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3.1. ENTORNO FiSICO

3.1.1. LOCALIZACION GEOGRAFICA DEL AFROPUERTO Y SU ENTORNO

El Aeropuerto de Madrid-Barajas se encuentra en la Comunidad Auténoma de Madrid,
situada en el centro geogréfico de Espafia, y que limita al Norte y al Oeste con Castilla
y Leén (Avila y Segovia) y al Sur y al Este con Castilla—La Mancha (Toledo, Cuenca y
Guadalajara).Su superficie es de 7.995 km?, siendo la duodécima Comunidad por su
extension y la trigésimo segunda de entre las provincias espafiolas, ocupando un 1,6%
del total del territorio nacional.

La localizacién geogréfica sitba a Madrid entre los 39° 53" y los 41°10" de latitud
Norte, y entre los 3° 3" y 4° 34’ de longitud Oeste. Mds concretamente, el aeropuerto
de Madrid-Barajas posee su punto de referencia en las coordenadas 40° 28 20" de
latitud Norte y 03° 33" 39" de longitud Oeste, a una altitud de 609,6 m (2.000 pies),
referida a Alicante. Dista 13 km de Madrid ciudad, ubicandose al Noreste de ella, y
ocupando una superficie aproximada de 1.925 hectéreas. La pagina siguiente muestra
la ubicacion del Aeropuerto, y la llustracién 3.1 su enforno geogrdfico.

llustracién 3.1.- Entorno geogréfico del Aeropuerto de Madrid-Barajas

i

Fuenfe: fsam
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3.1.2. AMBITO DE ESTUDIO
Para el estudio del medio fisico en el emplazamiento del Aeropuerto de Madrid-Barajas
se ha delimitado una zona del siguiente modo:

» Al Norte, la linea de pardlelo que se separa aproximadamente 1 km respecto
al final de la actual pista 18R-36 L

» Al Sur, la carretera N-II
» Al Qeste, el perimetro exterior de la actual pista 18R-36L
» Al Este, la linea paralela a 100 m del rio Jarama en su margen izquierda

Con estos Ifimites, el dmbito de estudio del medio fisico es mayor que el recinto
aeroportuario; asf, se dispondréd de informacién para ser interpretada en caso de
necesidad, para conocer los efectos ambientales en el entorno inmediato. En la figura
siguiente se pueden apreciar estos limites. Los siguientes puntos de este apartado
describen las caracterfsticas fisicas de esta zona.

llustracién 3.2. Ambito de estudio del entorno fisico del Aeropuerto de Madrid-Barajas

Fuente: fsam
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3.1.3. MORFOLOGIA. GEOLOGIA Y GEOTECNIA

El relieve de la Comunidod de Madrid es muy desigual, presentando dos zonas
geogrdficas claramente diferenciadas: una zona montafiosa al Norte y al Qeste y zona
mds llana en el Sur y en el Este. Et reparto de su superficie segun zonas altimétricas es
el siguiente:

Tabla 3.1. Reparto de superticies de la Comunidad de Madrid por zonas altimétricas

ALTITUD SUPERFICIE
De201 a600m 1.280 km?
De 601 a 1.000 m 4.970 km?

De1.001 a2000m 1.420 km?

Méds de 2.000 m 325 km?
TOTAL 7.995 km®

Fuente: Elaboracién propia

Los nicleos montafosos mas importantes los constituyen la sierra de Guadarrama,
Somosierra y la sierra de Cabrera, pertenecientes todas ellas al Sistema Central. Estén
alineadas de NE a SO, y separan la Meseta Norte de la Meseta Sur de la Peninsula,
formando una linea divisoria entre las provincias de Segovia y Madrid.

