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5.1. Introduccion

Este capitulo tiene por objeto la delimitacion de la Zona de Servicio del Aeropuerto de Vigo en el

horizonte del Desarrollo Previsible propuesto en este documento, asi como la definicion de las

actuaciones previstas en dicho desarrollo para cada subsistema aeroportuario. De este modo se

obtendran, en su caso, las necesidades de terreno precisas con el fin de lograr un desarrollo que le

permita dar servicio a la demanda de transporte aéreo prevista para los horizontes de trafico

considerados.
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5.2. Analisis de alternativas

5.2.1. Objetivo del estudio

Una vez que se han detectado las necesidades de cada subsistema aeroportuario, el siguiente paso
en la definicién de la Zona de Servicio del desarrollo previsible y las actuaciones necesarias en el
Aeropuerto de Vigo es la propuesta y evaluacion de diferentes alternativas de desarrollo de sus

infraestructuras e instalaciones.

Este analisis permitira, por un lado, encontrar la solucién mas adecuada para resolver las
necesidades detectadas en cada subsistema de acuerdo con una serie de criterios previamente
establecidos y, por otro, dar respuesta a los requerimientos de la Directiva 2001/42/CE de
Evaluacién Ambiental de Planes y Programas.

La seleccién de las alternativas mas adecuadas permitira definir el plano director de la Zona de
Servicio Propuesta del Aeropuerto de Vigo. Los objetivos que se persiguen son:

- Elaboracién de una representacion grafica del desarrollo necesario del aeropuerto para dar
respuesta a las necesidades detectadas, bien por causa del incremento de la demanda o bien
por motivos de seguridad o adecuacién a nueva normativa. Dicha representacion grafica debe
considerar una serie de etapas asociadas a los diferentes horizontes de demanda analizados.

- Recomendaciones sobre los usos del entorno aeroportuario.

- Presentacién de la pertinente informacién y datos que sean esenciales para el desarrollo

aeroportuario.

- Redaccion de una descripcion de las alternativas propuestas para el desarrollo de las distintas
areas definidas, asi como evolucién de las mismas y seleccion de aquella considerada como la
éptima de acuerdo con una serie de criterios establecidos previamente, con el fin de que el
impacto y el alcance de sus recomendaciones puedan ser claramente comprendidos por la
comunidad a la que da servicio del aeropuerto, asi como aquellas autoridades y organismos

publicos relacionados con el desarrollo aeroportuario.

- Desarrollo de la alternativa seleccionada y propuesta de actuaciones necesarias para el

progresivo desarrollo de la misma.
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5.2.2. Resumen de la problematica actual

Tras la determinaciéon realizada en el Capitulo 4 de necesidades deducidas de la demanda
estimada en el Capitulo 3, se ha obtenido una vision global de la problematica en cuanto a las
carencias existentes.

A continuacién se presenta un resumen del estado de los diferentes subsistemas y zonas
incluyendo las necesidades que, en su caso, presentan para atender adecuadamente la demanda
presente y esperada.

1. La capacidad del espacio aéreo, medida desde la perspectiva de los medios actuales de
operatividad, resulta suficiente para dar el tratamiento adecuado al incremento previsto de la

demanda futura.

2. El campo de vuelos, en su configuracion actual, presenta carencias en el cumplimiento de
determinadas disposiciones y recomendaciones del Real decreto 862/2009, de 14 de mayo. En
concreto, no se cumple que, para la categoria 4-C del aeropuerto, la franja de pista se extienda
lateralmente al menos 150 m a cada lado del eje de dicha pista (el AIP declara 100 m) y esté
convenientemente regularizada.

Por otra parte, existen una serie de objetos e instalaciones frangibles y no frangibles situados en la
franja de pista, en el area de seguridad de extremo de pista y en la zona libre de obstaculos que
deberian ser trasladados o eliminados para cumplir con las premisas de seguridad para estas zonas
recogidas en el citado RD 862/2009.

Asi, el Volumen | del Real Decreto anterior, en su apartado 3.4.6 recomienda que “Todo objeto
situado en la franja de una pista y que pueda constituir un peligro para los aviones, deberia
considerarse como un obstaculo y eliminarse, siempre que sea posible”. Asimismo, en su apartado
3.4.7 establece que “...no se permitird ningdn objeto fijo en la franja de una pista dentro de una
distancia de 60 m del eje de una pista de aproximacién de precisién de las Categorias I, Il y Ill,
cuando el numero de clave sea 36 4.”,

Por otra parte, con excepcion de los objetos que por sus funciones requieran estar situados en ese
lugar para fines de navegacion aérea, el RD 862/2009, en su apartado 9.9.1 establece que: “...no

deberén emplazarse equipos o instalaciones en una franja de a de seguridad de

extremo de pista, una franja de calle de rodaje o dentro de !as rfsfancras es;oecn‘" cadas en la Tabla
3-1, columna 11, si constituyeran un peligro para las aeronaveﬁ"- :

I.LMEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible o Pagina 5.5




Aena “ Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea

|

Plan Director del Aeropuerto de Vigo Cédigo IPD104.100

Respecto a los objetos en franja (declarada de 2.520 X 200 m), se adjunta en la Tabla 5.1 un
inventario con la distancia al eje de pista, altura final del objeto y si es frangible o no.

Tabla 5.1.- Inventario de objetos en franja

DESCRIPCION FRANGIBLE: ALTURA TOTAL SITUACION
Si/NO (m)

LT e Construccion sobre el

Caseta de la senda de terreno. Altura aproximada ; y
~ planeo del ILS No de 2,5 m con antena A 79 m del eje de pista
ot 41} X frangible
ik Nt ey : A 80 m del eje de pistay 300 m
_ﬁ_\_n_tvgf_a meteoro!ﬁgwa Si del umbral 02
| A 73 m del eje de pistay 330 m
Antena meteoroldglca Si del umbral 20
Parbe de las Insialaciones En la parte norte de la franja, a
del club de golf del No continuacion del SEI hacia el
b Aemclub o it umbral 20
i ;Porterias umpo de fﬁthol No A 132 m del eje de pista
IR No A 77 m del eje de pista
A 390 m del umbral 02 del lado
No sur de la pista, a unos 95 m del
b ki eje de la pista
Bloques de hom'llgdn No A 660 m del umbral 02, a unos

140 m al sur del eje de la pista
Fuente: Aena

Estos objetos se caracterizan por estar fuera de los 60 m que el Real Decreto 862/2009 considera
como limite para prohibir su instalacién como objeto potencialmente peligroso. Sin embargo, se
recomienda que sean trasladados fuera de la franja la caseta de la senda de planeo del ILS, el
campo de fatbol y el vallado, mientras que tendrian que suprimirse las instalaciones del Aeroclub
que ocupan la franja.

La franja publicada (200 m de ancho) no cumple enteramente con los requisitos de pendiente
establecidos. La pendiente longitudinal es superior a la recomendada para la zona de franja
nivelada en el entorno del umbral 02. Por otro lado, el muro que rodea la calle C3, quedando en
zona de franja, esta fuera de la zona nivelada, que tiene un ancho de 22 m desde el eje. Entre los
75 m y los 105 m del eje de pista (zona de franja nivelada) se encuentran zonas con pendientes
trasversales excesivas que seria necesario regularizar, tales como la situada a unos 80 m de
umbral 20 a lo largo de unos 800 m paralelos a la pista, con pendientes por encima del 20% muy
or encima del 5% recomendado. En la zona de franja no nivelada, al norte del de la franja y a la

&

A
&
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o

AN JME’M IA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.6




Aena A Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea

!

Plan Director del Aeropuerto de Vigo Cadigo IPD104.100

La pista dispone de una zona de seguridad de extremo de pista (RESA) de 90x90 m en la cabecera
20. No existe RESA en la cabecera 02, por lo que debera preverse en un primer horizonte para
cumplir con las normas técnicas de disefio y operacion de aerédromos de uso publico establecidas
en el Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo.

En cuanto a las dimensiones de las RESAS, se recomienda que sean de 240 m de longitud en la
medida de lo posible, aunque el minimo exigible para aeropuertos de clave 4, como el de Vigo, es
de 90 m. Los posibles objetos en RESA se indican en la Tabla 5.2.

Tabla 5.2.- Inventario de posibles objetos en RESA

DESCRIPCION RANGIBLE: |~ 'ALTURA TOTAL SITUACION
Si/NO (m)

Caseta deI locallzador del

ILS A 134 m del umbral 02

Sistema de aproximacién Si Postes con distintas alturas Umbral 20
Fuente: Aena

Para declarar la RESA de al menos 240x90 m en la cabecera 02, hay que tener en cuenta que la
caseta y la antena del localizador del ILS estarian situados dentro de la misma, aproximadamente a
15 m de su extremo, por lo que habria que desplazarla unos 170 m en un terreno con un gran
desnivel, obligando a construir una estructura soporte sobre el talud.

La longitud de despegue para las pistas 02 y 20 conllevan una serie de penalizaciones de carga
que limitan las posibilidades de las operaciones de diferentes aeronaves destinadas principalmente
a transporte de mercancias, ademas de las penalizaciones de carga de pago que se producirian en

las operaciones con pasajeros, por lo que seria necesaria la ampliacion de la pista.

Tanto una posible ampliacion de la pista, como la ampliacién de las dimensiones de las RESAS
para la pista actual son, en cualquier caso, muy complicadas debido a la situacion en meseta del
aeropuerto. La orografia del terreno presenta un talud de unos 10 metros en cabecera 20, un
desnivel de unos 10 metros en cabecera 02 y zonas elevadas unos 10 m sobre la altura de

referencia del aeropuerto a 130 m del eje de pista, la carretera y las edificaciones circundantes.

Por otra parte, el Aeropuerto de Vigo no dispone de calle de rodadura paralela a la pista de vuelos,

existiendo un tramo de calle de rodaje en plataforma a 176 m del eje d oPIs! z da acceso

d )
a la cabecera 02, que es la mas cercana a la plataforma. Este hecho hmlta eonmderéb emente la
capacidad, al tener las aeronaves que rodar por la propia plstalhasta s:tuarse en po lclén de
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despegue desde la cabecera 20 y para llegar al extremo de pista donde deben realizar un viraje y
retroceder rodando por pista hasta la salida rapida en el caso de aterrizaje por la pista 02.

Respecto a la operacion del estado actual, el aeropuerto funciona normalmente con operaciones
enfrentadas, efectuandose en un 90% las llegadas por la cabecera 20 y salidas por la cabecera 02.
Por ello, se considera necesaria la construccion de la calle de rodadura paralela que de servicio a la
cabecera 20. Asi se facilitaria el despegue por cabecera 20 de las aeronaves que actualmente
despegan por cabecera 02. Se conseguira ademas potenciar la operacion por una unica cabecera,
lo que aumentaria considerablemente la capacidad del campo de vuelos, muy limitada actualmente
al funcionar el aeropuerto con operaciones enfrentadas y no disponer de rodadura paralela.

Las calles de rodaje disponen de una franja de anchura 40,5 m a cada lado del eje de la calle. La
parte de esa franja que se extiende a una distancia de 22 m a cada lado del eje de la calle esta
nivelada adecuadamente. Existe un punto donde cae a pico debido a un muro de tierra armada de
tres metros de altura en una parte de la calle C-3 de acceso a la cabecera 02, situado a 26 m del
eje de calle. Esta fuera de la parte nivelada por lo que no es necesario realizar modificaciones.

2. La plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales dispone de 5 puestos de
estacionamiento declarados, siendo necesarios en el Horizonte 3 un total de 15.

Se considera imprescindible la ampliacién de la plataforma por no disponer de los puestos

necesarios.

La plataforma de Aviacién General esta separada en dos zonas, ademas de ser insuficiente para
los 20 puestos previstos para el desarrollo previsible.

3. El Edificio Terminal de Pasajeros, en su actual configuracion, precisa de una ampliacion,
remodelacidn y redistribucion de espacios para adaptarse mejor a las necesidades previstas. A
partir del ajuste capacidad/demanda, realizado en el Capitulo 4 Necesidades Futuras mediante la
metodologia de planificacién de IATA, se ha detectado que el Edificio Terminal tiene carencias
respecto a las zonas de pasajeros en llegadas y salidas, tanto en equipamiento como en superficie.

4. La zona destinada a aparcamientos tiene una capacidad de 842 plazas destinadas a vehiculos
privados. Para el Horizonte 3, las necesidades estimadas de aparcamiento publico son de 2.307
plazas, por lo que se estima necesaria su ampliacion.

oy
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En el Capitulo 4 también se ha detectado la necesidad de ampliar el aparcamiento para vehiculos
de alquiler (163 de contrato y 451 de depdsito), empleados (74), compaiiias (68) y
autobuses (16)).

Esta en fase de proyecto un edificio de aparcamientos con una planta baja y cuatro bajo rasante
aprovechando el desnivel que hay con la carretera que bordea al aeropuerto por el oeste. Este
edificio albergara el aparcamiento publico, para compafiias, empleados, vehiculos de alquiler y
autobuses, cubriendo totalmente las necesidades para vehiculos.

Para los empleados de Aena se prevé cubrir las plazas con las asignadas en el edificio de
aparcamientos y con las de la planta s6tano del nuevo blogque técnico.

Se han asignado 52 plazas para las comparfiias aéreas en el edificio de aparcamientos de las 68
necesarias, por lo que habra que ubicar al menos 16 plazas mas.

Para autobuses se han asignado 8 plazas en el nivel de calle por lo que habra que aumentar su
numero en 8 mas.

Para los vehiculos de alquiler se prevé que en el edificio de aparcamientos estén todas las plazas
denominadas de contrato (163 plazas) y parte de las denominadas de depésito (unas 140 plazas),
por lo que habra que ampliar el espacio destinado a estas ultimas (311 plazas).

Se habilitara una zona para bolsa de taxis que no existe en la actualidad.

5. En cuanto a la Zona de Aviacién General, se detecta la necesidad de llevar a cabo tanto la
construccién de un Edificio Terminal de Aviacion General, para albergar los servicios de tierra
relacionados con este tipo de trafico, como la ampliacién de la plataforma para disponer de un

mayor nimero de puestos de estacionamiento.

6. En la Zona de Servicios se considera necesaria la construccion de un edificio para el Bloque
Técnico, debido tanto a necesidades propias de ampliacion de esas dependencias como a la
necesidad de ampliar la sala de embarque del Edificio Terminal por la zona en la que estan
ubicadas las mismas.

R e
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5.2.3. Estudio y valoracién de alternativas

5.2.3.1. Estudio de alternativas
ALTERNATIVAS DE CAMPO DE VUELOS

El Plan Director aprobado en 2001 planteaba una serie de alternativas tratando de dar respuesta a
las principales carencias detectadas. Entre ellas se eligi6 la que mejor se adecuaba a la realidad del
aeropuerto que, segun criterios de seguridad, operativos y econémicos, consistia en la ampliacion
del campo de vuelos en 150 m por la cabecera 02 y 300 m por la cabecera 20, lo que comprendia la
ampliacién de la pista, calle de rodaje paralela desde plataforma, calle de acceso a la nueva
cabecera y calle de salida a 90° situada a 200 m al norte de la calle de salida rapida C1. Los
umbrales de la pista se mantenian en su situacion actual.

En el presente documento se analizaran las alternativas siguientes:
Alternativa 1

Esta alternativa no propone ampliar la pista y si ampliar la calle de rodaje paralela unos 1.200 m
desde el borde de plataforma actual.

Ademéas se propone la creacion en la cabecera 02 de una RESA de 240x150 m, lo que implica el
traslado del localizador del ILS fuera de la misma. Asimismo se amplia la longitud de la RESA de la
cabecera 20 hasta los 240 m.

La ampliacién de la calle de rodaje paralela supone la ocupacién de terrenos donde esta ubicado el
campo de golf, dentro de la Zona de Servicio actual del aeropuerto.

La llustracion 5.1 muestra la configuracion descrita en esta alternativa.

llustracion 5.1.- Alternativa 1 de campo de vuelos

Ampliacion de

Calle de Rodaje

it Of

e =
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Alternativa 2

Al igual que en el Plan Director aprobado en 2001, se plantea una ampliacién del campo de vuelos
consistente en ampliar la pista 150 m por la cabecera 02 y 300 m por la cabecera 20. Se propone la
ampliacién de la calle de rodaje paralela desde la plataforma hasta la cabecera 20. La actual calle
de salida rapida quedaria situada a unos 1.450 m del umbral 20, permitiendo la reduccion del
tiempo de ocupaciéon de pista en llegadas. Por la cabecera 02 se construiria una raqueta para
permitir el giro de 180° a las aeronaves.

Los umbrales se mantienen fisicamente en su situacion actual ya que la distancia para aterrizajes
es suficiente para la flota futura, con lo que sendos umbrales pasarian a ser umbrales desplazados,
evitando asi que se perforen las superficies limitadoras de obstaculos. Ademas se contempla una
nueva calle de salida a 90° situada a 200 m al norte de la calle de salida rapida C1 de la cabecera
22. Asimismo se propone la creacion de sendas RESAs de 240 x 150 m.

Tal ampliacién de pista conllevaria el traslado del localizador del ILS. Ademas seria necesario el
soterramiento de la carretera N-555, asi como ampliar el enlace subterraneo entre la N-555 y la
PO-2602.

