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Buenos días y muchas gracias por invitarme a hablarles de un tema que ha moldeado  

nuestra industria por décadas y seguirá haciéndolo en los próximos años – el impacto del 

ruido de aviones en la planeación del uso de la tierra junto a los aeropuertos.  En 

cualquier aeropuerto, sea en Latino América, el Caribe, los Estados Unidos, Europa o 

Asia, uno de los criterios más importantes para diseñar la forma en que un aeropuerto 

crecerá es la manera en que estos planes cuiden el aumento en el nivel de ruido que sin 

duda ocurrirá, y sus impactos adversos.  Seguramente cada uno de los operadores de 

aeropuertos presentes hoy ha enfrentado este problema en su región, y ha desarrollado 

distintas soluciones.  Esta mañana hablaré del modelo empleado en los Estados Unidos 

para manejar de forma sistemática e “incluyente” este problema y mencionaré algunas 

medidas empleadas en este país para ayudar a mitigar el impacto del ruido en tierras de 

uso no compatible.  Aunque estas medidas no son del todo aplicables a cualquier 

aeropuerto – dentro o fuera de los Estados Unidos – el enfoque en general puede servir 

como guía para el desarrollo de programas para mitigar el ruido que puedan resolver las 

necesidades específicas de cada aeropuerto y su comunidad. 

 

Historia 

El problema de exposición al ruido de aviones en los Estados Unidos empezó hace más 

de 40 años con la introducción de los “jets” de servicio comercial.  Las comunidades 

comenzaron a ser sometidas a números crecientes de vuelos de jets y a su ruido, y 

buscaron solución pidiendo a las cortes medidas que les devolvieran la paz.  Algunas 

comunidades encontraron alivio demandando a los operadores de aeropuertos bajo el 

argumento de que el ruido de los aviones era un agravante o que el ruido disminuía el 

valor de sus propiedades, y en muchos casos las cortes fallaron a su favor forzando a los 

aeropuertos a imponer restricciones de ruido.  Con la creciente amenaza de una industria 

aérea seriamente afectada por restricciones de ruido inconsistentes y contradictorias a lo 

largo del país, el Gobierno Federal estableció el “Noise Abatement Policy Act” en 1976.  

Esta ley federal estableció las responsabilidades del impacto del ruido entre la FAA, 

aerolíneas, operadores de aeropuertos, y las comunidades afectadas.  A lo largo de los 

años se han hecho modificaciones adicionales a la responsabilidad de cada entidad sobre 

el impacto del ruido de aviones, incluyendo el “Aircraft Safety and Noise Abatement 



OACI-ACI/LAC Seminario Conjunto Ruido de Tráfico Aéreo y Uso de Tierra 

 Wilfredo Guzmán, HNTB 
   

Miami, 26 de Abril de 2001 Página 3 

 

 

Act” de 1979 y el “Airport Noise and Capacity Act” de 1990.  Estas leyes federales 

forman la base para el programa de control de ruido de aviones y uso compatible de tierra 

establecido en la Regulación Federal de Aviación (FAR) Parte 150. 

 

Generalidades de la Parte 150 

El Programa de la Parte 150 establece una metodología para conducir estudios de ruido 

de aeropuertos y compatibilidad del uso de tierra.  El programa se basa en un horizonte 

planeado de cinco años, es voluntario, y – por ser hecho para cumplir con las leyes 

federales mencionadas – el programa es regulatorio.  El enfoque empleado para conducir 

un Estudio de Planificación de la Parte 150 se establece en la FAA Advisory Circular 

150/5020-1, Noise Control and Compatibility Planning for Airports.  

 

Elementos de Parte 150 

La Parte 150 requiere el desarrollo de mapas indicando el impacto del ruido generado  

por el tráfico aéreo – puestos sobre mapas existentes de uso de la tierra (Noise Exposure 

Maps, o NEMs) – y el establecimiento de un programa que mitigue el uso no compatible 

de tierra (Noise Compatibility Program, o NCP).  Los NEMs son trazados para el tráfico 

existente y el pronosticado para 5 años, considerando y sin considerar los beneficios del 

NCP.  