Algunos de los picos mds importantes de las sierras madrilefias son: Peralara (2.430
m), Hierro {2.383 m), Maliciosa {2.227 m) y Siete Picos (2.138 m), en la sierra de
Guadarrama; Pefia Cebollera (2.129 m) en Somosierra, y Concho Gordo {1.534 m)
en la sierra de Cabrera. El marco geolégico regional de la zona de estudio es la
cuvenca del Tajo. Se trata de una amplia fosa tectdénica de unos 15.000 km? de
extension, hidrolgicamente cerrada, situada en el centro de la Peninsula. Estd rodeada
por una serie de relieves que la cierran: el Sistema Central al Norte y Noroeste, los
Montes de Toledo al Sur y la Sierra de Altomira al Este, permaneciendo mds o menos
abierta en el Sudeste, donde el Terciario se extiende hacia La Mancha.

La zona de estudio se enmarca dentro la unidad fisiogréfica de los valles que se abren
en la cuenca, dentro del dominio geomorfolégico de la Depresién del Tajo. Vertientes
y vegas definen estas formas. Concretomente, la zona de estudio comprende parte de
una de las vegas de mayor amplitud, la del Jarama. En ella pueden reconocerse las
formas tipicas de este modelado como los meandros abandonados, barras fluviales,
conos de deyeccién, coluviones y depdsitos de pie de talud. En detalle, el valle del
Jarama muestra un perdil asimétrico, con la margen izquierda muy abrupta y la derecha
muy suave.

En lo margen izquierda, aflora el sustrato del Mioceno tormando una vertiente de
topografia muy acusada, lo que impide practicamente el desarrollo de terrazas del rio.
En la base de los relieves se producen acumulaciones de sedimentos, fruto de,la erosién

.
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del sustrato, formando depésitos de fipo coluvién y conos de deyeccién. Por el contrario,
la margen derecha es muy suave, y sobre ella se desarrollan amplios niveles de terrazas,
que se extienden hasta distancias considerables del cauce del rio.

Desde el punto de vista estratigréfico, toda la zona estd constituida por sedimentos del
Mioceno (Terciario), tapizados en mayor o menor medida por sedimentos recientes del
Cuaternario. El espesor visible de la serie miocena es menor de 200 m, y los
afloramientos mds completos se observan en la margen izquierda del Jarama.

Geotécnicamante, se trata de suelos con capacidad portante media, aunque con
posibles problemas de heterogeneidad litolégica, especialmente en las dreas de
transicion de los depésitos aluviales, donde la capacidad portante es baja. El nivel
fredtico es relativamente profundo en las zonas mas alejadas del curso del Jarama, y la
permeabilidad es media o baja en lineas generales, debido a la importante cantidad
de arcillas y a la mala clasificacién granulométrica de los materiales que lo componen,
por lo que es frecuente la aparicién de mantos o bolsas de aguas colgadas.

3.1.4. HIDROLOGIA E HIDROGEOLOGIA

3.1.4.1. Cauces superficiales

El aeropuerto de Madrid-Barajas se sitéa en la cuenca hidrogrdafica del Tajo, en la
margen derecha del curso medio del rfo Jarama. Por el Qeste, existe una linea de
cerros y terrazas, con cotas de 650 a 670 m, desde los que la pendiente desciende
muy suavemente hacia las terrazas de la vega del Jarama; por el Este, el escalén
topogrdfico es mucho mas abrupto, dando lugar a una franja de terreno situada en el
nivel superior y al borde de las terrazas. Se trata de una cuenca visual amplia y de
forma alargada, como una franja orientada en sentido Sur-Norte.