Esta opcion se refleja en la llustracion 5.2.

llustracion 5.2.- Alternativa 2 de campo de vuelos

Ampliacion de pista
Ampliacion de pista

cabecera 02

cabecera 20

= Creacion de RESAs

Alternativa 3a

Las alternativas 3a y 3b se diferencian Unicamente en la calle de rodaje. La alternativa 3a
contempla la ampliacién de la pista por la cabecera 20 en 307 m manteniendo los umbrales en su

situacién actual, por lo que el umbral 20 pasara a ser umbral desplazado —

/ = ¢ie de ~ "-

Parte de esta ampliacion pasara a constituir franja y RESA, por ilg que el | Duevo extremo de pista

quedard a 157 m de su actual posicion. Ambas areas (frarga*y RESI' starén_ﬂweladas y

pavimentadas para poder alargar las longitudes de despegue por?la’ plsta Q ) ral
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Asimismo se ampliara la calle de rodaje hasta la cabecera 20 y se construira una nueva calle de

salida a 90 grados.

Se dotara de una RESA de 240x150 m a cada una de las cabeceras. En el caso de la cabecera 02,
la creacion de una RESA de estas dimensiones supone trasladar el localizador del ILS para que
quede ubicado fuera de la misma.

La llustracion 5.3 muestra la configuracion descrita en esta alternativa.

llustracion 5.3.- Alternativa 3a de campo de vuelos

Ampliacion de

Ampliacion de pista

calle de rodaie
cabecera 20

®

—— i il d
————————————— - (R ERANE T EEECR

Creacion de RESAs

Alternativa 3b

La alternativa 3b se diferencia de la anterior en que la calle de rodaje se amplia unos 1.200 m, tal y

como se describe en la alternativa 1.

La llustracion 5.4 muestra la configuracion resultante de esta alternativa.

llustracion 5.4.- Alternativa 3b de campo de vuelo

Ampliacion de la

calle de rodaje

Ampliacion de

Pista cabecera 20

Creacion de RESAs
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Alternativa 4

En esta alternativa se plantea la ampliacion del campo de vuelo que consiste en ampliar la pista
450 m por la cabecera 20. Se propone la ampliacion de la calle de rodaje paralela desde la
plataforma hasta la cabecera 20 y calle de acceso a la nueva cabecera 20.

Los umbrales no cambian respecto a su situacion actual, por lo que el umbral 20 estara desplazado
450 m del extremo de pista.

En lo que respecta a las areas de seguridad de extremo de pista se propone la creacién sendas
RESAs de dimensiones 240 x 150 m. La creacién de una RESA de estas dimensiones junto a la
cabecera 02 obliga al traslado del localizador fuera de dicha RESA.

En esta alternativa es necesario el desvio de la carretera N-555, asi como ampliar en soterramiento
del enlace entre la N-555 y la PO-2602.

Esta opcion se refleja en la llustracion 5.5.

llustracion 5.5.- Alternativa 4 de campo de vuelos

Ampliacion de

calle de rodaje

ALTERNATIVAS DE LA PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO PARA AVIACION COMERCIAL
Y AVIACION GENERAL

Actualmente se encuentra en redaccién un proyecto de ampliacion de la plataforma de aeronaves
por su lado norte de aproximadamente 10.600 m?.

De las necesidades analizadas en el Capitulo 4 resulta que se preclsan al»rﬁe_____ 4§ _puestos de

estacionamiento de aeronaves comerciales y 20 puestos para la Awacidn General p&r
horizonte de trafico contemplado en el presente estudio (;,'anonte 3) Los puestos
lgfinﬂp&B
-'%L de & T

correspondientes a la Aviaciéon General se han distribuido en 18 tipo

L
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Todas las alternativas aqui expuestas plantean una ampliacién hacia el norte, a continuacion de la
del proyecto antes mencionado, ya que las ampliaciones por el sur y por el oeste no resultan
convenientes debido a que por el sur existe una zona elevada con gran densidad de edificaciones y
por el oeste afectaria a toda la Zona de Carga, restaria espacio a la Zona de Pasajeros y se
desaprovecharia espacio para la configuracién posible de puestos de estacionamiento.

Otro factor condicionante es la ampliacion del Edificio Terminal que, como se refleja mas adelante,
se ampliara hacia el sur condicionando la configuracién de los puestos de estacionamiento respecto
a la actual y a la definida con la ampliacién del lado norte mencionada anteriormente. En todas las
alternativas se plantea la misma configuracién de puestos asistidos por pasarelas, las cuales se
incrementan en dos respecto al nimero actual, resultando un total de cuatro pasarelas.

En todos los casos la plataforma de Aviacion General se ubicara en un extremo de la de Aviacion
Comercial.

Por otro lado, y para todas las alternativas, se plantea el traslado de las instalaciones de los
servicios de salvamento y de los Cuerpos de Seguridad del Estado al lado este de la pista. Ademas
del traslado de dichas instalaciones se propone construir una plataforma donde se ubiquen estos
servicios y otras aeronaves que pudieran utilizarla para servicio de mantenimiento, aviacion general
u otros usos. Ademas se propone el traslado de la central Eléctrica, el SEI, el edificio de Servicios
Generales y el edificio de servicios aeroportuarios. De esta manera la plataforma comercial gana un
puesto mas de los necesarios en la zona frente al Terminal de Carga. Este puesto aparece en las

alternativas 1, 2 y 3.

Se considerara como condicionante la minima afeccion a la laguna existente en el campo de golf,

siempre que sea posible cubrir las necesidades de puestos de estacionamiento.

Se analizan las alternativas siguientes:

Alternativa 1

Esta alternativa plantea la ampliacién de la plataforma de aeronaves por su lado norte, manteniendo
el ancho de la plataforma actual y dando cabida a un total de 15 puestos de estacionamiento para
aeronaves de Aviacion Comercial, que se distribuirian de la siguiente manera:

;’ ﬁmugge la plataforma dos puestos remotos en “push back” tipo VI frente a la zona de carga.
¢ AN

.\'

& 3 :'-.e‘
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- Frente al Edificio Terminal un tnico puesto tipo VI sin pasarela seguido de una zona con 4 puestos
en linea asistidos por pasarela de tipo VI 6 3 puestos de tipo VI y uno tipo Ill. Las aeronaves en
estos puestos son remolcadas (“push back”).

- Al norte de la zona anteriormente descrita, 5 puestos en linea de tipo VI remotos con operacion
auténoma y 4 puestos tipo VIII remotos auténomos, estos ultimos situados en dos lineas
perpendiculares a la calle de acceso a plataforma.

Las zonas destinadas a Aviacion General, salvo los helicopteros, se reunifican en una sola, a lo
largo de dos filas de 9 puestos al norte de la zona ampliada mas otros 3 puestos a continuacién de
los puestos tipo VIII de Aviaciéon Comercial en la fila perpendicular a la calle de acceso a la
plataforma . La calle de acceso a los puestos sigue siendo de tipo D ya que sera utilizada por este
tipo de aeronaves procedentes de la cabecera 20 6 que se dirijan a la misma.

Debido a la ampliacion se veran afectados el SEI, la parcela de combustible, los depdsitos de agua
y un edificio de Servicios Generales.

Se propone la construccion de un Edificio Terminal de Aviacién General en la zona norte, asi como
la reubicacién del hangar de Aviacion General a la zona al este de la pista, esto ultimo como
consecuencia de la ampliacion del Edificio Terminal, siendo igual para el resto de las alternativas.

Para la mencionada ampliacion se requeririan aproximadamente 35.400 m? correspondientes a la
plataforma comercial y 18.000 m? para la Aviacién General, ocupando parte del campo de golf.

De esta manera no se afecta a la laguna existente mas al norte.

En la llustracion 5.6 se muestra esta ampliacion.
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llustracién 5.6.- Alternativa 1 de plataforma de estacionamiento de aeronaves

aparcamiento de Aviacion General i) Bl R T e,

|

Alternativa 2

Esta alternativa se diferencia de la anterior por la disposicién de los puestos de estacionamiento

tipo VIII en linea paralela a la calle de rodaje.

Para la mencionada ampliacién se requeririan aproximadamente 37.500 m? correspondientes a la
plataforma comercial y 28.900 m? para la Aviacién General, ocupando parte del campo de golf.

La llustracién 5.7 muestra esta ampliacion.

llustracion 5.7.- Alternativa 2 de plataforma de estacionamiento de aeronaves

Sy O |[ E:; 'Z“LT“ﬂIu-‘;"'ET[ = | ‘"\ :
I = ".l..'ll'll"'lll-.’.-.-..‘.i

Nueva Plataforma de Aviacion General

s
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Alternativa 3

La principal diferencia de esta alternativa respecto a la alternativa 1 y 2 es la distribucion de los
puestos en remoto. Se busca con esta alternativa que haya mas puestos autdnomos que
abandonen el puesto sin tener que realizar maniobras complejas. Para conseguir esto se plantea
que la parte final de la plataforma tenga mayor anchura, unos 210 m y 150 desde el vial de servicio,
que la plataforma actual, que tiene 100 m, medido desde el vial de servicio. De esta manera los
puestos remotos se distribuyen en 3 puestos auténomos tipo VI en linea con los puestos asistidos
por pasarela, tres puestos de tipo VI y cuatro de tipo VIII, en dos lineas perpendiculares a la calle de
acceso a plataforma, todos ellos auténomos, como se ha dicho anteriormente. Al igual que antes, la

plataforma de Aviacion General iria a continuacion, en el extremo norte de la plataforma.

Para la mencionada ampliacién se requeririan aproximadamente 47.000 m? correspondientes a la
plataforma comercial y 24.000 m? para la Aviacién General, ocupando parte del campo de golff,
dentro del limite actual del aeropuerto.

De esta manera no se afecta a la laguna existente mas al norte.
Como en la alternativa anterior, la calle de acceso a la plataforma seria tipo D.

La llustracién 5.8 muestra esta ampliacion.

llustracién 5.8.- Alternativa 3 de plataforma de estacionamiento de aeronaves

Edificio y aparcamiento de Aviacién General
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Alternativa 4

La principal caracteristica de esta ampliacion es que la plataforma de Aviacién General se situaria
en el extremo sur de la plataforma, lo que haria trasladar la zona de carga a la zona norte de la
plataforma. Los puestos de estacionamiento se organizarian en linea paralela a la calle de acceso a
plataforma. Los puestos asistidos son los mismos que en las otras alternativas. Entre los puestos
tipo VI y VIII se colocara un tipo lll frente al Terminal de carga. Los puestos en remoto son también
auténomos. De esta manera se deja espacio en el extremo sur de la plataforma para ubicacién de
plataforma de Aviacién General. Se trasladaran todas las instalaciones de carga junto a la parte
norte de la plataforma y los puestos de estacionamiento de helicopteros al extremo norte.

Para la mencionada ampliaciéon se requeririan aproximadamente 45.700 m? correspondientes a la
plataforma comercial y otros 20.000 m? para la Aviacién General, ocupando parte del campo de

golf, dentro del limite actual del aeropuerto.

La llustracion 5.9 muestra esta ampliacion.

llustracion 5.9.- Alternativa 4 de plataforma de estacionamiento de aeronaves

- —— |
3
(@A —— S Instalaciones de los servicios de salvamento
Edificio y aparcamiento de Aviacion General de los cuerpos de seguridad del Estado

ALTERNATIVAS EDIFICIO TERMINAL DE PASAJEROS

Las necesidades detectadas en el Capitulo 4 obligan al estudio de soluciones con las que mitigar
las carencias que el aumento de trafico esperado generara en algunas instalaciones del Edificio
Termmal da Pasajeros. Estas soluciones pasan por ampliar el edificio, siguiendo la estructura actual
del mLsmo ybdscando mantener lo mas posible la configuracion actual.
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Alternativa 1

Esta alternativa propone ampliar el edificio principalmente hacia el sur, ocupando un aparcamiento
de empleados hasta llegar al hangar del aeroclub. En esta ampliacion se incluyen actuaciones tanto
en la zona de salidas como en la de llegadas.

En la zona de llegadas seran necesarios 5 hipédromos de recogida de equipajes (2 mas que los
actuales), con lo que habra que aumentar la superficie de la sala de recogida de equipajes. Para
ello se trasladaran hacia el sur los mostradores de facturacion liberando espacio para dicha sala.
Ademas se plantea una pequefia ampliacion hacia el norte, que sin afectar a la Torre de Control
permitira albergar las colas para el control de pasaporte en llegadas.

En la zona de salidas, el numero de mostradores necesarios para el horizonte del desarrollo
previsible es de 18, por lo que habra que incluir 6 nuevos mostradores. La ampliacion del terminal
por el lado sur servird, en la planta baja para albergar la zona de controles de seguridad, zonas
comerciales y el acceso a la planta alta, donde esta la sala de embarque y una zona destinada a
autoridades. La sala de embarque también se ampliara por ambos extremos para dar cabida a dos
nuevas pasarelas de embarque que se sumaran a las dos existentes. Esta Gltima ampliacion
afectaria al Bloque Técnico que se trasladaria a un edificio construido para tal efecto.

Se propone también ampliar la zona comercial situando en la planta alta espacios destinados a tal
fin asi como reestructurar los espacios de tiendas y concesiones a compafiias en la planta baja.
Aunque la ampliacién del edificio no ocupa el hangar del aeroclub sera necesario su traslado al
tener que configurar esa zona como acceso de servicio al Edificio Terminal. En la llustracion 5.10 se

muestra un esquema de la alternativa.

llustracion 5.10.- Alternativa 1. Ampliacion del Edificio Terminal

Ampliacion Edificio Terminal

Terminal de Carga

Torre de Control
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Alternativa 2

Esta alternativa plantea una ampliacion hacia el norte previo traslado del edificio de la Torre de
Control, con lo que se incrementa el espacio necesario para los nuevos hipédromos y para la zona
de colas de los controles de pasaporte en llegadas. Se amplia también por el sur mas superficie
para los controles de seguridad y de pasaporte en salidas. Los nuevos mostradores de facturacion
se colocaran a continuacion de los actuales, retranqueando algo hacia el lado tierra para dejar mas
espacio al patio de carrillos. Se ampliaran las zonas comerciales y los locales para concesiones.

En la llustracion 5.11 se muestra un esquema de la alternativa.

llustracion 5.11.- Alternativa 2. Ampliacion del Edificio Terminal

Ampliacion Edificio Terminal Aparcamiento de

empleados

Terminal de Carga

L
LLLJLJI][[JII‘ S 4
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Torre de Control
(se traslada)

ALTERNATIVAS DE APARCAMIENTOS

Como se ha mencionado en el apartado 5.2.2. Resumen de la problematica actual, esta en fase de
proyecto un edificio de aparcamientos que cubriria gran parte de las necesidades de aparcamientos
para los distintos usuarios del aeropuerto (pasajeros, empleados o empresas de vehiculos de
alquiler).

Teniendo en cuenta las necesidades y la capacidad del edificio de aparcamientos se van a plantear
alternativas para situar las plazas de aparcamientos restantes necesarias.
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Alternativa 1

Se plantea remodelar el aparcamiento situado al sur del acceso principal al aeropuerto con objeto
de albergar una bolsa de taxis y el aparcamiento situado entre la Torre de Control y la actual
Central Eléctrica para situar 8 plazas de autobuses mas.

En la parcela de la Central Eléctrica, que se propone trasladarla, se construira un aparcamiento
para depésito de griia y para las 16 plazas de compariias aéreas que faltaban por cubrir.

Se propone la construccion de una bolsa de plazas para los vehiculos de alquiler en depésito con
316 plazas. Estaria situada al sur de la rotonda de acceso al aeropuerto, entre la carretera PO-555
y el actual vallado del aeropuerto.

En la llustracién 5.12 se muestra un esquema de la alternativa.

llustracion 5.12.- Alternativa 1. Aparcamientos

Edificio de

. Aparcamiento de
aparcamientos

autobuses

Aparcamiento para

== empleados y depdsito de

Alternativa 2

Esta alternativa se distingue de la anterior por la situacién de la bolsa de plazas para los vehiculos
de alquiler en deposito, que se situaria al norte de la Central Eléctrica, en un edificio de 4 plantas,
dos bajo rasante y dos en altura con capacidad para unas 100 plazas por planta (total de 400

plazas). Ademas en este edificio se ubicarian las 16 plazas dg _75_’665%;_5’5?1‘!&:5 aéreas y el depésito

N

F,

de gria. s
[ &
El resto de actuaciones serian idénticas a las de la alternat#‘ra Uy
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| C
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En la llustracion 5.13 se muestra un esquema de la alternati\e'a;‘__;
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llustracion 5.13.- Alternativa 2. Aparcamientos

/u

Edificio de

O ‘ aparcamlentos
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Aparcamiento de Edificio de aparcamientos para
autobuses vehiculos de alquiler, compaiias
aéreas y depdsito de graas

Bolsa de taxis
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5.2.3.2. Criterios de valoracion

Las alternativas expuestas en el apartado anterior deben analizarse y evaluarse segun distintos
criterios de tipo técnico y otros de caracter mas especifico en funcién de la realidad del aeropuerto y
su problematica.

A continuacion se enumeran los criterios que se han considerado mas adecuados para evaluar las
alternativas de campo de vuelos, plataforma de estacionamiento de aeronaves, plataforma y Edificio
Terminal de Aviacion General, Edificio Terminal de Pasajeros, aparcamientos, Bloque Técnico y
Zona de Servicios.