 

Planos de Exposición al Ruido (NEMs) 

Los planos de exposición al ruido, juntan planos existentes del uso de la tierra con las 

huellas de ruido, que representan bandas de igual exposición al ruido, usando una medida 

de sonido constante.  Las huellas de ruido se generan típicamente usando el Modelo de 

Ruido Integrado (Integrated Noise Model, o INM), aunque este no es el único modelo 

aceptado por la FAA.  Para la mayoría de los NEMs, la medida de sonido usada es DNL, 

que asigna una pena de 10 decíbeles al ruido generado entre las 10PM y 7AM para 

representar lo molesto del ruido a tales horas.  Comparando esos niveles de ruido con el 

uso existente de la tierra, se determina si el uso es compatible o no, como se indica en la 

tabla del Apéndice 1. 
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Programa para Compatibilidad al Ruido (NCP)  

Habiendo establecido los usos de tierra que no son compatibles con el ruido aéreo, se 

deben estudiar alternativas para mitigar su impacto.  Las opciones sugeridas por la FAA 

incluyen: 

Q Adquisición o restricciones de terrenos. 

Q Barreras para atenuar el ruido y a prueba de ruido. 

Q Uso por la FAA de un sistema de uso preferencial de pistas. 

Q Uso por la FAA de procedimientos de vuelo diseñados para abatir el ruido. 

Q Restricciones del uso de aeropuertos basados en ruido, como: 

§ Limitaciones por el nivel de ruido. 

§ Uso de procesos para reducir el ruido al despegar o aterrizar. 

§ Cuotas de aterrizaje basadas en niveles de ruido certificados por la FAA u 

horas del día. 

§ Limitaciones durante la noche. 

 

Aquí y en el Apéndice 2 se muestra una tabla de las acciones a tomar para controlar 

varios problemas relacionados con el ruido aéreo. 

 

Para formar una base lógica que facilite la toma de decisiones, se deben identificar y 

considerar los costos y beneficios de cada alternativa.  En este punto, se seleccionan las 

alternativas a ser incluídas en el NCP, que debe incluir una discusión detallada de cada 

elemento recomendado.  El NCP y su documentación se submiten entonces a la FAA 

para ser aprobados. 

 

Finalización del NCP. 

Una vez que la FAA acepta el NCP como completo, comienza un período de 180 días 

para comentarios del público.  Después de haberse recibido y estudiado los comentarios, 

la FAA otorga una determinación aprobando o no cada medida del NCP.  Una vez hecha 

la aprobación, el operador puede solicitar asistencia financiera federal para implementar 

las medidas aprobadas.  A continuación se presentan dos ejemplos de la Parte 150. 
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Estudio de Compatibilidad de Ruido de  la Parte 150 del Aeropuerto Internacional 

de Kansas City 

En el Aeropuerto Internacional de Kansas City se llevó a cabo una evaluación de la Parte 

150 en conjunción con un estudio para establecer un Plan Director.  Los elementos para 

mitigar el ruido generados en el Programa Parte 150 ayudaron a completar el proyecto de 

desarrollo futuro del aeropuerto. 

 

Se muestra el NEM del aeropuerto, junto a una indicación del número de gente que se 

vería afectada por los diferentes niveles de ruido con las mejoras planeadas y sin ellas.  