La red principal de drenaje la constituye precisamente el rio Jarama, que presenta un
claro trazado meandriforme de baja sinvosidad. Este rio ha estado afectado a lo largo
de la historia por actividades antrépicas, en el tramo del emplazamiento de Barajas,
debido @ su proximidad a la ciudad de Madrid y a la riqueza y calidad de sus
materiales para ser explotada como dridos. Tiene unos 194 km de longitud y recibe
agua del Manzanares, del Guadalix, del Lozoya y del Henares.

llustracién 3.3. Rio Jarama

Fuente: fsam
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Actualmente, su cauce presenta una pendiente del 0,2%, un ancho de 30 m y un
calado sobre el nivel de la llanura de inundacién de 2 m. Su velocidad es de 1,85 m/s
y su caudal de avenida ordinaria de 120 m%s. Para un periodo de retorno de 500
afos, se ha calculado el caudal de avenida en 700 m?/s, y el limite de inundacién de
la margen derecha en ese caso abarca parte del emplazamiento de la pista 4 y més de
la mitad sur de la pista 5. Por ello se ha previsto el desplazamiento de su cauce.

Por el emplazamiento estudiado discurren también los arroyos de la Vega, Zorreras,
Valdebeba, San Blas y Rejas, afluentes del Jarama por la margen derecha, que han
sido modificados por la construccién o explotacién de las instalaciones aeroportuarias
actucles. Por la margen izquierda discurren el arroyo de la Fuente de la Teja, el
barranco de la Vina, el arroyo Quebranta Reja, y pequeiios barrancos al sur de
Paracuellos del Jarama; dentro del dmbito de estudio, estos cursos de agua por lo
margen izquierda se limitan précticamente a su confluencia con el rio Jarama

Los caudales medios de los arroyos que atraviesan el emplazamiento de Barajas son
los que se indican en la tabla siguiente.

Tabla 3.2. Cauces medios de los arroyos existentes en el emplazamiento de Madrid-

Barajas
CAUDAL MEDIO  APORTACION DIARIA ,
CAUCE OBSERVACIONES
(I/s) (m’/s)
Arroyo de la Vega 557,25 48.146 EDAR Alcobendas
Arroyo de las Zorreras 5,5 609
Arroyo de Valdebebaos 0,64 55

Fuente: fsam

3.1.4.2. Acuiferos

El emplazamiento de Barajas se integra, desde el punto de vista hidrogeolégico, en el
denominado Sistema Acuifero N° 14 Terciario Detritico de Madrid-Toledo-Cdceres, y
que se ha definido posteriormente como Unidad Hidrogeolégica 03.04 Guadalajora y
Unidad Hidrogeolégica 03.05 Madrid-Talavera, en la que se encuentra el

emplozamiento (segin la Delimitacién de Unidades Hidrogeoldgicas de la Espafia
Peninsular e islas Baleares).

Lo unidad Madrid-Talavera estd formada por materiales en facies de borde e
intermedias de la cuenca media del Tajo y por materiales aluviales del Cuaternario.
Las facies de borde estdn formadas por materiales detriticos gruesos que constituyen
las formaciones Madrid, Tosco, Guadalajara, Alcald y Toledo; las facies intermedias
las forman materiales detriticos més finos que los anteriores y que constituyen las

formaciones Anchuelo y Perivela. Los matericles cuaternarios estan fbjrm%dos por
gravas, arenas, arcillas y limos en terrazas fluviales. "
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Dentro de esta unidad de Madrid-Talavera, el emplazamiento para la ampliacién de
Barajas se encuentra sobre el acuifero aluvial formade por gravas, arenas, limos y
arcillas con una potencia de entre 5 y 20 m, una porosidad eficaz del orden del 10 al
20%, y una transmisividad entre 200 y 1000 m?/d. Bajo estos materiales se encuentran
arenas finas, limos y arcillas de la Formacion Tosco.

La recarga se produce principalmente por infiltracién de agua de lluvia y las descargas

mediante salidas naturales al rio Jaroma y la explotacién del acuffero a través de
captaciones.

Los usos del agua son fundamentalmente agricola y ganadero y en menor proporcién
uso doméstico e industrial (abastecimiento a pequefos talleres).