Campo de vuelos

1. Operatividad del aeropuerto: deben considerarse las afecciones al entorno y al propio
aeropuerto de las actuaciones asociadas a cada una de las alternativas, estableciendo cudles de
ellas permiten una operacién mas adecuada y segura. Ademas se valorara si la longitud de la
pista es adecuada para las operaciones de las aeronaves en lo que respecta a su carga de

pago.
2. Capacidad del aeropuerto: es necesario que la configuracion del campo de vuelos

seleccionada proporcione la capacidad necesaria en el desarrollo previsible del aeropuerto.

3. Viabilidad operativa: debe considerarse el entorno del aeropuerto, en cuanto a la presencia de
obstaculos y a la orografia del terreno, a efectos comparativos, para determinar cual de ellas es

- P Y

‘la.méas adecuada.

4. Posibles efectos ambientales: del mismo modo que para el criterio anterior, debe considerarse
y 4
el e__r_jforno del aeropuerto, en cuanto a la existencia de areas pobladas en las inmediaciones de
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la pista, y las distintas configuraciones de operacion de cada alternativa, para determinar si
alguna de ellas pudiera presentar problemas desde el punto de vista de la afeccidon acustica.
También debe considerarse el entorno del aeropuerto, en cuanto a la presencia de areas de alto
valor medioambiental, y las distintas afecciones a dichas areas por parte de cada alternativa.

5. Compatibilidad con actuaciones planificadas, proyectos u obras en curso, actuaciones
previstas por otros organismos, etc.: deben analizarse las posibles actuaciones ya en ejecucion
o previstas a corto plazo para proponer, siempre que sea posible, un desarrollo acorde con las

mismas.

6. Implicaciones administrativas: las necesidades de terreno de cada alternativa asi como la
coordinacién necesaria con otras administraciones que puedan implicar alguna traba en la

ejecucion de determinadas soluciones deben ser detectadas.

7. Cuantia de las inversiones: a efectos meramente comparativos, puesto que a este nivel de
definicion de las alternativas es imposible realizar estimaciones precisas de las actuaciones
necesarias en cada una de ellas.

Plataforma de estacionamiento de aeronaves de Aviacidon Comercial y Aviacion General

1. Circulaciones de las aeronaves: se valorara el hecho de que las aeronaves puedan circular de
manera auténoma, sin necesidad de “push-back”, en las diferentes alternativas, asi como

detectar los posibles conflictos en esas circulaciones.

2. Posibles efectos ambientales y ocupacion de terrenos: debe considerarse el entorno del
aeropuerto, en cuanto a la existencia de areas pobladas, carreteras u otros servicios en las

cercanias de la plataforma.

3. Compatibilidad con actuaciones planificadas y con la plataforma actual: debe valorarse la
manera en que las distintas alternativas son compatibles con las actuaciones previstas a mas
corto plazo, asi como el aprovechamiento mas racional posible del espacio de que se dispone
actualmente.

4. Servicios afectados: se valorard afectar minimamente a servicios del aeropuerto cuya

reubicacién suponga un elevado coste econdémico.

5. Desarrollo futuro: se valorara el hecho de que la ubicacién de la Zona de Aviacién General

facilite el desarrollo futuro del aeropuerto.

Direccion = -
de Aviacio®
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Edificio Terminal

1. Capacidad del Edificio Terminal: es necesario que se garantice la capacidad suficiente para
permitir el tratamiento eficiente de los pasajeros y proporcionar asi el nivel de servicio requerido

por el aeropuerto.

2. Funcionalidad de las instalaciones: se valoran aspectos del disefio susceptibles de

condicionar la funcionalidad de las instalaciones en beneficio del usuario.

3. Aprovechamiento de las instalaciones existentes: a efectos meramente comparativos debe
considerarse la cuantia de las actuaciones necesarias, valorando el posible aprovechamiento de

las instalaciones actuales.

4. Repercusién en el resto de instalaciones: este criterio evaluara la repercusion de las distintas

alternativas de desarrollo del edificio en las instalaciones adyacentes.

5. Desarrollo futuro: se valoraran favorablemente las alternativas que no condicionen el maximo

desarrollo del aeropuerto.

Aparcamientos

1. Aprovechamiento de infraestructuras existentes: se valorara el uso de las infraestructuras
existentes, principalmente debido a la escasa disponibilidad de superficies alternativas para su
posible utilizacion como aparcamientos.

2. Capacidad de los aparcamientos: Se valorard que no se pierda capacidad de los

aparcamientos en cuanto al nimero de plazas utiles en cada fase de la ampliacion.

3. Compatibilidad: con futuras actuaciones a realizar en el resto de infraestructuras,
principalmente en el Edificio Terminal de Pasajeros.

4. Cuantia de las inversiones: a efectos meramente comparativos, se evaluara el coste de las

actuaciones necesarias en cada alternativa.

5. Adaptacion al entorno: Se valorara el aprovechamiento del terreno para minimizar el impacto
visual y medioambiental de la alternativa.

5.2.3.3. Valoracion de alternativas

A continuacién, se hace una valoracion de cada uno de los criterios enumerados en el apartado
f'antenor para las alternativas de campo de vuelos, Edificio Terminal (relacionado con las
dependégmas técnicas), plataforma de aeronaves, Edificio de Aviacion General y aparcamientos,
: gg_q con_s;gieramén final ayudara a adoptar la alternativa mas adecuada.
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ALTERNATIVAS DE CAMPO DE VUELOS

Todas las alternativas proponen actuaciones para cumplir con las recomendaciones que se
desprenden del Real Decreto 862/2009 en cuanto a pista de vuelo y calles de rodaje.

Las alternativas 2, 3a y 4 son las que mas satisfacen los criterios de operatividad y de capacidad ya
que las dos plantean una calle de rodaje que llegue hasta la cabecera 20, haciendo que la pista
disponga de una calle de rodaje paralela a lo largo de toda su longitud, independientemente de si se
amplia o no la misma. Este hecho supone que las aeronaves puedan acceder a las cabeceras para
el despegue sin tener que ocupar la pista y que al aterrizar puedan, o bien salir por el sistema de
calles de salida, o bien por el extremo de la pista sin tener que hacer virajes de 180 grados como
los que se realizan actualmente. Por tanto se mejora la seguridad de las operaciones y se acorta el
tiempo de ocupacién de la pista, tanto para aterrizajes como para despegues, con lo que aumenta
la capacidad de la pista.

La alternativa 1 no plantea ampliar la pista y plantea una calle de rodaje paralela que no llega hasta
la cabecera 20, por lo que seria descartable desde el punto de vista de la operatividad y de la

capacidad.

La alternativa 3b si propone ampliar la pista por la cabecera 20, lo que supondria que aeronaves
que antes tenian penalizaciones de carga en el despegue, dejen de tenerla o bien la reduzcan al
minimo. Con la calle de rodaje planteada (no es completa) hasta el extremo de pista, se reducirian
los tiempos de ocupacién de pista hasta el momento de tener que ocupar la pista para rodar hasta
la cabecera 20 para despegues o aterrizajes por la 02 cuando la aeronave no pueda abandonar la
pista por la ultima calle de salida disponible.

Un aspecto fundamental de la operatividad es la penalizacién en la carga de pago que tendrian las

aeronaves que operan hoy en dia para el recorrido de despegue de la pista 02-20. Para poder
analizar las distintas alternativas se ha estudiado la penalizacién en la carga de pago segun el
recorrido de despegue de la pista 02-20. Se han analizado las aeronaves mas significativas
partiendo de sus caracteristicas generales, como su Peso Operativo Maximo en Despegue
(MTOW), Peso Operativo en Vacio (OEW), Peso Maximo en Aterrizaje (MLW) y Carga de Pago
Maxima (MPL). Estas caracteristicas se muestran es la Tabla 5.3. =3
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Tabla 5.3.- Caracteristicas generales de las aeronaves estudiadas. Pesos en kg

Aeronave MTOW OEW MLW MPL Pasdjeras
(n°® maximo)
180

77.000 40.529 64.500 19.971

89.000 47.000 75.500 23.100 220
70.000 39.225 61.000 16.836 160
63.503 33.237 58.060 17.601 139
67.812 36.369 58.967 19.457 172
78.245 41.413 65.317 20.276 184
19.500 11.630 19.050 6.260 56
23.133 13.663 21.319 6.295 50
21.990 12.010 19.300 5.890 50
115.650 62.100 95.250 21.350 239

Fuente: Airport Planning del fabricante

Las distancias declaradas para el despegue en las distintas alternativas son las que se muestran en
la Tabla 5.4. Para la pista 20 de las alternativas 1, 2 y 4 se considera que se emplea la franja y
parte de la RESA para la carrera de despegue, mientras que para las alternativas 3a 'y 3b y para la
pista 20, se considera que se emplea la franja y toda la RESA para la carrera de despegue.

Tabla 5.4.- Recorrido de despegue de la Pista 02-20 para todas las alternativas

ALTERNATIVA| PISTA | TORA (m)

2.250
2.400
2.600
2.850
2.557
2.857
2.557
2.857
2.700
2.850

e B —

En las tablas siguientes se muestran los resultados de las penalizaciones mostrados como el

porcentaje de carga de pago para distintos alcances y diferentes TORAs dejando el estudio

T-'3“':_??‘.t;l_@taIlado con todos los graficos para la alternativa seleccionada para no hacer demasiado extenso
-y r\épetitivo este capitulo.

,.-':',;f':
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Tabla 5.5.- Porcentaje de carga de pago segin el alcance de la ruta

y en condiciones de pista seca y viento nulo. TORA = 2.400 m

TORA=2.400 m

19.971
23.100
16.836
17.601
19.457
6.260
20.276
6.295
5,890
21.350

100,00%
100,00%
100,00%
100,00%
100,00%
95,85%
100,00%
100,00%
100,00%
100,00%

% PL/MPL

weL g | 500 | om0
B 7 !.-!]_ e |

100,00%
94,81%
100,00%
100,00%
92,51%
54,92%
100,00%
94,52%
84,30%
100,00%

100,00%
81,61%
100,00%
97,44%
77,09%
100,00%
76,25%
63,07%
100,00%

Tabla 5.6.- Porcentaje de carga de pago segtn el alcance de la ruta

y en condiciones de pista seca y viento nulo. TORA = 2.700 m

TORA =2.700 m Carga de pago (kg) segun alcance

TOW (kg) | _500Nm_| 1000Nm | 1500NM_|

19.971
23.100.
16.836
17.601
19.457
6.260
20.276
6.295
5.890
21.350

100,00%
100,00%
100,00%
100,00%
100,00%
95,85%
100,00%
100,00%
100,00%
100,00%

100,00%
100,00%
100,00%
100,00%
100,00%
54,92%
100,00%
94,562%
100,00%

100,00%

#7100,00% ™.

100,00%
87,14%
100,00%
97,44%
87,99%
100,00%
76,25%

_85.86%

N
!
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Tabla 5.7.- Porcentaje de carga de pago segtin el alcance de la ruta

y en condiciones de pista seca y viento nulo. TORA = 2.857 m

TORA = 2.857m % PLIMPL

wPL g | soo [ tooonm | soowm

100,00% 100,00% 100,00%

23.100 100,00% 100,00% 95,73%
16.836 100,00% 100,00% 100,00%
17.601 100,00% 100,00% 97,44%
19.457 100,00% 100,00% 89,94%
6.260 95,85% 54,92% -

20.276 100,00% 100,00% 100,00%
6.295 100,00% 94,52% 76,25%
5.890 100,00% 100,00% 86,59%
21.350 100,00% 100,00% 100,00%

De la comparacién de los resultados se desprende los siguientes resultados:

- El Dash 8-300 tiene penalizacion de carga de pago para alcances de 500 NM y superiores
debido a sus caracteristicas operativas y no por las longitudes estudiadas. El CRJ-200
tiene restricciones de carga de pago para rutas de 1.000 NM y superiores por la misma

razon.

- Para los restantes modelos de aeronaves, a medida que aumenta la TORA van
disminuyendo las penalizaciones en la carga de pago, hasta, para alguno de ellos,
desparecer la penalizacion.

Se han analizado aeronaves de carga representativas que ademas podrian tener restricciones de
Carga de Pago en el despegue en la situacion actual. En la Tabla 5.8 se indican estas aeronaves
con sus caracteristicas principales: longitud de pista necesaria para despegar en condiciones de
..MIOW Maxima Carga de Pago MPL y condiciones de altitud, temperatura y pendiente como las ya
e utlhiada‘s en los demas casos, asi como su alcance si llevasen, en esas condiciones, cada una su
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Tabla 5.8.- Longitud de pista necesaria y alcance para MTOW y MPL

142.000 35.000 2.400 2.100
164.000 35.000 2.800 4.000
165.000 54.000 2.800 1.800
115.660 39.780 2.850 2.250
61.250 15.400 2.550 1.618
42.184 11.827 1.600 1.150
44,225 12.490 1.600 920

De las alternativas 2, 3a, 3by 4, la 2 y la 4 son las que presentan implicaciones administrativas, ya

que tendran mas problemas de vulneracion de superficies de obstaculos puesto que la ampliacion
de pista por ambas cabeceras, aunque no se mueven los umbrales de su posicion actual, supone
que los extremos de pista se alejen, con la consiguiente traslacién de las superficies de ascenso al
despegue provocando vulneraciones del terreno y edificaciones existentes.

Por otro lado, la alternativa 2 y la 4 son las que producen mayor impacto tanto por ocupacion de
terrenos como por la necesidad de modificar el trazado de la carretera que bordea la cabecera 02.

La alternativa 3b produciria menor impacto al no ocupar una zona abrupta y con edificios.

Las alternativas 2 y 4 serian las mas costosas, ya que conllevan actuaciones adicionales a las otras
alternativas: una mayor nivelacion de tierras por los diferentes desniveles en el entorno mas
préximo, ocupacién de terrenos urbanizados y soterramiento de carreteras.

La ampliacién de la pista por la cabecera 02 supone un escaso beneficio, en cuanto a operatividad,
con la flota de aeronaves prevista en el aeropuerto.

Por todos estos factores se descartan las alternativas 2 y la 4 quedando como posibles alternativas
la3ay 3b.

La alternativa 3b es la menos costosa, debido a que la calle de rodaje paralela es mas corta que en

la alternativa 3a, con lo que los movimientos de tierra serian menores asi como la ocupacion de
terrenos.

———

/"
de Foq
Sin embargo la alternativa 3a presenta muchas mas vmpemtwas frente a la 3b,
incrementando la capacidad del campo de vuelo notableménte que‘_

e otra manera no seria tan
significativo. :
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Por todo ello, la alternativa seleccionada es la alternativa 3a, cuya diferencia fundamental
respecto a la propuesta del Plan Director del 2001 es que se amplia la pista por una unica
cabecera.

ALTERNATIVAS DE LA PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO DE AVIACION COMERCIAL,
AVIACION GENERAL Y EDIFICIO DE AVIACION GENERAL

Todas las alternativas presentan basicamente una combinacién de puestos en los que las aeronave
operan de forma auténoma cuando son puestos en remoto y remolcados (“push back”) cuando
estan asistidos por pasarela. Las diferencias entre las distintas alternativas atendiendo a este
aspecto proceden de la complejidad de maniobras para acceder o abandonar un puesto auténomo.

La alternativa 1 presenta una distribucion de todos los puestos en linea, lo que da a la plataforma
un buen grado de operatividad y funcionalidad, aunque las circulaciones de salida o entrada a los

puestos se ven condicionadas por la presencia de las aeronaves en la calle de acceso a los puestos
ya que deben esperar al paso de la aeronave para iniciar la maniobra. Sin embargo en el caso de la
Aviacion General, la operatividad se complica ya que para acceder a los puestos para aeronaves
tipo A hay que recorrer una gran distancia, ademas de tener un Gnico acceso para todos los

puestos.

Las demas alternativas proponen puestos alineados perpendicularmente a la calle de acceso a los
puestos lo que aliviara dicha calle al distribuirse desde una salida de la calle varios puestos de
estacionamiento. En particular, las alternativas 2 y 3 presentan mas ventajas en la movilidad por
tener puestos donde las maniobras de salida y entrada a los mismos son mas sencillas al acceder
por un lado y abandonar el puesto por el contrario.

En la alternativa 2, la distribucién de puestos para la Aviacion General reduce las distancias y
aumenta el nimero de accesos a los mismos desde la calle de rodaje, mientras que en la
alternativa 3 el acceso a los puestos y la salida de los mismos se realiza desde una sola via, salvo

la linea de puestos mas cercana a la calle de rodaje que podrian salir directamente a ella.

La alternativa 4 presenta un inconveniente en lo referente a la operatividad debido a la situacién de
la plataforma de Aviacién General. Al estar situada en el lado sur se producirian circulaciones de
avibnes en sentidos contrarios ya que las aeronaves comerciales que abandonen la pista por la
cabecera 02, en su rodaje para acceder al puesto de estacionamiento se podria cruzar con una

- aeronave '_:__e Aviacién General, que abandonara la plsta por la calle de salida rapida actual o por la
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por la cabecera 02, lo que reduciria la capacidad del campo de vuelos al ocupar mas tiempo la
pista.

En cuanto a la ocupacion de terrenos, las alternativas 2 y 4 son las menos exigentes, aunque la

alternativa 4, que es la que menos ocupa, requiere un nivelado de terreno en la zona sur en la que
hay un gran desnivel y esta situado muy cerca de edificaciones. Las otras dos alternativas ocupan
mas espacio por la zona norte debido a la distribucion de los puestos.