Se espera que el ruido aumente en las zonas coloreadas en rosa, y disminuya en las zonas 

azules.  Uno de los elementos para mitigar el ruido aprobado para este caso fue un 

sistema de uso preferencial de pistas. Así, aunque el tamaño de las huellas de ruido no 

disminuyen en total, el cambio en uso de pistas quita tráfico aéreo de las comunidades 

residenciales y lo translada a áreas de uso compatible con el ruido, como fábricas de 

manufactura.  De esta forma, el número total de personas residentes en la huella de ruido 

de 60 DNL o más se vió reducido de 1,176 a 1,053 en el año en que se realizó el estudio, 

y de 3,475 a 2,605 cinco años más tarde.  Otras recomendaciones incluyeron una nueva 

asignación de zonas, mostrado en el Plan de Uso de Tierra Recomendado para las áreas 

alrededor del aeropuerto, enfocando en el uso no residencial, que se muestra en amarillo.  

Por último, el plan requirió la compra de terreno, mostrado al sur del aeropuerto. 

 

Actualización del Plan Director y FAR Parte 150 del Aeropuerto Internacional de 

Tampa, FL 

También como parte del estudio de Plan Director, el Aeropuerto Internacional de Tampa 

condujo una actualización de su Programa Parte 150 para asegurar que las mejoras 

recomendadas en el Plan Director fueran compatibles con su NCP.  Se muestran 

pronósticos de pasajeros, de operaciones de vuelo, y de carga, así como una proyección 

de los retrasos que pudiera experimentar el aeropuerto sin el desarrollo de mejoras.  El 

Plan Director recomendaba el desarrollo de una pista nueva, paralela a la existente, y 

otras mejoras enfocadas a elevar el nivel de servicio a Tampa.  Se muestra el plan de 

desarrollo último recomendado para el Aeropuerto Internacional de Tampa para el año 
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2020, incluyendo la nueva pista de aterrizaje y carreteras de rodaje, áreas adicionales de 

estacionamiento, y desarrollo del área de  carga.  El Programa Parte 150 recomendaba: 

Q Durante el día, prioridad de despegues hacia el sur, sobre la bahía. 

Q Durante el día, preferencia del uso de pistas para limitar las operaciones de jets 

sobre áreas residenciales al sur inmediato del aeropuerto. 

Q Durante la noche, preferencia de llegadas por el norte y salidas por el sur, sobre la 

bahía. 

Q Sentidos iniciales para los jets de todas las pistas hacia las áreas menos pobladas. 

Q Reducir despegues de aviones de propulsión sobre áreas residenciales al noreste y 

noroeste del aeropuerto. 

Q Reducir las vueltas para aterrizaje cerca del aeropuerto sobre áreas residenciales 

al sur del aeropuerto. 

Q Continuar el uso de la pista de helicópteros al lado oriente del aeropuerto para 

facilitar el cumplimiento de las preferencias de rutas. 

Q Pedir a los pilotos de jets que usen los sistemas para abatir el ruido al despegar 

desarrollados por la FAA. 

Q Construir un área cerrada y a prueba de ruido para inspección de motores de jets. 

 

Se muestran las huellas de ruido de 65 DNL existentes y futuras para Tampa con el 

Programa de Compatibilidad de Ruido Recomendado.  La huella verde representa las 

condiciones base de 1998, la roja el pronóstico de las condiciones en 2003. 

 

 

Conclusiones 

Hay distintas ventajas que ofrece un programa como el descrito, entre otras: 

Q Mejora de relaciones públicas. 

Q Coordinación dentro y entre entidades del gobierno. 

Q Desarrollo de facilidades de aeropuertos. 

Q Mejor planeación del Uso de la Tierra. 

Q Abatimiento de Ruido 
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Sin embargo también hay desventajas: 

Q Mayores controversias. 

Q Expectaciones no realistas. 

Q Participantes no cooperativos en el proceso. 

Q Posibilidad de Problemas Legales. 

 

El enfoque tomado en los Estados Unidos es solo un modelo de como se puede buscar 

resolver este tema y espero que esta presentación de tal enfoque haya sido de provecho.  

Si tienen preguntas, con gusto las contestaré. 
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Apéndice 1 
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Apéndice 2 

 

 