En el Estudio de Delimitacién de Unidades Hidrogeolégicas (DGOH-ITGE 1989), se
clasifican los aguas de la Unidod Madrid-Talavera como quimicomente aptas para
abastecimiento urbano y para riego en su mayor porte, aunque con limitaciones

puntuales como consecuencia del contenido en sulfatos en el primer caso y el de sales
en el caso del riego.

En el Anexo de Andlisis del Medio Fisico se describen mas detalles sobre la calidad de
las aguas y la hidrogeologia de la zona.

3.1.5. CALIDAD DEL AIRE

La Consejeria de Medio Ambiente y Desarrollo Regional de la Comunidad de Madrid
mantiene una red automdtica regional de medicion de la calidad del aire. En el
entorno del aeropuerto de Barajas se encuentran localizadas estaciones permanentes
en los municipios de Alcobendas, Coslada, Torrején de Ardoz, y Alcalé de Henares.

Se incluyen a continuacién los resultados de las mediciones realizadas a lo largo del
afio 1997, (ltimos datos disponibles, en las cuatro estaciones mencionadas.

Tabla 3.3. Concentracién de principales contaminantes en el entorno del aeropuerio

de Barajas
50, NO, CO Particulas
. Media

. . Maximo .

Percentil Media Percentil Media  de medias cnuc! de  Percentil Medio
98 ug/miN) {ug/m* N} diarias medias 98 (ug/m® Ny
{ug/m® N) {ug/m® N} 3N digrias  {ug/m* N)
(mg/m” N) {mg/m® N}

Alcobendas 30,2 11,4 144,5 47,9 27,2 24 106,4 49 4
Coslada 26,3 14,7 111,6 56,0 6,7 1,5 137.,4 55,8
Torrején 58,2 24,1 96,3 31,1 7,4 2,1 193.,6 %8,3

Alcalé 42,7 20,9 153,5 47,3 7.6 1,7 '&]41,7 68,5
Fuente: fsam ' -
i
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Las concentraciones de contaminantes en todas las Estaciones muestran valores
inferiores a los limites exigidos por la legislacién, siendo de destacar los bajos niveles
para SO, y particulas. Los niveles mds elevados para NO, se dan en Alcalé de Henares
y Alcobendas, y se encuentran ligeramente por encima de los valores guia. Las
concentraciones de CO son moderadas en todos los casos.

3.1.6. USOS DEL SUELO

3.1.6.1. Terreno dedicado a cultivos agricolas y aprovechamiento ganadero

El aprovechamiento agricola de la zona estd muy mermado en cuanto a su extensién,
debido a las importantes dareas ocupadas por nucleos de poblacién, vias de
comunicacién, zonas industriales y sobre todo el recinto aeroportuario actual.

El sector agropecuario carece de importancio en el ambito de estudio, pues el suelo
con vacacién agricola se ha modificado por la intrusién de la ciudad y de los servicios
que demanda uno gran urbe; con ello, la economia agraria no tiene relevancio
socioeconémica en la zona, existiendo exclusivamente una agricultura o tiempo
parcial. La superficie agraria Gtil que existe es en forma de pastos extensivos o de
terrenos no urbanizables afectados por la propia actividad aeroportuaria; la superficie
destinada a cultivos representa el 18% de la zona, y tiene mds relevancia en los
términos municipales de Alcobendas y San Sebastian de los Reyes.

3.1.6.2. Otros usos del suelo

» Recinto aeroportuario: su superficie se ha delimitado con el Plan General de
Ordenacién  Urbana de la Gerencia Municipal de Urbanismo del

Ayuntamiento de Madrid, ocupando el 45% de la superficie total del
emplazamiento.

> Servicios: incluyen los almocenes de Catering para el Aeropuerto, las dareos
recreafivas {como el AQUAPARK), un hotel para perros, y restaurantes-
hosteleria en general.

» Viviendas: las hay en gran nOmero, diseminadas y sobre suelo no
urbanizable.