En general ninguna de las alternativas presenta problemas de incompatibilidad con otras

actuaciones mientras que el aprovechamiento de la plataforma existente es similar en ellas.

En cuanto a los servicios afectados, las alternativas 1, 2 y 3 supondrian desplazar el SEl y el

hangar de Aviacion General a la misma zona asi como la construccién del Edificio Termina para
Aviacion General. La alternativa 4 afectaria a mas servicios ya que se trasladarian al extremo norte,
ademas del hangar de Aviacién General, todas las instalaciones de los helicopteros para los
servicios de salvamento y de los Cuerpos de Seguridad del Estado., asi como las instalaciones
destinadas a carga.

La inversién seria mayor en las alternativas 3 y 4 por la superficie mayor ocupada frente a las dos
primeras, la alternativa 4 supone el traslado adicional de las instalaciones para helicopteros y carga.
La inversion que se requeriria para la alternativa 2 seria inferior que la necesaria para la alternativa

1 por la menor extension de plataforma ampliada.

La situacién de la plataforma de Aviacion General en la alternativa 4 seria la mas ventajosa para
facilitar el desarrollo futuro de la plataforma comercial hacia el norte y oeste, si bien la ampliacion

por el norte se ve condicionada por la laguna existente ademas de limitar la ampliacion de la propia
plataforma de Aviacion General. La alternativa 1 no permite ampliar hacia el oeste la plataforma
comercial sin afectar a la de Aviacion General. Las alternativas 2 y 3 permiten el desarrollo hacia el
oeste de ambas plataformas.

A la vista de los argumentos esgrimidos se elige la alternativa 1 puesto que se presenta como la
mas ventajosa en casi todos los aspectos estudiados.
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ALTERNATIVAS EDIFICIO TERMINAL

La alternativa 2 presenta un mayor aprovechamiento de las instalaciones existentes y un menor

impacto con la configuracion actual, ya que la zona de recogida de equipajes se ampliaria
directamente hacia el norte mientras que en alternativa 1, para facilitar mayor espacio a la sala de

recogida de equipajes, se desplaza le zona de facturacion hacia el sur.

Se ha optado por la alternativa 1 como la opcién mas adecuada, ya que no implica, como
principal servicio afectado, el traslado de la Torre de Control.

ALTERNATIVAS DE APARCAMIENTO

Debido a que se encuentra ya planificada la construccién de un edificio de aparcamientos y que la
ampliacién propuesta en este Plan Director del Edificio Terminal ocupara un aparcamiento de
empleados, no se conservara practicamente ninguna infraestructura de aparcamientos existente,

sin embargo el espacio destinado a aparcamientos no se reduce significativamente con estas

actuaciones.

Durante las fases de construccion del edificio de aparcamientos se prevé la construccion de un
edificio provisional de aparcamiento en una parcela al norte de la Central Eléctrica, con una
capacidad de unas 800 plazas, que, junto con las plazas que se iran creando, sera suficiente para
cubrir las necesidades previstas mientras duren las obras por lo que el aparcamiento no perdera
capacidad. La alternativa 1 no afecta tanto al resto de los servicios del aeropuerto ya que la
construccién de la bolsa de vehiculos de alquiler se realiza fuera de las actuales instalaciones del
aeropuerto, mientras que la alternativa 2 propone un edificio de aparcamientos en la parcela al
norte de la Central Eléctrica. Ademas la construccion del edificio de aparcamientos requeriria una
mayor inversién que la bolsa de vehiculos de alquiler en superficie, aunque ocupa mayor extension
y es una zona donde ya existe un aparcamiento. Por otro lado, la alternativa 1 libera espacio en
primera linea junto ala plataforma, al trasladar la Central Eléctrica, situando en esta parcela un
aparcamiento para deposito de gria y para las 16 plazas de compariias aéreas que faltaban por
cubrir, dejando las dos parcelas situadas al norte como reserva para destinarlas a las actividades

gue se consideren mas adecuadas.

A la vista de los argumentos expuestos se ha optado por la alternativa 1 como la opcién mas

adecuada.
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5.2.4. Alternativa seleccionada

La alternativa final es la combinacién de todas las alternativas seleccionadas en el apartado anterior
cuyas caracteristicas mas importantes se resumen a continuacion.

ESPACIO AEREO

Con motivo de la ampliacion de la pista por la cabecera 20 y el desplazamiento de los umbrales se
modificaran las cartas de aproximacion instrumental y las cartas de salida ya que la longitud
disponible para la carrera de despegue cambia notablemente.

CAMPO DE VUELOS

La pista se ampliara 307 m por la cabecera 20, quedando ambos umbrales en la posicién en la que
estan situados actualmente, por lo que el umbral 20 se convertira en umbral desplazado. En esta
zona la franja y RESA podran ser utilizadas para despegues por la pista 20.

Parte de esta ampliacion pasara a constituir franja y RESA, por lo que el extremo de pista quedara
a 157 m de su posicién actual.

Para cumplir las normas del RD 862/2009 referentes a la franja, dispondra de una franja asociada a
la pista de 300 m de ancho, 150 m a cada lado del eje de la misma, extendiéndose 60 m antes de
cada uno de los extremos de la pista.

Se regularizara y nivelara la franja en la zona segtn la norma. En las zonas donde haya que nivelar
terrenos con desniveles pronunciados se necesitara el espacio suficiente para la creaciéon de

taludes adecuados. La caseta de la senda de planeo se trasladara fuera de la franja.

Por seguridad, se busca cumplir con lo establecido en el RD 862/2009 en lo referente a disponer
de unas superficies de seguridad de extremo de pista (RESA), de acuerdo a la categoria del
aeropuerto. Por ello se dotara a ambas cabeceras de sendas RESAs.

Como ya se ha comentado anteriormente, el terreno en el que se propone la creacion de la RESA
de la cabecera 02 es un terreno con un gran desnivel. De modo que con el objeto de garantizar la
seguridad de las operaciones se propone que la RESA de la cabecera Q e(za" de 240x150m. Esta
a/JRESA Asimismo, para la

actuacion conlleva el traslado del localizador del ILS fuera de du
cabecera 20 también se propone una RESA de 240x150m.
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Teniendo en cuenta el aumento de pista por la cabecera 20, las Zonas Libres de Obstaculos (CWY)
y RESAs, las distancias declaradas de la pista en el desarrollo previsible se muestran en la Tabla
5.9 y en la Tabla 5.10 siguientes:

Tabla 5.9.- Dimensiones de CWY y RESA

[l}’: 210x150  240x150
' 137x150  240x150

Tabla 5.10.- Distancias declaradas

"~ ora | Tooa | Aspa | Loa |

2.557 2.767 2.557 2.557

2.857 2.994 2.857 2.400

TORA = Recorrido de despegue disponible

TODA = Distancia de despegue disponible

ASDA = Distancia de aceleracion parada disponible
LDA = Distancia de aterrizaje disponible

En la llustracion 5.14 y en la llustracion 5.15 se muestra de manera esquematica las distancias
declaradas para cada pista.

llustracion 5.14.- Pista 02

TODA 02
2767 —

TORA 02
2357

FRANJA (2.677x300)

’7 .............. . PISTA 02{20 [2.557%45)

llustracion 5.15.- Pista 20

TODA 20
— 2954

TORA 20

FRANJA (2.677x300)

(137x150) ~ PISTA 02/20 (2.557x45)
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Se construira una calle de rodaje paralela a pista para acceder a la cabecera 20. Sera necesario
nivelar y regularizar la franja de la calle de rodaje de acceso a la cabecera 20 y ajustar las sefiales y
luces correspondientes para asegurar el cumplimiento del Real Decreto 862/2009. Se propone
construir una nueva calle de salida a 90 grados a una distancia de unos 1.200 m del umbral 20 que
estaria fundamentalmente destinada a las aeronaves de Aviacion General. La calle de rodaje
paralela transcurre junto a la laguna situada en el actual campo de golf por lo que, para evitar su

desaparicion, se construira ese tramo de calle como un puente pista.

También se contempla, por motivos de seguridad, la construccién de un puesto de estacionamiento
aislado localizado en el lado este de la pista.

Sera necesario la adecuacion del camino perimetral tras la ampliacion de la franja y el vallado de
seguridad que rodea las infraestructuras del aeropuerto. Respecto al primero, se propone un nuevo
itinerario que evite en lo posible, invadir el espacio de dicha franja tal como ocurre en la actualidad.

La problematica presentada en 5.2.2 sobre los obstaculos y nivelacion se hace extensiva al
desarrollo previsible dado que, con la ampliacién de pista por la cabecera 20, la franja debe
adecuarse a esta situacion, por lo que elementos que antes no eran obstaculos ahora si lo seran y
se dispondra del terreno suficiente para la franja y para la creacién de taludes. Del mismo modo, se

veran afectados distintos servicios dentro y fuera de recinto aeroportuario.

Por tanto sera necesario trasladar la caseta de la senda de planeo y se debera adecuar el sistema
de iluminacién del ILS por la cabecera 20. Se ajustaran ayudas visuales (luces de eje de pista, de
borde de pista, de extremo de pista, de borde de calle de rodaje, etc.) a las especificaciones y
recomendaciones del RD 862/2009 de 14 de mayo.

La carretera N-555 que une el aeropuerto con la localidad de Redondela presenta actualmente un
trazado que penetra en las zonas de actuaciones en el tramo que discurre cercano a la cabecera
20. Parte de la misma vulnera la franja de pista y la calle de rodaje paralela en una longitud
aproximada de mas de 1.000 m, por lo que se propone soterrar el tramo afectado. Ademas, se
ampliara el soterramiento del enlace entre la N-555 y la PO-2602 para que enlace con el nuevo
trazado de la carrera N-555.

En la llustracion 5.16 se muestra la nueva configuracion del campo-de Viélos.

D
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llustracién 5.16.- Campo de vuelos

Ampliacion de Pista cabecera 20

mpliacion de calle de rodaje

Nueva Plataforma y Puesto de

estacionamiento aislado

Creacion de RESAs

En cuanto a la operatividad del campo de vuelos, se detalla el analisis de las posibles
penalizaciones en la carga de pago que tendrian las aeronaves que operan hoy en dia para el
recorrido de despegue de la pista 02-20 en su estado actual y de la alternativa de desarrollo
previsible usando como herramienta de andlisis los Airport Planning de esas aeronaves
proporcionados por sus fabricantes respectivos.

Las aeronaves que se van a analizar, en correspondencia con los modelos previstos en el horizonte
de estudio (horizonte 3) segun el andlisis realizado en el Capitulo 3, son las siguientes: A320-200,
A319-100, A321-200, MD-87, MD-88, ERJ 145, Dash-8-300, B757-200, CRJ-200, B757-200 y
B737-800.

Las condiciones para las que se han realizado los calculos de la situacion actual, son: temperatura
de referencia del aerédromo de 24 °C, pendiente 0,336%, elevacion de 260,74 m y viento en calma.

Tabla 5.11.- Caracteristicas de emplazamiento de la pista 02-20

: : = Pendiente
24 °C (ISA+9 °C) 260,74 m 0,336%

* Considerando las cotas de los puntos mas alto y mas bajo de la pista

E bla 5.12 se recogen las caracteristicas generales de los distintos modelos de aeronaves,
qmﬁhfyéﬁdb Peso Operativo Maximo en Despegue (MTOW), Peso Operativo en Vacio (OEW),

) &Mé)gano‘fréﬁ Aterrizaje (MLW) y Carga de Pago Maxima (MPL).
% xoK F& Ll
.'._..:‘1
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Tabla 5.12.- Caracteristicas generales de las aeronaves estudiadas. Pesos en kg

MTOW Pasajeros
(n° max:mo}

77.000 40.529 64.500 19.971

89.000 47.000 75.500 23.100 220
70.000 39.225 61.000 16.836 160
63.503 33.237 58.060 17.601 139
67.812 35.369 58.967 19.457 172
78.245 41.413 65.317 20.276 184
19.500 11.630 19.050 6.260 56
23.133 13.663 21.319 6.295 50
21.990 12.010 19.300 5.890 50
115.650 62.100 95.250 21.350 239

Fuente: Airport Planning del fabricante

En el Manual de Proyectos de Aerédromos de OACI se contempla la necesidad de elegir una
longitud bésica de la pista para las aeronaves que se preveé utilicen las instalaciones en un futuro y
que corresponde a unas condiciones estandar de temperatura a 15°C y pendiente y elevacion
nulas. A esta longitud se le deben aplicar unos factores de correccién para adecuarse a los valores
reales. Dichos factores de correccién estan implicitos en algunos de los graficos de los Airport
Planning de las aeronaves (por ejemplo, ISA + 15°C y elevacion), en otros casos como la
pendiente, se calculan las formulas correspondientes con los valores reales del AIP del aeropuerto.

En las paginas siguientes se muestran los resultados obtenidos para la situacion actual, esto es,
para el recorrido de despegue disponible de 2.400 m, que con las correcciones de temperatura,
pendiente y elevacion resulta 1.977 m y la distancia de aterrizaje disponible de 2.400 m, que con las
correcciones por elevacion resulta de 2.262 m.
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A319-100

Maximo peso al despegue = 70.000 Kg.
Peso operativo en vacio = 39.225 Kg.
Maxima carga de pago = 16.836 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 61.000 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 160

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA) y con 2400 m de pista
disponible que se traducen en 1.977 m
las  correcciones

tras por

aplicar
pendiente, temperatura y elevacién, el
maximo

peso al despegue seria el

posible, es decir 70.000 Kg.

Con MTOW y sin limitacidén de la carga de
pago se podrian efectuar rutas de 1.666
NM. Para rutas dentro de un radio de
accion de 1.000 NM y 1.500 NM, la carga
de pago seria la maxima, 16.836 kg.

Aterrizaje:
Para MLW vy flaps a 35° Ila longitud de
pista necesaria es de 1.445 m una vez

corregida por elevacion, por lo que el peso
maximo al aterrizaje no estaria limitado.
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3.4 FAR LANDING RUNWAY LENGTH REQUIREMENTS
MODEL MD-37

MD-87

Maximo peso al despegue = 63.503 kg.
Peso operativo en vacio = 33.237 kg.
Maxima carga de pago = 17.601 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 58.060 kg.
Maximo numero de pasajeros = 139

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con 2.400 m de pista
disponible, que se traducen en 1.977 m
tras aplicar las correcciones por
temperatura, pendiente y elevacion, no
hay limitacion en el peso al despegue,

pudiendo ser el maximo, 63.503 kg.

Con MTOW y sin penalizacion en la carga
de pago, podria efectuar rutas de hasta
1.400 NM.

Para 1.000 NM no hay limitacion de la
carga de pago, mientras que para rutas de
1.500 NM se tendria que reducir hasta
17.150 kg.

Aterrizaje:
Para MLW, pista mojada y flaps a 28°, la
longitud de pista necesaria es de 1.843 m,

corregida por elevaciéon, por lo que no
existiria limitacion al aterrizaje con MLW.
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3.4 FAR LANDING RUNWAY LENGTH REQUIREMENTS
MODEL MD-83

MD-88

Maximo peso al despegue = 67.812 kg.
Peso operativo en vacio = 35.369 kg.
Maxima carga de pago = 19.457 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 58.967 kg.
Maximo nimero de pasajeros = 172

Despegue:

Con unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con 2400 m, que se
traducen en 1.977 m tras aplicar las
correcciones por temperatura, pendiente y
elevacién de pista disponible, el peso
maximo al despegue estaria limitado a
64.950 kg.

Con 64.950 kg de peso de despegue y sin
penalizacion en la carga de pago, esta
aeronave podria efectuar rutas de 735 NM.

Para rutas de 500 NM, la carga de pago
podria ser el maximo, 19.457 kg, mientras
que para 1.000 NM la carga de pago se
reduciria a 18.000 kg y para 1.500 NM la
carga de pago serian 15.000 kg.

Aterrizaje:

No habria limitacién de la carga de pago
para el aterrizaje, ya que con MLW, pista
mojada y flaps a 28° la longitud de pista
necesaria aeﬁa'"de 1. 861 m una vez
correglda;p,pr ele%‘amén
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A321-200

Maximo peso al despegue = 89.000 kg.
Peso operativo en vacio = 47.000 kg.
Maxima carga de pago = 23.100 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 75.500 kg.
Maximo numero de pasajeros = 200

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de 24°C
(ISA+9) y con 2.400 m de pista disponible,
que se convierte en 1.977 m después de
corregirla con temperatura, elevacion vy
pendiente, el peso de despegue debe ser
limitado a 79.444 kq.

Con MTOW y sin penalizacion en la carga de
pago podria efectuar rutas de hasta
1.380 NM. Con 79.444 kg y sin limitacion de
la carga de pago, podria efectuar rutas de
hasta 844 NM. Para efectuar rutas de
1.000 NM la carga de pago se reduciria hasta
21.900 kg, y para 1.500 NM hasta 18.853 kg.

Aterrizaje:

Para MLW y flaps a 40° la longitud de pista
necesaria es de 1.758 m ya corregida por
elevacion, por lo que el peso maximo al
aterrizaje no estaria limitado.
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B737-800

Maximo peso al despegue = 78.245 kg.
Peso operativo en vacio = 41.413 kg.
Maxima carga de pago = 20.276 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 65.317 kg.
Maximo numero de pasajeros = 184

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con 2.400 m de pista
disponible, que se convierten en 1.977 m
una vez corregida por elevacion,
temperatura y pendiente, el avién podria
despegar con un peso al despegue de
74.528 kg.

