en el afio 1996 incorpora rutas y
huellas actsticas que han sido modificadas por la CSAM fuera del procedimiento de impacto ambiental, sin publicidad ni
transparencia. La declaracion de impacto ambiental de la cuarta y quinta pistas de Barajas (36R/18L y 33R/15L) llevada a
cabo en el afio 2001 no definid rutas ni huella actstica. La ampliacion del acropuerto de Barcelona y su DIA de 2002
tampoco contempla huella actstica alguna. Si las incorpora sin embargo la reciente DIA de la ampliacion del aeropuerto de
Bilbao de 2009.
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condiciones, extension, detalle o coémo ha de practicarse esa medicion, no aportard mejoria alguna que
equilibre las restricciones de esta ley.

Tampoco se comprende la finalidad o utilidad de la Disposicion adicional ', pues la necesidad de que
los planes urbanisticos se supediten a los Planes Directores y necesidades de la navegacion aérea ya se
contemplaba en la propia ley, disposicion adicional, y la norma reguladora de los planes directores, por lo
que establecer que éstos deberan adaptarse o modificarse para recoger o incorporar las servidumbres
acusticas, a fin de no generar dafos a los duefios u ocupantes, solo seria efectivo para futuros desarrollos
urbanisticos, pero no para los ya consolidados. Nos resulta totalmente incomprensible la frase con la que
concluye: “A tal efecto, el gestor aeroportuario asegurara el cumplimiento de los plazos establecidos en
la normativa aplicable”

Y para finalizar, una consideracion especial sobre la falta de justificaron de las medidas compensatorias
establecidas a favor de los municipios del articulo 4.2.c): dado que no son los municipios los que sufren
los dafios del ruido aéreo, sino los vecinos de esos municipios que viven bajo una ruta aérea (no todos los
vecinos, por lo tanto) a los que se les obliga a soportar el ruido, sin compensacion alguna, s6lo podemos
justificar dicha concesion final como resultado de la presion politica que ejercieron los alcaldes, cuando
fueron recibidos por los congresistas, antes de la votacion final del texto aprobado, oportunidad de
participar y ser escuchados que no tuvimos los afectados y perjudicados por esta reforma legislativa.

Reparar la privacion adicional del derecho a la participacion que hemos sufrido los afectados exigiria
que, al menos, los sefiores congresistas, a quienes remitimos nuestras alegaciones y enmiendas, nos
explicasen porqué no han sido tomadas en cuenta, pues la participacion que solo consiste en alegar, sin
que el que decide justifique porqué no son acogidas las alegaciones, no puede ser considerada una
participacion real y mucho menos, efectiva.

" Disposicién adicional. Las Administraciones Autonémicas y Locales deberdn tener en cuenta las servidumbres actisticas,
los planes de accion, los planes directores y los planes o programas de expansion o ampliacion aeroportuarios para adaptar
sus ordenamientos urbanisticos, a fin de no generar lesiones o perjuicios a los duerios u ocupantes de los bienes subyacentes.
A tal efecto, el gestor aeroportuario asegurard el cumplimiento de los plazos establecidos en la normativa aplicable.
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