» Uso industrial: incluye varios poligonos industriales de la zona, asi como las
instalaciones de tratamiento que existen (depuradora de Valdebebas, planta
de tratamiento Fisico-Quimico de residuos industriales, y centros de
transformacién eléctricos).

# Uso agropecuario con naves o granjas.

B
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3.1.7. VEGETACION ACTUAL

Las formaciones de vegetacién existentes en la zona de estudio son: pastizales, en su
mayor parte provenientes de la colonizacién de enclaves alterados (como el abandono
de terrenos cultivados); matorrales, en escasa presencia; juncales, en los cauces secos
de los pequenos arroyos tributarios del rfo Jarama; cahaverales o cafizares, de
presencia casi simbdlica; vegetacién de ribera, como alamedas y saucedas; y pinares y
choperas, sobre todo pino pifionero en el tercio sur-oriental, tratdndose de antiguas
repoblaciones para frenar la erosién, actuar como refugio de fauna y servir de
cortaviento y barrera acistica.

En el Anexo de Andlisis del Medio Fisico se realiza una descripcién exhaustiva de todos
los tipos de vegetacién mencionados y su interés conservacionista.

llustracién 3.4. Pinares en los cerros malgosos de la margen izquierda del Jarama, en
Paracuellos

Fuente:fsam

3.1.8. PARQUES NATURALES EXISTENTES

3.1.8.1. Espacios Naturales Protegidos

En el dmbito de estudio del emplazamiento de Barajas no se encuentra ningln
territorio que tenga el calificativo de Espacio Natural Protegido (segin la calificacion
de Espacios Naturales Protegidos de la Ley de Espacios Naturales de 1975, la Ley
41/1989 de Conservacién de los Espacios Naturales y de la Flora y Fauna Silvestres, o
la Ley 2/1991 para la proteccién y regulacién de la Fauna y Flora Silvestres en la
Comunidad de Madrid, en la que se recoge la figura de profeccién Espacio de
Proteccién Temporal) , asi como tampoco en el drea de influencia indirecta, definida
como las zonas en las que exista un cambio de uso debido o la presencia del
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aeropuerto o debido a las ectividades inducidas (creacién de accesos, recalificacién de
terrenos, etc.).

Asi mismo, los accesos previstos para la nueva zona aeroportuaria tampoco afectan al
Onico espacio protegido que se puede considerar préximo a Barajas, que es el Parque
Regional en torno a los ejes de los rios Jarama y Manzanares (Parque Regional del
Sudeste), cuyo limite septentrional se halla @ 1 km al sur del emplazamiento de
Barajas. A unos 7 km al noroeste se halla el Parque Regional de lo Cuenca Alta del
Manzanares, demasiado alejado como para incluirlo en el drea de influencia indirecta.

3.1.8.2. Habitats y Lugares de interés: Comunitario

Lo Directiva 92/43/CEE relativa a la conservacién de los hdbitats naturales y de la
flora y la fauna silvestres establece la necesidad de establecer un conjunto de medidas
para mantener o restablecer los hdbitats naturales y las poblaciones de especies en un
estado favorable. Del andlisis de las cartografias de los territorios donde existen

hdbitats de interés comunitario o de interés prioritario se desprenden los siguientes
datos:

» Los hdbitats afectados de forma directa son: una formacién de cadizar, con
un estado de conservacién medio y restos de fresneda de vaguada, sauceda
y praderas—-juncales, en el cauce del Arroyo Vaidebebas, con estado de
conservacion bueno y cobertura muy variable.

» Los habitats afectados de forma indirecta son los que coinciden con el curso
del rio Jaroma y se encuentran en su zona de policia: saucedas salvitolias y
olamedas. El estado de conservacién puede considerarse como excelente,
con una cobertura media del orden del 65% excepto cerca de Belvis donde el
estado de conservacién es medio y la cobertura escasa. También existen dos
teselas de juncal de junco churrero en la margen izquierda del rio, y se afecta
en pequena proporcién a una tesela de harmagal.