Con MTOW vy sin limitacién en la carga de
pago se podrian efectuar rutas de
2.200 NM. Con un peso de 74.528 kg y sin
penalizacién en la carga de pago, esta
aeronave podria efectuar rutas de hasta
1.540 NM. Por tanto, podria alcanzar rutas
de 1.500 NM con la carga de pago maxima
de 20.276 kg.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 15° la
longitud de pista necesaria es de 2.265 m
ya corregida por elevacion, por lo que no
existiria limitacion de peso al aterrizaje.
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DASH-8 Series 300

Maximo peso al despegue = 19.500 kg.
Peso operativo en vacio = 11.630 kg.
Maxima carga de pago = 6.260 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 19.050 kg.
Maximo nuimero de pasajeros = 56

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9), flaps a 5° y con 2.400 m de
pista disponible, que se convierten en
1.977 m después de la correccion por
temperatura, elevacién y pendiente, el
peso al despegue puede ser el maximo,
es decir 19.500 kg.

Con MTOW y sin penalizacion en la carga
de pago, esta aeronave podria efectuar
rutas de 370 NM. Para efectuar rutas de
500 NM la carga de pago se reduciria
hasta 6.000 kg y para 1.000 NM la carga
de pago maxima serian 3.438 kg.

Aterrizaje:

Para MLW, la longitud de pista necesaria
es de 1.132 m, una vez corregida por
elevacion, por lo que el peso maximo al
aterrizaje no estaria limitado.
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CRJ-200

Maximo peso al despegue = 23.133 kg.
Peso operativo en vacio = 13.663 kg.
Maxima carga de pago = 6.295 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 21.319 kg.
Maximo niimero de pasajeros = 50

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con 2,400 m de pista
disponible, se convierten en
1.977 m

elevacion, temperatura y pendiente, el

que

una vez corregida por
avion podria despegar con el peso

maximo, es decir 23.133 kg.

Con MTOW vy sin penalizacién en la
carga de pago, esta aeronave podria
efectuar rutas de 850 NM. Para efectuar
rutas de 1.000 NM la carga de pago se
reduciria hasta 5.950 kg.

Aterrizaje:

Para MLW,
necesaria es de 1.585 m,

la longitud de pista
una vez
corregida por elevacién, por lo que el
peso maximo al aterrizaje no estaria

limitado.

I.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible




Aena ﬁ Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea

|

Plan Director del Aeropuerto de Vigo Cédigo IPD104.100

B757-200

Maximo peso al despegue = 115.650 kg.
Peso operativo en vacio = 62.100 kg.
Maxima carga de pago = 21.350 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 95.250 kg.

Maximo nimero de pasajeros = 239

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con 2.400 m de pista

disponible, que se convierte en 1.977 m

1L m - e 00 e m e 8 M0 M0
s rams 4 14,132kg116.650kg

CHURATIRA LA W

T3 F AR TABOPY RUIAYLENGTH RECUMPMENTS - STAHDARD OAY después de corregirla con temperatura,

TAT 200 (AT 121054 ENGINES:

, N By elevacién y pendiente, el peso de
83.450kg : ey i
ll \4) ‘Q’{ - despegue debe ser limitado a 111.132 kg.
LN Na & |
| ‘I & |\ [} 111-132kg Con MTOW y sin limitacién en la carga de

[ pago se podrian efectuar rutas de
e 3.170 NM. Con un peso de 111.132 kg. y

sin penalizacion en la carga de pago, esta

WL AV

aeronave podria efectuar rutas de hasta

2.830 NM. Por tanto, podria alcanzar rutas

de mas de 2.000 NM con la carga de pago
maxima de 21.350 kg.

2.830NM 3.170NMo0 mmce. wass Aterrizaje:
33 PAYLOADRANGE FOR LONG-RANGE CRUISE
MCOEL TR0 FEINASE 1A ENGMED

Para MLW, pista mojada y flaps a 30°, la
longitud de pista necesaria es de 1.827 m

ya corregida por elevacién, por lo que no
existiria limitacién de peso al aterrizaje.
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ERJ-145

Maximo peso al despegue = 21.990 kg.
Peso operativo en vacio = 12.010 kg.
Maxima carga de pago = 5.890 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 19.300 kg.
Maximo numero de pasajeros = 50

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con 2.400 m de pista
disponible, que se convierte en 1.877 m
después de corregirla con temperatura,
elevacion y pendiente, el peso de
despegue debe ser limitado a 20.700 kg.

Con MTOW y sin limitacién en la carga de
pago se podrian efectuar rutas de
1.167 NM. Con un peso de 20.875 kg y
sin penalizacién en la carga de pago, esta
aeronave podria efectuar rutas de hasta
660 NM.

Para efectuar rutas de 1.000 NM la carga
de pago se reduciria hasta 4.965 kg y
para 1.500 NM se reduciria hasta
3.715kg.

Aterrizaje:
Para MLW, pista seca y flaps a 45° la
longitud de pista necesaria es de 1.499 m

ya correg:dg,_pnaelevgcnén por lo que no
tﬁclé’n de peso al aterrizaje.
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La conclusién del analisis anterior para la pista actual es que las limitaciones de las aeronaves
analizadas en despegue para alcances de 500 NM, 1.000 NM y 1.500 NM, por ser las distancias de
las rutas mas caracteristicas en el Aeropuerto de Vigo (Esparia, Francia y Reino Unido), son las que
se reflejan en la Tabla 5.13, en la Tabla 5.14 y en la Tabla 5.15.

llustracién 5.17.- Alcances analizados en el Aeropuerto de Vigo

Los resultados obtenidos han sido los siguientes:

Tabla 5.13.- Carga de pago (kg) segun el alcance de la ruta

TORA = 2.400 m (Actual) Carga de pago (kg) segun alcance

76.885
79.444
70.000
63.503
64.950
19.500
- 74.528
23.133
20.700
111.132

19.971
23.100
16.836
17.601
19.457
6.000
20.276
6.295
5.890
21.350

19.971
21.900
16.836
17.601
18.000
3.438
20.276
5.950
4.965
21.350

19.971
18.853
16.836
17.150
15.000

20.276
4.800
3.715

21.350

TOW (kg) | 500NM | 1000NM | 1500 NM |

e
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En la Tabla 5.14 se analiza el porcentaje que supone la Carga de Pago que puede transportar la
aeronave frente a la Carga de Pago Maxima que podria transportar (PL/ MPL) en condiciones de
pista seca y viento nulo.

Tabla 5.14.- Porcentaje de carga de pago segtin el alcance de la ruta

y en condiciones de pista seca y viento nulo

wPL oo | soon | rovo | soorw |

100,00% 100,00% 100,00%
23.100 100,00% 94,81% 81,61%
16.836 100,00% 100,00% 100,00%
17.601 100,00% 100,00% 97,44%
19.457 100,00% 92,51% 77,09%
6.260 95,85% 54,92% -
20.276 100,00% 100,00% 100,00%
6.295 100,00% 94,52% 76,25%
5.890 100,00% 84,30% 63,07%
21.350 100,00% 100,00% 100,00%

Con la pista actual, y en condiciones de MTOW, pueden operar el A319-100, el MD-87, el
Dash 8-300 y el CRJ-200. El resto de aeronaves lo haran con limitaciéon de peso en despegue, para
cualquier longitud de etapa.

Para un alcance de 500 NM, el Dash 8-300 tiene penalizacién en la carga de pago en despegue, de
95,85%.

Aungue el Dash 8-300 esta penalizado en su carga de pago para rutas de 500NM, el margen es
suficiente para que no lo esté en pasajeros (podria transportar 50 pasajeros con equipaje) con
carga de combustible estandar.

Para un alcance de 1.000 NM, estan penalizadas todas las aeronaves saluo; el A320-2{JO el
A Fon;

A319-100, el MD 87, el B737-800 y el B757-200. / \“

e

f":' r~
Para el alcance de 1.500 NM, se afiade a la lista de aeronaves penaﬁ;gdas é\ -28?'
hl += !

Se ha analizado la longitud de pista necesaria en el aterrizaje para cada modelo de, awén en
condiciones de Maximo Peso al Aterrizaje (MLW) por ser la mas restrlchva:___ge_ ha c_hs,tmguudo entre
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pista seca y pista humeda para los casos en los que el fabricante hace distincion en el Airport
Planning de la aeronave correspondiente.

Tabla 5.15.- Longitud de pista necesaria para el aterrizaje en condiciones de MLW segun situacion actual

LDA = 2.400 m (Actual)

Longltud necesaria Longltud necesarla a
LW (ko) Fiaps

De las aeronaves que operan en el Aeropuerto de Vigo ninguna aeronave tendria problemas para
aterrizar en condiciones de Maximo Peso al Aterrizaje.

La conclusion del andlisis realizado es que la pista actual no permite disponer de carreras de
despegue suficientemente largas como para permitir una operacién satisfactoria de la flota usuaria
actual y futura del aeropuerto y segtn las longitudes de etapa caracteristicas del aeropuerto. Por
ello, se analiza a continuacién como afectaria a los resultados anteriores la ampliacion de la pista
propuesta. El recorrido de despegue disponible (TORA) seria para la pista 02 de 2.557 m, que con
las correcciones de temperatura, pendiente y elevacion resulta 2.103 m.

Para una TORA de 2.857 m se tendria, con las correcciones de temperatura, pendiente y elevacion,
una longitud de 2.342 m.

La distancia de aterrizaje disponible (LDA) para la pista 20 es de 2.400 m, con las correcciones por
elevacion resulta de 2.262 m, mientras que para la pista 02 la distancia de aterrizaje disponible
.. (LDA) es de 2.557m, que con las correcciones por elevacion resulta 2.410 m.

-._.\
: Sy

,:-,NLas ‘aeronaves que se van a analizar son las mismas que en andlisis anterior; A320-200, A319-100,
rA321-200 MD-87, MD-88, ERJ 145, Dash-8, B757-200, CRJ-200, B757-200 y B737-800.
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Las condiciones para las que se han realizado los célculos, son: temperatura de referencia del
aerédromo de 24 °C, pendiente es 0,390%, elevacion de 260,74 m y viento en calma.

Tabla 5.16.- Caracteristicas de emplazamiento de la pista 02-20

efectiva
24 °C (ISA+8 °C) 260,74 m 0,390%

* Considerando las cotas de los puntos mas alto y mas bajo de la pista

En la Tabla 5.12 se recogen las caracteristicas generales de los distintos modelos de aeronaves,
incluyendo su Peso Operativo Maximo en Despegue (MTOW), Peso Operativo en Vacio (OEW),
Peso Maximo en Aterrizaje (MLW) y Carga de Pago Maxima (MPL).

En las paginas siguientes se muestran los resultados obtenidos.
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A319-100

Maximo peso al despegue = 70.000 kg.
Peso operativo en vacio = 39.225 kg.
Maxima carga de pago = 16.836 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 61.000 kg.
Maximo numero de pasajeros = 160

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con una longitud de
2.857 m que se traducen en 2.342 m tras
aplicar las correcciones por pendiente,
temperatura y elevacion, el peso al
despegue seria el maximo posible, es

decir 70.000 kg.

Con MTOW y sin limitacion de la carga de
pago se podrian efectuar rutas de
1.666 NM. Para rutas dentro de un radio
de accién de 1.000 NM y 1.500 NM, la
carga de

16.836 kg.

pago seria la maxima,

Aterrizaje:

Para MLW vy flaps a 35° la longitud de
pista necesaria es de 1.445 m una vez
corregida por elevacion, por lo que el peso
maximo al aterrizaje no estaria limitado.

|
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MD-87

Maximo peso al despegue = 63.503 kg.
Peso operativo en vacio = 33.237 kg.
Maxima carga de pago = 17.601 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 58.060 kg.
Maximo nimero de pasajeros = 139

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con una longitud de
2.857 m que se traducen en 2.342 m tras
aplicar las correcciones por temperatura,
pendiente y elevacion, no hay limitacion
en el peso al despegue, pudiendo ser el
maximo, 63.503 kg.

Con MTOW y sin penalizacién en la carga
de pago, podria efectuar rutas de hasta
1.400 NM.

Para 1.000 NM no hay limitacién de la
carga de pago, mientras que para rutas de
1.500 NM se tendria que reducir hasta
17.150 kg.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 28° la
longitud de pista necesaria es de 1.843 m,
corregida por elevacion, por lo que no
existiria limitacién al aterrizaje con MLW.
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A320-200

Maximo peso al despegue = 77.000 kg.
Peso operativo en vacio = 40.529 kg.
Maxima carga de pago = 19.971 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 64.500 kg.
Maximo nimero de pasajeros = 180

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con una longitud de
2.857 m que se traducen en 2.342 m tras
aplicar las correcciones por temperatura,
pendiente y elevacién, no hay limitacién en
el peso al despegue, pudiendo ser el
maximo, 77.000 kg.

Con MTOW vy sin limitacién a la carga de
pago se podrian efectuar rutas de 1.970
NM. Para rutas dentro de un radio de
accion de 1.000 NM y 1.500 NM, la carga
de pago seria la maxima, 19.971 kg.

Aterrizaje:

Con Maximo Peso al Aterrizaje (MLW) y
pista seca, la longitud de pista necesaria
seria 1.568 m, una vez corregida por
elevacion, por lo que no habria limitacion
de la carga de pago para el aterrizaje.
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MD-88

Maximo peso al despegue = 67.812 kg.
Peso operativo en vacio = 35.369 kg.
Maxima carga de pago = 19.457 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 58.967 kg.
Maximo numero de pasajeros = 172

Despegue:

Con unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con una longitud de
2.857 m que se traducen en 2.342 m tras
aplicar las correcciones por temperatura,
pendiente y elevacion de pista disponible,
no hay limitaciéon en el peso maximo al
despegue.

Con MTOW y sin penalizacién en la
carga de pago, esta aeronave podria
efectuar rutas de 1.150 NM.

Para rutas de 500 NM y de 1.000NM, la
carga de pago podria ser el maximo,
19.457 kg., mientras que para 1.500 NM
la carga de pago serian 17.500 kg.

Aterrizaje:

No habria limitacién de la carga de pago
para el aterrizaje, ya que con MLW, pista
mojada y flaps a 28°, la longitud de pista

necesaria serj_a deui,861 m una vez

Dn’ec cl.on C
,ﬁ,vm i<
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A321-200

Maximo peso al despegue = 89.000 kg.
Peso operativo en vacio = 47.000 kg.
Maxima carga de pago = 23.100 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 75.500 kg.
Maximo nimero de pasajeros = 220

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de 24°C
(ISA+9) y con una longitud de 2.857 m que
se traducen en 2.342 m después de las
correcciones de temperatura, elevaciéon y
pendiente, puede despegar con el peso
maximo al despegue.

Con MTOW y sin penalizacion en la carga de
pago podria efectuar rutas de hasta
1.380 NM.

Para efectuar rutas de 1.500 NM la carga de
pago se reduciria hasta 22.113 kg.

Aterrizaje:
Para MLW vy flaps a 40°, la longitud de pista
necesaria es de 1.758 m ya corregida por

elevacion, por lo que el peso maximo al
aterrizaje no estaria limitado.
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B737-800

Maximo peso al despegue = 78.245 kg.
Peso operativo en vacio = 41.413 kg.
Maxima carga de pago = 20.276 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 65.317 kg.

Maximo niimero de pasajeros = 184

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con una longitud de
2.857 m, que se convierten en 2.342 m una

vez se corrige por elevacion, temperatura y
pendiente, el avién podria despegar sin
limitacién de peso.

Con MTOW vy sin limitacidon en la carga de
pago se podrian efectuar rutas de
2.200 NM.

Aterrizaje:

32.083MN 1
I5) WA STA wUY
s

227 PATLOADSIANGE FOf LOIC SAMGE CELISE
wre

Para MLW, pista mojada y flaps a 15° la

longitud de pista necesaria es de 2.265 m
ya corregida por elevacion, por lo que no
existiria limitacion de peso al aterrizaje.

™) 14 129 |.a 1. "w
DTRATOUL LAKING WD 156D POUNES 65.31Tkg

24D FOAR. LANDING RUSWWAY LENGTH REGUIREMENTS -TLAFS 15
MTE TVKD

. MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.57




Aena Q Aeropuertos Espanioles y Navegacion Aérea

Plan Director del Aeropuerto de Vigo Cédigo IPD104.100

AREDZIATEN ContiTined

TAKEOFF FIELD LEWGTH - FLAP 5 DASH-8 Series 300

Ve BT, LEWEL Mwtd SACE, BN a2,
B BETH EMY 61 e (LET POSEN O W1,

LN VIS M TRCHRY Mudh b GPUMT L D
W, ACTMEATISG [N BSE TUS% NSLe WeTLY MTi-dRTE

Maximo peso al despegue = 19.500 kg.
Peso operativo en vacio = 11.630 kg.
Maxima carga de pago = 6.260 kg.

tem Maximo peso al aterrizaje = 19.050 kg.
Maximo numero de pasajeros = 56

Despegue:

TRXEQFF DISTANCE - 1000 FT

Para la longitud de pista disponible en
condiciones atmosféricas de 24°C

REIGHT - 1000

ouTstoe llal’tl:::ﬂl!-'c (ISA+9) y con flaps a 5° el peso al
o o despegue puede ser el maximo, es decir
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CRJ-200

Maximo peso al despegue = 23.133 kg.
Peso operativo en vacio = 13.663 kg.
Maxima carga de pago = 6.295 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 21.319 kg.
Maximo ndmero de pasajeros = 50

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con una longitud de
2.857 m, que se convierten en 2.342 m
una vez se efectian las correcciones
de elevacion, temperatura y pendiente,
el avién podria despegar con el peso
maximo, es decir 23.133 kg.