La Comunidad de Madrid ha propuesto una serie de Lugares de Interés (LIC), segin
establece lao Directiva 92/43 en sus articulos 3 a 11. Entre ellos destaca la
denominada Cuenca de los rios Jarama y Henares, que abarca mas de 37.000 Hao y
comprende las siguientes zonas que se verdn afectadas directa o indirectomente:

» Zona de Especial Protecddn para las aves de los Estepas Cerealistas de los
rios Jarama y Henares.

» Curso y riberas del rio Jarama.

Este LIC es imporiante por dos motivos: por un lado, por la presencia de importantes
poblaciones de aves esteparias {dguilas imperial, perdicera y real, buitres leonado vy
negro), asi como ofras aves, mamiferos y peces; por otro lado, por ser nexo de unién,
a modo de corredor ecolégico, entre otros dos LIC, el propuesto al norte vy
denominado Cuenca del rio Lozoya y Sierra Norte, y el propuesto c:l sur Vegas,
Cuestas y Paramos del Sudeste de Madrid.
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Dentro del ambito de estudio, el LIC ocupa sélo la zona de policia del rio Jarama, es
decir, aproximadamente 100 m a cada lado del rio. Por ello se verd afectado
directamente por el encauzamiento propuesto para la previsién de desbordamientos.

3.1.8.3. Espacios protegidos en & planeamiento urbanistico por su interés ecoldgico-
paisajistico

Los municipios existentes en el Gmbito de estudio (Alcobendas, San Sebastian de los
Reyes, Madrid, Paracuellos del Jarama y San Fernando de Henares) califican parte del
territorio como Suelo No Urbanizable {SNU) protegido por su interés ecoldgico-
paisajistico, estableciendo una normativa para su proteccion. Llas figuras de
ordenacién por las que se rige cada municipio son: ’

» Alcobendas: Plan Generd de Ordenacion Urbana (4/VIil/84).

Madrid: Plan General de Ordenacién Urbana (10/11/98).

»
» Paracuellos del Jarama: Plan General de Ordenacién Urbana (1 7/XI/97}“¢\\_"4‘ y
» San Sebastian de los Reyes: Plan General de Ordenacién Urbana (2/1X/85).

Todos ellos protegen los margenes del rio Jarama con diferentes figuras de
planeamiento (SNU de Profeccién de Cauces y Riberas, en Madrid; SNU de Proteccién
Especial, en Alcobendas o en Paracuellos del Jarama; SNU de Proteccién, en San
Sebastidn de fos Reyes). Aunque las denominaciones varien, los contenidos de las
regulaciones son semejantes: mantenimiento del medio natural, proteccién especifica
de vegetacién de ribera, efc.

» San Fernando de Henares: Plan General de Ordenacién Urbana (15/VIIi/88)
El uso de este suelo es igualmente para el mantenimiento del medio natural.

3.1.8.4. Oftros espacios naturales

La Comunidad de Madrid elaboré en 1987 un inventario de espacios naturales
susceptibles de ser declarados como espacios protegidos, basado en otros estudios
anteriores del ICONA (1979), COPLACO (Plon Especial de Proteccion del Medio
Fisico), y de la propia Consejeria de Ordenacién Territorial, Medio Ambiente y
Vivienda {Directrices de Ordenacién Territorial, 1985). Segun la cartografia del Atlas
Geocientifico de la Comunidad de Madrid, en la zona de influencia indirecta no se
encuentra ningGn espacio de interés natural.

Por otra parte, el humedal denominado Logunas de Belvis estd incluido en el Catdlogo
de Embalses y Humedales de la Comunidad de Madrid, que responde a lo requerido
en la Ley 7/ 1990 de Protecciéon de Embalses y Zonas Homedaos de ia Comunidad de
Madrid. Estas charcas, que provienen de antiguas explotaciones de dridos, ocupan una
superficie de algo mdas de 54 Ha y tienen interés desde el punto de vista ornitico. Se
sitdan unos 3 km al norte del dmbito de estudio, junto al rio Jarama. No se verdn
afectadas por la construccion de infraestructuras de acceso u ofras obras necesarias.
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Por Gltimo, cabe destacar lo existencia de dos montes catalogados, Prado de Dos
Casas (M-3137 de Son Sebastién de los Reyes) y Prado Galdpagos (M-3135 de
Alcobendas). Son dos consorcios gestionados por la Comunidad de Madrid, antiguos
montes de aprovechamiento comunal pero de titularidod publica y privada. En ellos se
han efectuado actuaciones como plantaciones de chopo, y actualmente estan
ocupados por pastizales y riberas de la margen derecha del rio Jarama. Su Unica
proteccién legal es la que emana de la Ley 16/95, de 4 de mayo, Forestal y de
Proteccién de la Naturalezo de la Comunidad de Madrid; ambos estén incluidos en el

régimen general, de modo que la gestién corresponde a sus propietarios salvo acuerdo
con la CAM en caso contrario.

En el Anexo de Andlisis del Medio Fisico se realiza un estudio de las Unidades
Paisaijisticas existentes en el dmbito de estudio.

3.1.9. FAUNA

El rea de estudio alberga una comunidad faunistica que destaca claramente de la de
otras zonas préximas por su diversidad y la riqueza de taxones incluidos en los listados
de especies protegidas de la legislacién vigente.

Las principales causas de esta peculiaridad son las siguientes:

» Al Qeste de la zona aparece el nicleo urbano de Madrid y localidades
préximas, que actia como barrera para la tauna.

» Al Este, el biotopo es totdmente diferente al de la zona estudiada, consistente
en una llanura esteparic separada del rio por una serie de cortados y
terrenos abruptos, en la que las especies de fauna deben presentar para
sobrevivir adaptaciones a este tipo de medios. Parte de este territorio ha sido
protegido dentro de la figura de Zona de Especial Profeccion para las Aves
por sy importancia para las aves esteparias.

» Las riberas del Jarama, a pesar de su mediocre estado de conservacion,
todavia constituyen una excelente refugio y lugar de reproduccién para
muchas especies.

» El rfo es una fuente de alimentacién gracias a la presencia continua del agua.

» De manera dispersa exisen hébitats en excelente estado de conservacion,
como son las zonas forestoles y humedales, algunos meandros del Jarama y
las zonas palustres cercanas a este rio y a los arroyos que a él vierten.

3.1.9.1. Aves presentes durante la época estival

Un imporante nimero de especies de aves utilizan este ferritorio para reprodycirse.
Entre ellas destaca claramente el grupo de los aves acudticas, que se anglizanmas &g
detalle en el Anexo de Andlisis Medioambiental por la enorme importgficia que tienen

S
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para el trdfico aéreo por los movimientos que realizan. El grupo mas abundante es el
de las garzas coloniales (Martinete, Garcilla bueyera y Garceta comin}, existiendo
ademds otras muchas especies de aves acudticas, sobre todo anétidas y limicolas.

Un segundo grupo de aves que utilizan el entorno del rio Jarama para reproducirse es
el de las aves ligadas a las zonas forestales: Paloma torcaz, Urraca, Abubilla, etc., que
son muy abundantes en toda la zona, reproduciéndose en gran nimero en los arboles
existentes en la misma, particularmente en las zonas forestales del Aeropuerto. El grupo
de las rapaces destaca asimismo por la diversidad de especies presentes: la especie
mas abundante y mas visible es el Ratonero (Buteo buteo), existiendo también el Azor
(Accipiter gentilis), el Alcotén (Folco subbuteo) y el Gavilan {Accipiter nisus).

El cuarto gran grupo de aves que se reproducen en este lugar estd formado por las
especies ligadas a los terrenos despejados. Las més abundantes son el Sisén (Tetrax

tetrax), la Perdiz comin {Alectoris rufa) y la familia Aloudidae {Alondras, Cogujadas,
etc.).