Con MTOW vy sin penalizacion en la
carga de pago, esta aeronave podria
efectuar rutas de 850 NM. Para
efectuar rutas de 1.000 NM la carga de
pago se reduciria hasta 5.950 kg y para
1.500 NM a 4.800 kg.

Aterrizaje:

Para MLW, Ia

necesaria es de 1.585 m, una vez

longitud de pista

corregida por elevacion, por lo que el
peso maximo al aternzaje no estaria
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B757-200

Maximo peso al despegue = 115.650 kg.
Peso operativo en vacio = 62.100 kg.
Maxima carga de pago = 21.350 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 95.250 kg.
Maximo nuimero de pasajeros = 239

Despeqgue:

Para unas condiciones atmosféricas de
24°C (ISA+9) y con una longitud de
2.857 m, que se convierten en 2.342 m
después de las correcciones de
temperatura, elevacion y pendiente, el
peso de despegue puede ser el maximo.

Con MTOW y sin limitacién en la carga de
pago se podrian efectuar rutas de
3.170 NM.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 30° la
longitud de pista necesaria es de 1.827 m
ya corregida por elevacion, por lo que no
existiria limitacion de peso al aterrizaje.
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Figure 34,1 - FAR Landing Rumwy Length Requirements - Flips 457

ERJ-145

Maximo peso al despegue = 21.990 kg.
Peso operativo en vacio = 12.010 kg.
Maxima carga de pago = 5.890 kg.
Maximo peso al aterrizaje = 19.300 kg.
Maximo numero de pasajeros = 50

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de 24°C
(ISA+9) y con una longitud 2.857 m, que se
convierten en 2.342 m después de las
correcciones de temperatura, elevacion y
pendiente, el peso de despegue puede ser el
maximo.

Con MTOW vy sin limitacién en la carga de
pago se podrian efectuar rutas de 1.167 NM.

Para efectuar rutas de 1.500 NM se reduciria
hasta 5.100 kg.

Aterrizaje:

Para MLW, pista seca y flaps a 45° la
longitud de pista necesaria es de 1.499 m ya
corregida por elevacién, por lo que no existiria
limitacion de peso al aterrizaje.
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Las conclusiones del andlisis realizado para las anteriores aeronaves en cuanto a las limitaciones
en despegue para alcances de 500 NM, 1.000 NM y 1.500 NM (distancias de las rutas mas
caracteristicas en el Aeropuerto de Vigo (Espafia, Francia y Reino Unido)) se reflejan en la Tabla
5.17, en la Tabla 5.18 y en la Tabla 5.19.

llustracion 5.18.- Alcances analizados en el Aeropuerto de Vigo

Tabla 5.17.- Carga de pago (kg) segun el alcance de la ruta

TORA =2.857T m Carga de pago (kg) segtn alcance

TOW (k) | _S00NM | 1000NM | 1500NM |

. 77000 @ 19.971 19.971 19.971
~ 89.000 23.100 23.100 22.113
70.000 16.836 16.836 16.836
63503 17.601 17.601 17.150
67812 19.457 19.457 17.500
19.500 6.000 3.438 -
78.245 20.276 20.276 20.276
23.133 6.295 5.950 4.800
BETC00E 5890 5.890 5.100
115.650 21.350 21.350 21.350
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En la Tabla 5.14 se analiza el porcentaje que supone la Carga de Pago que puede transportar la
aeronave frente a la Carga de Pago Maxima que podria transportar (PL/ MPL) en condiciones de
pista seca y viento nulo.

Tabla 5.18.- Porcentaje de carga de pago segtin el alcance de la ruta

y en condiciones de pista seca y viento nulo

TORA = 2.857 m % PL/MPL

100,00% 100,00% 100,00%

23.100 100,00% 100,00% 95,73 %
16.836 100,00% 100,00% 100,00%
17.601 100,00% 100,00% 97,44%
19.457 100,00% 100,00% 89,94%

6.260 95,85% 54,92% .

20.276 100,00% 100,00% 100,00%
6.295 100,00% 94,52% 76,25%

5.890 100,00% 100,00% 86,59%

21.350 100,00% 100,00% 100,00%

A la vista de los resultados anteriores se deduce que con una longitud para despegar de 2.707 m y
en condiciones de MTOW, pueden operar el A319-100, A320-200, el MD-87, el Dash 8-300 y el
CRJ-200. El resto de aeronaves lo haran con limitacion de peso en despegue, para cualquier
longitud de etapa. Comparandolo con la situacién actual se observa que el A320-200 es la unica
aeronave que consigue despegar con MTOW y antes no lo hacia.

Para un alcance de 500 NM, el Dash 8-300 tiene penalizacion en la carga de pago en despegue, de
95,85%.

Aungue el Dash 8-300 esta penalizado en su carga de pago para rutas de 500NM, el margen es
suficiente para que no lo esté en pasajeros, podria transportar 50 paégjeres qon equ:paje con carga
de combustible estandar, distancias del orden de 850 NM. _;‘ & \%

1 \4‘2’

Para un alcance de 1.000 NM, estan penalizados en su carga de pago er Dash 8- 300 y el CRJ-200.

Para el alcance de 1.500 NM, se afiade a la lista de aeronaves penahzadas el MD 87, el MD-88, el
A321y el ERJ-145. NS
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Se ha analizado la longitud de pista necesaria para aterrizar para cada modelo de avién en
condiciones de Maximo Peso al Aterrizaje (MLW) por ser la mas restrictiva. Se ha distinguido entre
pista seca y pista humeda para los casos en los que el fabricante hace distincion en el Airport

Planning de la aeronave correspondiente.

Tabla 5.19.- Longitud de pista necesaria para el aterrizaje en condiciones de MLW

LDA pista 02 = 2.557 m
LDA pista 20 = 2.400 m

Longntud necesaria Longntud necesana o

1.568

?5.500 1.758 s 40
61.000 1.445 3 35
58.060 1.617 1.843 28
58.967 1.630 1.861 28
19.050 1.132 - 15
65.317 1.968 2.265 15
21.319 1.585 45
19.300 1.499 45
95.250 1.596 1.827 30

De las aeronaves que operan en el Aeropuerto de Vigo ninguna aeronave tendria problemas para

aterrizar en condiciones de Maximo Peso al Aterrizaje.

PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES PARA AVIACION COMERCIAL Y
PARA AVIACION COMERCIAL

Se propone la ampliacion de la plataforma por el lado norte ocupando una superficie de unos
53.400 m’ en terrenos donde actualmente se encuentra el campo de golf. Esta ampliacién se
destinaria a la Aviacion Comercial y Aviacion General y requeriria trasladar las instalaciones del
SEl, la parcela de combustible, los depésitos de agua y un edificio de Servicios Generales.

Los 15 puestos necesarios se pueden conseguir gracias a la ampliacion y redistribucién de puestos

‘Eﬁﬁ‘pl@jafonna actual. La nueva configuracion de la plataforma consistiria en:
: "L

P

- - AI sur de\I\Ea plataforma dos puestos remotos en “push back” tipo VI frente a zona de carga.

I.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.64




Aena “ Aeropuerios Espafioles y Navegacion Aérea

!

Plan Director del Aeropuerto de Vigo Cédigo IPD104.100

- Frente al Edificio Terminal un puesto tipo VI sin asistencia por pasarela, una zona con 4 puestos
en linea asistidos por pasarela de tipo VI 6 3 puestos de tipo VI y uno tipo lll. Las aeronaves en
estos puestos son remolcadas.

- Al norte la zona anteriormente descrita, 5 puestos en linea de tipo VI remotos con operacion
auténoma y 4 puestos tipo VIII remotos auténomos, estos ultimos situados en dos lineas

perpendiculares a la calle de acceso a plataforma.

- La plataforma de Aviacién General tiene 18 puestos para aeronaves tipo A, distribuidos en dos
filas paralelas a la calle de acceso a la plataforma, y 3 para aeronaves tipo B, alineados junto a dos
puestos tipo VIII de Aviacién Comercial en una fila paralela a la calle de acceso a plataforma.

Con esta configuracién la plataforma comercial tendra 16 puestos de estacionamiento, uno mas de
los necesarios, y la plataforma de Aviacién General, 21 puestos.

En la llustracién 5.19 se representa la configuracién de la plataforma prevista.

llustracion 5.19.- Plataforma para Aviacién Comercial y Aviacién General

AN T——
Nueva distribucién de puestos

en la plataforma actual

T EEEREEE B & B Lo

Al este de la pista se construird una plataforma de estacionamiento de aeronaves que dara servicio
a los helicopteros. Tendra una superficie suficiente para albergar los puestos para helicépteros y
para posibles usos de apoyo a la aeronave o Aviacion General. Asimismo se construira una calle de
salida rapida que de acceso a esta nueva plataforma. “gomentg X

- Y
{82

e
Al sur de la plataforma se construira una calle paralela a la pista qy‘eﬁdleg

-;.[?‘r ';‘_‘ » ..\
ré al puesto aislado. En la

llustraciéon 5.20 se muestra dicha plataforma y el puesto aislado.
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llustracion 5.20.- Plataforma al este de la pista

Puesto aislado

ﬁi
\
\ m

EDIFICIO TERMINAL DE PASAJEROS

Puestos de

Helicopteros

]

=qpEqreqrey
THE T T
| TR

N b o | o 1 |

Se ampliara el edificio actual hacia el sur unos 80 m y hacia el norte unos 20 m rodeando la Torre
de Control por el lado de la plataforma, con lo que el nuevo Edificio Terminal tendra unos 50 m de
ancho por 200 m de largo. Supondra un incremento en superficie de unos 3.600 m? construidos en

la planta baja que, sumados a los actuales, hacen un total de 10.200 m? y unos 1.800 m” en la

primera planta hasta conseguir 3.850 m>.

Tal actuacién requerira el traslado del hangar del Aviacién General situado al sur del Edificio
Terminal que dejara espacio para una zona de carga y descarga de mercancias y un aparcamiento

de autoridades.
En la llustracion 5.21 se muestra la ampliacion en planta del Edificio Terminal.

llustracion 5.21.- Ampliacién Edificio Terminal

o't

Y

=t

';hipOdf;f,i os con los que llegar a los 5 hipédromos necesarios y se modificara la instalacién de los
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actuales. Se dispondran dos controles dobles de pasaporte para acceder a dicha sala por cada
extremo. Como consecuencia de la ampliacién de la sala de recogida de equipajes se traslada
hacia el sur la zona de facturacién, ampliando el nimero de mostradores de facturacion hasta 18 y
dejando mayor espacio para el tratamiento de equipajes en el patio de carrillos. La ampliacion
contempla también un incremento de superficies comerciales, para compaiiias aéreas y
concesiones. Ademas se amplia a 4 el nimero de controles de seguridad y se remodela la zona
para autoridades. Por (ltimo en esta planta baja se provee de una sala de embarque para remotos
y del espacio destinado para el acceso desde la planta s6tano del aparcamiento.

En la primera planta se incrementa la superficie de la sala de embarque hasta unos 2.450 m’ y se
crea una nueva zona comercial dedicada a la restauracién. La sala de embarque contara con cuatro
puertas de embarque, dos de ellas dobles para permitir el embarque simultaneo de dos aeronaves,
mediante pasarela y remoto y las otras dos mediante pasarela. Contara también con las oficinas de
meteorologia y CEFAL.

En la planta s6tano se ubicaran dependencias para compafiias handling y almacenes, ademas del
acceso desde el exterior para los vehiculos de mercancias y el acceso al Edificio Terminal desde el
nuevo aparcamiento.

En la llustracion 5.22, llustracion 5.23 e llustracion 5.23 se muestran las tres plantas del Edificio

Terminal.

llustracién 5.22.- Ampliacion Edificio Terminal. Primera planta

[I00) CONCESIONES COMERCIALES ZONA DE EMBARQUE

[ AREA RESTRINGIDA [[] CONTROL DE PASAPORTES
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llustracién 5.23.- Ampliacién Edificio Terminal. Planta baja
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[[] VESTIBULO DE SALIDAS /FACTURACION  [II] VESTIBULO DE LLEGADAS [[] CONCESIONES COMERCIALES
B AREA DE CONTROL DE SEGURIDAD [] PATIO DE CARRILLOS [l DEFPENDENGIAS POLIGIALES
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llustracion 5.24.- Ampliacion Edificio Terminal. Planta sétano

/
7
\

|
L

=

[ AreA ReSTRINGIDA I COMPANIAS HANDLING

B DEPENDENCIAS POLIGIALES [ concesioNEs COMERCIALES

APARCAMIENTO DE VEHICULOS

Se construird un nuevo edificio de aparcamientos (actualmente se encuentra en fase de proyecto)
con una planta baja y cuatro bajo rasante aprovechando el desnivel existente con la carretera que
bordea al aeropuerto por el oeste. Este edificio dispondra de una superficie total de unos 90.200 m?
y albergara el aparcamiento publico, parte de las plazas destinadas a compaiiias, empleados,
vehiculos de alquiler y autobuses. Su ubicacion coincide con la del area ocupada por el actual
aparcamiento, estando comunicado con la planta sétano del Edificio Terminal.

Durante las fases de construccion del edificio de aparcamientos se prevé la construccion de un
edificio provisional de aparcamiento en una parcela al norte de la Central Eléctrica, con capacidad
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para unas 800 plazas, que, junto con las plazas que se iran creando, sera suficiente para cubrir las

necesidades previstas mientras duren las obras.

Dada la demanda prevista de vehiculos de alquiler, se propone la construccién de un aparcamiento
en superficie con 316 plazas y unos 10.250 m? al sur de la rotonda de acceso al aeropuerto, entre la
carretera PO-555 y el actual vallado del aeropuerto. El aparcamiento situado al sur del acceso
principal y al oeste de la zona de carga, con 2.800 m® se destina a bolsa de taxis. Ademas, se
remodelara el aparcamiento situado entre la Torre de Control y la parcela de la actual Central
Eléctrica destinado a 8 plazas de autobuses mas y con una superficie de 1.770 m?. En la parcela
situada al norte de la Central Eléctrica se construira otro aparcamiento de 2.000 m? de superficie
para depésito de gria y para las 16 plazas para compafiias aéreas que faltaba por cubrir. Junto al
futuro Edificio Terminal de Aviacién General se construird un aparcamiento, con una superficie de
unos 2.000 m%

En la llustracion 5.25 se muestra la disposicion de los aparcamientos.

llustracién 5.25.- Distribucién de aparcamientos
e

Edificio de Aparcamiento de

Bolsa de vehiculos de alquiler =
9 :pfg:amrentos b autobuses

e Aparcamiento para ===
empleados y depdsito de

gruas

BLOQUE TECNICO

Junto con el proyecto del edificio de aparcamientos se propone la construccion de un edificio para el
Bloque Técnico que concentre la mayoria de las dependencias técnicas. Este edificio tendra 6
plantas con 4 bajo rasante, las dos ultimas (-3 y -4) se destinan a aparcamientq y las dos superiores
(-1 y -2) a instalaciones, almacenes, vestuarios y aseos para personal. En |a planta baja y primera
se situaran las oficinas del Bloque técnico. La superficie total, salvo aparcamientos, es de unos
3.500 m%,
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TRASLADO DE INSTALACIONES DEL AEROPUERTO AL ESTE DE LA PISTA

El edificio de Servicios Generales se propone trasladarlo al este de la pista, ademas de un edificio
de Servicios Aeroportuarios situado actualmente junto a los hangares de Servicio de Salvamento. El
edificio del SEI se traslada al este de la pista, junto a la nueva plataforma y la Central Eléctrica se
propaone trasladarla detras del SEI. También se trasladan los hangares del Servicio de Salvamento
y de los Cuerpos de Seguridad del Estado.

En la llustracion 5.26 se muestra la situacion de todos ellos.

llustracion 5.26.- Situacion del Bloque técnico, SEI, hangares y edificios

Bloque Técnico

Edificio de

aparcamientos

SEI, Hangares de

Aviacion General y

edificios

AVIACION GENERAL

Se construira un Edificio Terminal de unos 600 m? en una sola planta para albergar los servicios
relacionados con la Aviacion General al sur de la plataforma destinada a este tipo de trafico. Junto a
fé'élﬁyE\diﬁcio Terminal se construira un aparcamiento, con una superficie de unos 2.000 m.

.\

O

ifﬁ' L O 4 T
v{%@‘ El -hangar-de Aviacién General que actualmente se encuentra al sur del Edificio Terminal de

Pésajeh_ds se trasladaria a un emplazamiento al este de la pista.
Ry |

o4

,__Enjéif'i‘ustracién 5.27 se muestra la situacion de la zona de Aviacion General.

#F

e
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llustracion 5.27.- Aviacion General

Plataforma de Aviacién

General

Edificio Terminal
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Aviacion General
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ZONA DE ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE Y DEPOSITOS DE AGUA

Debido a la necesidad de ampliar la capacidad de los depésitos de combustible y que la ampliacion
de la plataforma invade la parcela actual, se propone su traslado a la parcela situada al sur del

aparcamiento para Aviacién General.

Ademas, y debido también a la ampliacion de la plataforma se trasladaran los depésitos de agua
junto a la parcela de combustible. En la llustracién 5.28 se muestra la situacion de la parcela de

combustible y de los depésitos de agua y la Central Eléctrica.

llustracién 5.28.-Parcela de combustible y de los depésitos de agua

Depdsitos de agua

Parcela de

combustible e b = Edificio Terminal

Aviacion General
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5.3. Necesidades de terrenos

Las propuestas realizadas para el desarrollo del Aeropuerto de Vigo y su adaptacion a la normativa,
requieren disponer de terrenos pertenecientes a los términos municipales de Mos y Redondela. En
el Plano 4.3 se muestran las necesidades de terreno cuyo origen se indica en los parrafos
siguientes.

La ampliacion de la pista por cabecera 20, la construccién de la calle de acceso a esta misma
cabecera, la regularizacién de las franjas de la pista, con la creacién de taludes adecuados, y de la
calle de rodaje, asi como la creacion de RESAs por ambas cabeceras, descritas en 5.2.2, obliga a
disponer de una serie de terrenos mas alla de lo contemplado en el limite actual del aeropuerto y en
la Zona de Servicio del Plan Director aprobado en 2001, todos ellos pertenecientes a los términos

municipales de Mos y Redondela.

La ampliacién de la Zona de Servicio afecta a algunos tramos de las carreteras N-555 y PO-2602
que deberan ser repuestos, ademas de un camino de acceso a los terrenos situados al oeste de la
futura calle de rodaje paralela a pista y al norte de la ampliacién de plataforma, lo que se ha tenido
en cuenta al determinar los terrenos que deben adquirirse y se ha plasmado en los planos

correspondientes del desarrollo previsible.

El limite actual por el lado sur y este se ha regularizado segun la estructura de la propiedad de los
términos municipales de Mos y Redondela.

/4
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5.4. Actuaciones propuestas

5.4.1. Espacio Aéreo

Con motivo de la ampliacién de la pista por la cabecera 20 se modificaran las cartas de

aproximacion instrumental y las cartas de salida.

5.4.2. Subsistema de movimiento de aeronaves

5.4.2.1. Campo de vuelos

Para adaptar el campo de vuelos del Aeropuerto de Vigo a la configuracion propuesta en el Plano
4.1. “Zona de Servicio propuesta. Estructura’, deberan realizarse las actuaciones siguientes.

La pista se ampliara 307 m por la cabecera 20. No obstante, los umbrales quedaran situados en la
misma posicion que en el estado actual, por lo que el umbral 20 se convertira en umbral
desplazado.

Parte de esta ampliacion pasara a constituir franja y RESA, por lo que el extremo de pista quedara
a 157 m de su posicién actual.

Con objeto de cumplir con la normativa referente a la franja, se dispondra de una franja asociada a
la pista de 300 m de ancho, 150 m a cada lado del eje de la misma, y extendiéndose 60 m antes de
cada uno de los extremos de la misma.

Se regularizara y nivelara la franja en la zona segun el RD 862/2009. En las zonas donde haya que
nivelar terrenos con desniveles pronunciados se necesitara el espacio suficiente para la creacion de
taludes adecuados.

Ademas se creara una RESA de 240 x 150 m en cada una de las cabeceras. La creacion de la
RESA en la cabecera 02 implica el traslado del localizador existente fuera de la misma.

Se trasladara la caseta de la senda de planeo y se adecuara el sistema de iluminacion del ILS por
la cabecera 20.

Debido a la ampliacion del campo de vuelos se tendran que ajustar tanta‘fésééﬁa?es:como las luces
a la nueva configuracion. S N

) _\.'

. MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible il Pagina 5.73




Aena “ Aeropuertos Espanioles y Navegacion Aérea

|

Plan Director del Aeropuerto de Vigo Cédigo IPD104.100

Se construira una calle de rodaje paralela a pista para acceder a la cabecera 20, una calle de salida
perpendicular a unos 1.200 m del umbral 20 y una de calle de salida rapida también a una distancia
de unos 1.200 m del umbral 20 que servira para dar acceso a la nueva plataforma y al nuevo puesto
de estacionamiento aislado situados al este de la pista.

Adicionalmente en el momento de redaccién de este documento se esté construyendo una calle de
salida perpendicular a unos 470 m del umbral 02.

Se construira un puesto de estacionamiento aislado localizado en el lado este de la pista.

5.4.2.2. Plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales y de Aviacion General

Ampliacion de plataforma en unos 53.400 m? y reorganizacién de los puestos de estacionamiento
con el fin de adaptarse a la necesidad de 15 posiciones para aviacién comercial de estacionamiento
en el desarrollo previsible. La ampliacion de la plataforma se realizara por la parte norte y permitira
crear 5 puestos en linea de tipo VI remotos con operacién auténoma y 4 puestos tipo VIII remotos
auténomos, estos ultimos situados en dos lineas perpendiculares a la calle de acceso a plataforma.
La actual plataforma de Aviacion Comercial modificara los puestos frente al Edificio Terminal con la

que la configuracion sera:
- Al sur de la plataforma dos puestos remotos en “push back” tipo VI frente a la zona de carga.

- Frente al Edificio Terminal un Gnico puesto tipo VI sin pasarela seguido de una zona con 4 puestos
en linea asistidos por pasarela de tipo VI 6 3 puestos de tipo VI y uno tipo lll. Las aeronaves en
estos puestos son remolcadas (“push back”).

- Al norte la zona anteriormente descrita, 5 puestos en linea de tipo VI remotos con operacion
autébnoma y 4 puestos tipo VIII remotos auténomos, estos Ultimos situados en dos lineas
perpendiculares a la calle de acceso a plataforma.

Con esta configuracion la plataforma comercial tendra 16 puestos de estacionamiento, uno mas de
los necesarios, teniendo dos puestos frente al Edificio Terminal de carga, y la plataforma de

Aviacion General, 21 puestos.

puestos5para aeronaves tipo B a continuacion de los puestos tipo VIII de Aviacién Comercial en la
f la perpénd:cular a la calle de acceso a la plataforma. La calle de acceso a los puestos sigue siendo
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de tipo D ya que sera utilizada por este tipo de aeronaves procedentes de la cabecera 20 6 que se

dirijan a la misma.

Se procedera al borrado de la pintura existente en la plataforma actual y al disefio de las nuevas
sefales para las nuevas posiciones, se eliminara la zona de repostaje para aeronaves de Aviacion
General y se realizara la demolicién de las instalaciones que se ven afectadas por la ampliacion de
la plataforma como son el SEl, la zona de abastecimiento de combustible, los depdsitos de agua, un
edificio de Servicios Generales, y los viales de servicio.

Actualmente esta en fase de proyecto una ampliacion de plataforma de unos 10.000 m? que forma
parte del total de la ampliacién prevista, en el que se construird una galeria de servicio subterranea
que cruzara la pista para poder suministrar los servicios energéticos y de comunicaciones para la
nueva plataforma de estacionamiento de aeronaves al este de la pista que dara servicio a los
helicépteros. Tendra una superficie suficiente para albergar los puestos para helicopteros y para
posibles usos de apoyo a la aeronave o Aviacién General. Al sur de la plataforma se construira una
calle paralela a la pista que llegara al puesto aislado.

Ademas, en la zona sur de la plataforma se demoleran los hangares para helicopteros, edificios e
instalaciones adyacentes y se pavimentara esa zona como plataforma. Esta actuacién se incluira en
la de la ampliacion de plataforma.

En el Plano 4.1. “Zona de Servicio propuesta. Estructura” se indica la ampliacion de plataforma
propuesta.

54.2.3. Viales

Esta en fase de estudio un proyecto para un nuevo enlace desde la autovia AP-9 que conectara con
la ronda de Vigo y con el Aeropuerto. Puesto que el proyecto depende del Ministerio de Fomento,
se establecera la oportuna Area de Coordinacion, de modo que la conexion con las carreteras con
las que enlazan permita un trafico fluido desde y hacia el aeropuerto.

Se propone el soterramiento de la carretera N-555 que une el aeropuerto con la localidad de
Redondela en una longitud aproximada de mas de un kildmetro en la zona noroeste del aeropuerto
afectado por la construccion de la calle de rodadura paralela con acceso a la cabecera 20. Ademas,
se ampliara el enlace subterraneo entre la N-555 y la PO-2602 debido ala re‘gui'affgagién de la

@ l‘*\

franja de la pista.
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Ademas debido a la construccion de una RESA en la cabecera 02, se propone el desvio de la
carretera PO-2602.

Se repondra un camino de acceso a los terrenos situados al ceste de la futura calle de rodaje
paralela a la pista y al norte de la ampliacién de plataforma.

En la zona este se propone adecuar un vial que comienza en la carretera PO-2602 y vuelve a
conectar con la misma. Al estar el trazado del vial fuera del limite de la Zona de Servicio propuesta
se establecera la oportuna Area de Coordinacién.

5.4.3. Subsistema de actividades aeroportuarias

5.4.3.1. Zona de Pasajeros

Se ampliara el edificio actual hacia el sur unos 80 m y hacia el norte unos 20 m rodeando la Torre
de Control por el lado de la plataforma, con lo que el nuevo Edificio Terminal tendra unos 50 m de
ancho por 200 m de largo. Supondra un incremento en superficies de unos 3.600 m? construidos en
la planta baja hasta un total de 10.200 m?y unos 1.800 m?en la primera planta hasta 3.850 m? en
la misma.

Tal actuacién requerira el traslado del hangar del Aviacion General situado al sur del Edificio
Terminal que dejara espacio para una zona de carga y descarga de mercancias y un aparcamiento
de autoridades.

Se construird un nuevo edificio de aparcamientos en los terrenos del actual aparcamiento, que
actualmente esta en fase de proyecto, con una planta baja y cuatro bajo rasante aprovechando el
desnivel que hay con la carretera que bordea al aeropuerto por el oeste. Este edificio tendra una
superficie total de unos 90.200 m? y albergara el aparcamiento publico, parte de las plazas
destinadas a compaiiias, empleados, vehiculos de alquiler y autobuses.

Debido a la demanda prevista de vehiculos de alquiler se propone la construccion de un
aparcamiento en superficie con 316 plazas y unos 10.250 m? al sur de la rotonda de acceso al
aeropuerto.

- T,

<Se creara una bolsa de taxis en una zona de aparcamiento de 2.800 m’ situada al sur del acceso
Quﬁlpal V. 3{ oeste de la zona de carga.
A
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Se construird otro aparcamiento, con 2.000 m? de superficie en la parcela situada en la actual
Central Eléctrica para depdsito de grua y para las 16 plazas de compafiias aéreas.

Junto al futuro Edificio Terminal de Aviacién General se construirda un aparcamiento con una
superficie de unos 2.000 m?,

Se construiran los accesos necesarios para conectar el edificio de aparcamientos con los accesos
exteriores.

5.4.3.2. Zona de Carga

La zona de carga se remodelara modernizando las instalaciones y adecuando las instalaciones del
PIF. La zona afectada sera de unos 1.900 m?.

5.4.3.3. Zona de Servicios

Se construird un nuevo edificio para el Bloque Técnico que concentre la mayoria de las
dependencias técnicas, situandose en el Edificio Terminal el resto de las dependencias técnicas

que ocupan una superficie de unos 360 m’.

El edificio de Servicios Generales se trasladara al este de la pista, ademas de un edificio de
servicios aeroportuarios situado actualmente junto a los hangares de Servicio de Salvamento. El
edificio del SEl se traslada al este de la pista, junto a la nueva plataforma. Toda esta zona se

urbanizara y se hara un acceso desde una carretera que comunica con el exterior.

5.4.3.3.1. Viales de Servicios

El camino perimetral, asi como su vallado, deberd reponerse en las zonas afectadas por la
ampliacion de la pista, la construccion de la calle de rodaje paralela, la construccion de las RESAs y
la regularizacion de las franjas tanto de la pista, como de la calle de rodaje, para el cumplimiento del
Real decreto 862/2009, de 14 de mayo.

Se conectaran los nuevos viales con los demas viales de servicio emstentes adaptando el conjunto

a la nueva configuracién del aeropuerto. A ;;.;

-y ¢ i

Asimismo se repondra el camino de acceso a los terrenos 51tuados al oeste de Ia futura calle de
rodaje paralela a la pista y al norte de la ampliacién de plataforma
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5.4.3.4. Zona de Apoyo a la Aeronave

Se construiran hangares para los helicopteros de salvamento y de los Cuerpos de Seguridad del
Estado en la zona al este de la pista.

5.4.3.5. Zona de Aviacién General

Se construira un Edificio Terminal de unos 600 m? en una sola planta para albergar los servicios
relacionados con la Aviaciéon General al sur de la plataforma destinada a este tipo de trafico. Junto a
este Edificio Terminal se construira un aparcamiento, con una superficie de unos 2.000 m?.

Se construira una rotonda para acceder desde la carretera N-555 a la zona de Aviacién General.

5.4.3.6. Zona de Abastecimiento

Se trasladaran las instalaciones de abastecimiento de combustible a una parcela situada al sur del
aparcamiento para Aviacién General. También se trasladaran los depdsitos de agua junto a la
parcela de combustible.

Ademas, se trasladara la Central Eléctrica al este de la pista, detras del nuevo edificio SEI.

5.4.3.7. Zona de Actividades Complementarias

Se propone la construccion de un aparcamiento en superficie para vehiculos de alquiler con 316
plazas y unos 10.250 m? al sur de la rotonda de acceso al aeropuerto, entre la carretera PO-555 y el
actual vallado del aeropuerto.

5.4.3.8. Otras instalaciones

No hay actuaciones propuestas.

5.4.4. Zona de Reserva

No hay actuaciones propuestas para la Zona de Reserva en este documento.

T
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5.4.6. Adquisicion de terrenos

Se requerira la adquisicién de terrenos para poder realizar la ampliacién de la pista, la construccion
de la calle de rodadura hasta la cabecera 20, la regularizacion de las franjas de pista, con la
creacion de taludes, la calle de rodaje y su nivelacion correspondiente, asi como para llevar a cabo
las demas actuaciones que no estén dentro del limite actual del aeropuerto.

El limite actual por el lado sur y este se ha regularizado segun la estructura de la propiedad de los
términos municipales de Mos y Redondela, por lo que sera necesaria la adquisicion de terreno.

El plano 4.3 muestra las necesidades de terreno segun las propuestas descritas a lo largo de este
documento.

5.4.7. Resumen

El conjunto de actuaciones propuestas dentro de la Zona de Servicio se muestra en la Tabla 5.20.

Tabla 5.20.- Resumen de las actuaciones mas importantes descritas en los apartados anteriores

Zona afectada por las actuaciones Observaciones

Ampliacion de la pista de vuelos por la cabecera 20. Creacion de
RESAS. Traslado del localizador fuera de la RESA

Construccion de una calle de rodaje paralela a la pista desde la
plataforma a cabecera 20

Construccién de una calle de salida perpendicular a unos 1200 m del
umbral 20
Construcciéon de una calle de salida rapida a 1.200 m del umbral 20 -

Implica aumento del limite
aeroportuario respecto Plan Director
2001

Regularizacion de franjas de pista y calle de rodaje. Eliminacién /
traslado de objetos

Plataforma

Ampliacion de la plataforma de Aviacion Comercial al norte
(53.400 m?) y reorganizacién de estacionamientos

Reubicacion de la plataforma para Aviacién General (18.000 m?) -

Construccion de una nueva plataforma (48.000 m2) y de un puesto
aislado al este de la pista

Soterramiento de la N-555 y del enlace entre la N-555 y la PO-2602

Desvio de la carretera PO-2602
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Ampliacién y reforma del Edificio Terminal

Construccién de un edificio de aparcamiento

Construccion de un aparcamiento para autobuses en superficie

Construccién de un aparcamiento en la parcela de la actual Central
Eléctrica para depésito de gria y compaiiias.

Construccion de un aparcamiento junto al Edificio Terminal de
Aviacién General

Construccién de un aparcamiento para coches de alquiler
Construccién de una bolsa de taxis

Remodelacion de la zona de carga

Nuevo Blogque Técnico

Reposicidn SEI , Edificio de Servicios Generales y Edificio de
Servicios Aeroportuarios a la zona al este de la pista

Nuevos hangares para los helicopteros de salvamento y de los
Cuerpos de Seguridad del Estado

Construccién de Edificio Terminal Aviacién General (600 m?)
Nueva parcela de combustibles
Nuevos depositos de agua

Traslado de la Central Eléctrica
Adecuacion accesos del edificio de aparcamientos
Adecuacion viales interiores

Reposicion trazado del camino perimetral

Reposicion vallado del camino perimetral

—~Viales de servicio
P T, 0
‘o :
Reposicién de camino de acceso a parcelas al oeste de la nueva
calle\dé'-nﬁdadura paralela a la pista
R -l | |
e ad % I_{

B |

Zona afectada por las actuaciones Observaciones

Requiere ampliar Edificio Terminal por
su lado sur

En fase de redaccion del proyecto. Se
demolera el aparcamiento actual
Habra 8 plazas junto al edificio de
aparcamientos y el resto entre el
Edificio Terminal y la parcela de la
actual Central Eléctrica-

Esta incluido en el proyecto de “Edificio
de Aparcamientos, urbanizacion y
Bloque Técnico”

Esta incluido en el proyecto de “Edificio
de Aparcamientos, urbanizacién y
Bloque Técnico”

Implica aumento del limite
aeroportuario respecto Plan Director
2001.

Implica aumento del limite
aeroportuario respecto Plan Director
2001.

Implica aumento del limite
aeroportuario respecto Plan Director
2001.
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5.5. Delimitacion de la Zona de Servicio del Desarrollo Previsible propuesto y

actividades previstas

El Aeropuerto de Vigo, de interés general del Estado segun el articulo 149.1.20 de la Constitucion y
el Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre, sobre calificacién de aeropuertos civiles, es un
aeropuerto civil internacional con categoria OACI (Organizacién de Aviacién Civil Internacional)
“4-C"; y como aerédromo de letra de clave “B” por el Real Decreto 2278/1986, de 25 de septiembre,
por el que se establecen las nuevas servidumbres aeronauticas del Aeropuerto de Vigo.

Mediante la Orden del Ministerio de Fomento de 31 de julio de 2001 fue aprobado el vigente Plan
Director del Aeropuerto de Vigo.

El Aeropuerto de Vigo sirve un trafico fundamentalmente nacional de tipo regular que en el afio
2006 super6 la cifra de 1.080.000 pasajeros, lo que supuso un crecimiento del 9,45 por 100
respecto del afio anterior. El trafico internacional regular super6 los 89.000 pasajeros en 2006, con
un decrecimiento de 15,52 por 100 respecto al afio anterior. El trafico internacional represento el
8,16 por 100 del total de pasajeros.

El aeropuerto dispone de una tnica pista pavimentada, denominada 02-20, de 2.400 x 45 metros.
La pista 02-20 dispone de dos calles de salida y una calle de rodaje paralela a la pista desde la
cabecera 02 hasta la plataforma. Tiene una capacidad declarada de 12 movimientos a la hora. Para
el estacionamiento de aeronaves comerciales existe una plataforma con 5 puestos de
estacionamiento. Estas infraestructuras no son suficientes para atender la demanda prevista, por lo
que serian necesarias una serie de actuaciones para adaptar el campo de vuelos y la plataforma de
estacionamiento de aeronaves al trafico esperado.

En cuanto al Edificio Terminal de pasajeros, el Aeropuerto de Vigo cuenta con un Edificio Terminal
de tres plantas con una superficie construida de unos 7.812 metros cuadrados, distribuidos en 478
metros cuadrados en la planta s6tano, 5.878 metros cuadrados en la planta baja y 1.447 metros
cuadrados en la primera planta. Se requiere la ampliacién del edificio actual para adaptarlo a las
necesidades previstas. La planta sétano se remodelara para incluir el nicleo-de--acceso al
aparcamiento. Yo R

autobuses y bolsa de taxis.
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Por estas razones, y considerando la importancia que tiene el aeropuerto para el desarrollo social y
econdémico tanto de Galicia como del resto de Espaiia, es preciso realizar una cuidada planificacion
de las infraestructuras y sus actividades para ampliar el aeropuerto de manera que se dé una
respuesta integral no solo a las exigencias del trafico y transporte aéreos en Esparia, sino también a

los requerimientos y necesidades de sus usuarios y del entorno.

Para ello, resulta imprescindible revisar el vigente Plan Director del Aeropuerto de Vigo de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 7 del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre
ordenacion de los aeropuertos de interés general y su Zona de Servicio, al objeto de introducir
modificaciones de caracter sustancial en el mismo y proceder a la delimitacién de su nueva Zona de
Servicio.

Como resultado de las maodificaciones introducidas, la Zona de Servicio ha experimentado alguna
variacion con respecto a la delimitada en 2001, completandose el ambito anterior mediante la
inclusion de 16,31 ha, situadas principalmente en las proximidades de la cabecera 20, aunque
también una pequefia parte en la zona de la cabecera 02.

La revisién ha supuesto también la modificacién de las denominaciones de algunas de las subzonas
o0 ambitos dentro de la Zona de Servicio, en concreto las denominadas Zonas Industriales, que
pasan a denominarse Zona de Actividades Complementarias o Zona de Apoyo a la Aeronave.

La Zona de Servicio del aeropuerto delimitada por el Plan Director tiene una superficie estimada de
201,991 hectéreas, de las cuales 136,956 hectareas corresponden al Subsistema de Movimiento de
Aeronaves, 17,238 hectareas al Subsistema de Actividades Aeroportuarias, y 47,797 hectareas a la
Zona de Reserva Aeroportuaria.

La delimitacion de la Zona de Servicio queda configurada por un conjunto de lineas reflejadas en el
Plano 4.4 del Plan Director, bien mediante las coordenadas UTM de sus vértices bien siguiendo los
limites de sistemas generales, infraestructuras u otros elementos reconocibles del territorio.

Los terrenos necesarios para la nueva delimitacion de la Zona de Servicio, asi como los excluidos
de la misma con respecto a los que figuraban en el Plan Director que se revisa, figuran
“-representados graficamente en el plano 4.3.
\

Lé Zﬁ‘qa de Servicio se estructura en tres grandes areas homogéneas, en funcién de las actividades
5 ﬁﬁx\g“im as y su grado de relacién directa o complementaria con la propia funcionalidad

bortuaria. Estas areas, que aparecen delimitadas en el plano nimero 4.1 del Plan Director, son
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las siguientes: 1. “Subsistema de Movimiento de Aeronaves”, 2. "Subsistema de Actividades
Aeroportuarias”, con sus correspondientes zonas funcionales y 3. “Zona de Reserva Aeroportuaria”.

1. El Subsistema de Movimiento de Aeronaves contiene los espacios y superficies utilizados por las
aeronaves en sus movimientos de aterrizaje, despegue y circulacion en rodadura vy
estacionamiento. Esta constituido por el campo de vuelos, la plataforma de estacionamiento de
aeronaves y las instalaciones auxiliares, y comprende una superficie estimada de 136,956
hectareas, segln se representa en el Plano 4.1 del Plan Director.

1.1. Campo de Vuelos: Esta integrado por una pista de denominacién 02-20, una calle de rodaje
paralela, ademas de una serie de calles de salida y las franjas de seguridad de pista y calle de
rodadura. La plataforma de estacionamiento de aeronaves estéa situada al suroeste del campo de

vuelos, frente al Edificio Terminal.

1.2. Instalaciones Auxiliares: Incluye los viales interiores y estacionamiento de vehiculos de servicio,
los puestos de carga y las instalaciones para equipos de servicio, asi como las areas de acceso
restringido que establecen el contacto entre este subsistema y los terminales de pasajeros.

2. El Subsistema de Actividades Aeroportuarias contiene las infraestructuras, instalaciones y
edificaciones que completan, dentro del ambito aeroportuario, el proceso de intercambio modal
entre el transporte aéreo y el sistema terrestre, garantizando su eficacia funcional y calidad de
servicio. Tiene una superficie estimada de 17,238 hectareas, que se distribuye en las siguientes

zonas funcionales, segun figura en el Plano 4.2 del Plan Director.

2.1. Zona de Pasajeros: Contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
relacionados con el trafico de pasajeros desde su acceso al ambito aeroportuario hasta su
embarque a la aeronave. Superficie: 8,14 hectareas.

2.2. Zona de Carga: Contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios

destinados al transporte aéreo de mercancias. Superficie: 0,386 hectareas.
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2.4. Zona de Servicios: Incluye los espacios aeronauticos integrados en la red nacional de ayudas a
la navegacion aérea y contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
destinados a la atencion y gestién técnica del aeropuerto, entre los que se encuentran la Torre de
Control, el SEl y las instalaciones radioeléctricas. Superficie: 5,63 hectareas.

2.5. Zona de Aviacién General: Contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
destinados a actividades relacionadas con el transporte aéreo en aeronaves no comerciales,
aerotaxis y aviacion privada y deportiva. Superficie: 0,387 hectareas.

2.6. Zona de Abastecimiento Energético: Contiene acometidas, instalaciones, elementos terminales
y redes de distribucion de las infraestructuras energéticas y basicas necesarias para el
funcionamiento del aeropuerto. Superficie: 0,673 hectareas.

2.7. Zona de Actividades Complementarias: Contiene las actividades complementarias, comerciales
e industriales, cuya localizaciéon en el aeropuerto resulta conveniente por su relacion con el trafico
aeroportuario, por la naturaleza de los servicios que presten a los usuarios del aeropuerto o por el
volumen de los traficos aéreos que generen; asi como espacios destinados a equipamientos.
Cuenta con una superficie de 1,031 hectareas.

3. La Zona de Reserva Aeroportuaria contiene los espacios necesarios para posibilitar el desarrollo
de nuevas instalaciones y servicios aeroportuarios, asi como las ampliaciones de cualquiera de las
zonas anteriormente mencionadas. Su superficie es de 47,797 hectareas, seglin se representa en
el Plano 4.1 del Plan Director.

En los planos n® 5.1, 5.2 y 5.3 del Plan Director se encuentran recogidas las servidumbres
aeronauticas del Aeropuerto de Vigo, tanto establecidas en el Real Decreto 2278/1986, de 25 de
septiembre, como las servidumbres a establecer hasta el desarrollo previsible del aeropuerto.

Igualmente, en los planos n® 6.1 a 6.6 se encuentran recogidas las iséfonas que constituyen el
mapa de ruido correspondiente a la infraestructura aeroportuaria, de acuerdo con lo previsto en el
Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre.

~"Se establece un espacio para posibilitar el despliegue de aeronaves militares y sus medios de

apoyo integrado por el conjunto formado por el espacio aéreo en sus fases de aproximacion inicial,
intermedia y final, el area de movimiento del aeropuerto, las posiciones remotas en plataforma de

»__ estacionamiento de aeronaves y espacios no ocupados por edificaciones, aledafios a la plataforma,

2
i
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en el lado de la tierra. La determinacién de las necesidades en plataforma de estacionamiento de
aeronaves y en el lado tierra, de precisarse, se concretara caso por caso dependiendo de la
magnitud del despliegue y atendiendo a las necesidades expresadas por el Ministerio de Defensa.
Asimismo, se habilitaran los espacios precisos para que las autoridades publicas no aeronauticas
puedan desarrollar las actividades y prestar los servicios de su competencia en el recinto

aeroportuario.

El programa de inversiones establecido en el Plan Director del aeropuerto se ira ejecutando
conforme se cumplan las previsiones de incremento del trafico derivadas del analisis realizado por
el propio Plan Director.
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530.523,06

Tabla 5.21.- Coordenadas UTM (ED50) del limite de la Zona de Servicio propuesta

4.674.269, 67 531 172, 06 4. 676 139, 06
530.484,67 4.674.371,58 531.165,85 4.676.107,57
530.512,71 4.674.513,58 531.159,00 4.676.059,00
530.499,46 4.674.523,18 531.155,64 4.676.055,81
530.470,04 4.674.538,70 531.137,45 4.675.963,64
530.477,48 4.674.558,24 531.140,00 4.675.959,00
530.461,06 4.674.584,98 531.135,90 4.675.955,76
530.451,50 4.674.609,56 531.124,45 4.675.897,73
530.410,98 4.674.598,74 531.145,00 4.675.888,00
530.402,00 4.674.599,00 531.137,00 4.675.848,00
530.377,00 4.674.603,00 531.135,00 4.675.754,00
530.373,00 4.674.610,00 531.127,00 4.675.662,00
530.388,00 4.674.624,00 531.387,00 4.675.658,00
530.398,00 4.674.641,00 531.393,85 4.675.657,89
530.415,00 4.674.686,00 531.411,15 4.675.618,33
530.396,00 4.674.710,00 531.402,93 4.675.613,76
530.390,00 4.674.715,00 531.406,42 4.675.609,89
530.343,00 4.674.673,00 531.365,00 4.675.588,00
530.335,00 4.674.670,00 531.295,00 4.675.526,00
530.285,00 4.674.679,00 531.357,00 4.675.428,00
530.244,00 4.674.787,00 531.308,00 4.675.342,00
530.214,00 4.674.891,00 531.191,00 4.675.316,00
530.206,00 4.674.938,00 531.174,00 4.675.301,00
530.183,00 4.675.016,00 531.185,14 4.675.291,61
530.162,00 4.675.046,00 531.173,80 4.675.274,44
530.166,00 4.675.046,00 531.240,91 4.675.224,80
530.221,00 4.675.338,00 531.219,00 4.675.103,00
530.270,00 4.675.597,00 531.151,59 4.675.108,39
530.439,00 4.675.732,00 531.139,65 4.675.103,76
530.564,00 4.675.890,00 531.139,56 4.675.099,46
530.675,45 4.675.878,85 531.135,48 4.675.087,62
530.825,92 4.676.641,09 531.130,86 4.675.080,16
530.837,80 4.676.699,65 531.129,46 4.675.078,73
530.843,13 4.676.699,16 531.122,07 4.675.071,26
530.977,70 4.677.380,90 531.115,18 4.675.061,48
531.140,22 4.677.522,78 531.070,26 4.675.076,67
531.243,64 4.677.502,35 531.059,94 4.675.080,16
531.330,30 4.677.485,24 531.058,23 4.675.071,69
531.499,21 4.677.280,60 531.056,62 4.675.063,82
531.504,80 4.677.154,74 531.055,78 4.675.056,53
531.210,13 4.676.181,05 531.055,56 4.675.054,64
531.206,91 4.676.178,02 531.053,26 4.675.055,50
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531.201,73 4.676.168,73 531.046,80 4.675.058,13
531.042,93 4.675.059,23 530.989,58 4.674.965,54
531.013,64 4.675.071,62 530.955,00 4.674.971,00
531.007,50 4.675.071,78 530.946,00 4.674.960,00
530.991,24 4.675.056,44 530.963,00 4.674.898,00
530.977,36 4.675.039,30 530.954,35 4.674.888,74
530.962,32 4.675.023,46 530.944,86 4.674.885,88
530.960,28 4.675.014,62 530.923,08 4.674.876,74
530.962,52 4.675.008,27 530.917,31 4.674.873,48
530.981,18 4.675.000,94 530.921,69 4.674.869,98
531.000,98 4.674.998,70 530.866,51 4.674.590,27
531.000,21 4.674.995,29 530.845,18 4.674.594,48
530.998,88 4.674.989,36 530.813,80 4.674.435,41
530.996,28 4.674.977,68 530.812,22 4.674.427,43
530.992,75 4.674.977,41 530.801,28 4.674.426,37
530.990,96 4.674.977,28 530.761,05 4.674.222,67

529.684,92 467443852
529.683,62 4.674.419,44

529.582,18 4.674.415,15
529.588,33 4.674.494,06

529.589,79 4.674.510,61 529.670,75 4.674.418,32
529.642,89 4.674.507,36 529.670,44 4.674.412,25
529.688,88 4.674.505,03 529.666,12 4.674.412,60
520.686,76 4.674.480,73 529.656,18 467441247
529.686,51 4.674.474,37

4.670.663,81

529.930,59 529.939,33 4.670.766,95

529.918,46 4.670.678,33 529.953,77 4.670.767,12
529.912,56 4.670.687,21 529.954,96 4.670.765,48
529.907,16 4.670.690,27 52095751 _.-4:670.762,52
529.901,57 4.670.702,54 529.965,63 /. '4.670.750,83
529.900,50 4.670.709,93 520.968,927.°  4.670.742,85
529.900,91 4.670.716,20 529.97148" », 4670.734,71
529.905,27 4.670.732,00 529.972,84 . 4,670:730,34 |
529.909,42 4.670.746,91 529.972,12)  '4.670.726,82)
529.916,48 4.670.755,54 529.969,2

o,
&0t y i

5, 467071723
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mm

529.925,65
529.928,13
529.930,43

4.670.764,94
4.670.766,47
4.670.766,73

4.685.393,61

529.966,52

529.972,89
529.953,35

4670.707,34
4.670.695,72
4.670.680,57

560 532.809,03 D59 532.821,98 468538682
ST 532.815,18 468540628 |[NIGOM  532.820,97 4.685.387,33
IS8 532.829,07 468540075 NG  532.819,44 4.685.388,14

R

532.881,39

4.685.701,55

532.947,61

468577448

532.882,61 4.685.704,67 532.948,70 4.685.774,33
532.883,61 4.685.707,28 532.965,14 4.685.772,39
532.883,70 4.685.717,72 532.972,21 4.685.766,10
532.884,00 4.685.724,32 532.986,90 4.685.752,37
532.884,17 4.685.731,29 532.993,60 4.685.737,82
532.884,67 4.685.742,00 533.000,95 4.685.720,46
532.886,50 4.685.745,09 532.969,39 4.685.713,67
532.888,34 4.685.748,08 532.952,81 4.685.710,04
532.900,05 4.685.765,30 532.932,85 4.685.705,88
532.909,45 4.685.774,21 532.913,08 4.685.700,97
532.920,14 4.685.774,49 532.886,51 4.685.694,23
532.938,24 4.685.774,53 532.884,07 4.685.697,90
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5.6. Términos municipales afectados por la Zona de Servicio Propuesta.

Los términos municipales afectados por la Zona de Servicio Aeroportuaria del Aeropuerto de Vigo

son los que se listan a continuacion:

¢ Recinto aeroportuario:
o Término Municipal de Redondela
o Término Municipal de Vigo
o Término Municipal de Mos

e |Instalaciones exteriores (aeroportuarias y de navegacion aérea):
o Término Municipal de Redondela
o Término Municipal de Vigo

o Término Municipal de Mos
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HOJA INTENCIONADAMENTE EN BLANCO
|.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.90