3.1.9.2. Aves presentes durante laépoca invernal

Durante el invierno algunas de las especies citadas anteriormente como los Martinetes,
las Garcetas y gran parte de las Garcillas migran a otras zonas, desapareciendo del
territorio en estudio. Sin embargo desde el interior de Europa llegan a la Peninsula
grandes poblaciones de aves, algunas de las cuales utilizan este lugar para pasar la
época fria: aves acudticas, sobre todo, junto a especies como la Garza real (Ardea
cinerea) y el Cormoran grande (Phalacrocorax carbo).

Durante la época invernal se produce un incremento importante de las poblaciones de
muchos paseriformes, Estorninos, y el Esmerején (Falco columbarius). Ademds de lo
anterior, en la época fria es caracteristica la presencia de bondos de Avefria (Vanellus
vanellus), la Grajilla (Corvus monedula) o Gaviota reidora {Larus ridibundus).

3.1.9.3. Aves presentes en épocas de paso

Merece un comentario aparte la ornitofauna que ocupa la zona estudiada durante las
épocas de paso, ya que es en esos momentos cuando el rio y su entorno inmediato

adquieren una importancia esencial como corredor ecoldgico para la migracién de las
aves.

Tanto durante el paso primaveral como en otofio es facil observar volando sobre el
entorno del rio Jarama grandes bandos de especies migradoras como las Grullas
{Grus grus), Gansos, Cigienas, Milanos, Aguilas calzados, andtidas, efc. La direccién
de vuelo observada es en la mayor parte de los casos coincidente con la del rio,
siendo muy raro observar otras direcciones de desplazamiento

3.1.9.4. Otros grupos de fauna

El grupo de los peces aparece representado en esta zona por especies cor ichs
de tramos medios y bajos de rios moderadamente contaminados, destacando la
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existencia de varias especies infroducidas que han dafado oUn mas si cabe las
poblaciones autéctonas. En cuanto a los anfibios existen poblaciones importantes en
los alrededores de todas las zonas himedas, siendo la especie mds frecuente la Rana
comén (Rana ridibunda).

Los reptiles son relativamente abundantes en todo el lugar, destacando por su
curiosidad la importante poblacién de Galépago leproso {(Mauremys caspica) existente
en las charcas del Aeropuerto. En los terrenos despejados abundan especies como el
Lagarto ocelado (Lacerta lepida) o la Culebra de escalera (Elaphe scalaris).

Entre los mamiferos destaca la importante densidad de Conejo (Oryctolagus cuniculus)
y Liebre (Lepus capensis) en toda la zona, pero de manera especial en lugares como el
Aeropuerto en los que no son cozados. Se conoce ademds la presencia de otras
especies como el Jabali (Sus scrofa); el Erizo comin (Erinaceus europaeus), que
aparece en ocasiones atropellado en las carreteras en las proximidades del rio Jarama;
Zorro (Vulpes vulpes), muy abundante en todos los lugares en los que encuentra algo
de refugio; Turén {Putorius putorius); Lirén careto (Eliomys quercinus) y Gato montés
(Felis silvestris), que ha sido visto en las proximidades del Aeropuerto y que
posiblemente cace por toda la zona.

En el Anexo de Andlisis del Medio Fisico se realiza un inventario y un estudio mds
exhaustivo de todos las especies presentes en el émbito de estudio.

3.1.10. PATRIMONIO CULTURAL

3.1.10.1. Yacimientos arqueolégicos y dreas de interés paleontolégico

Segun los datos disponibles en la Carta Arqueolégica del término de Madrid y los
extraidos de las investigaciones de los equipos arqueoldgicos contratados por Aeng, se
obtienen los yacimientos identificados totalmente y las denominadas zonas de interés
arqueolégico, con restos arquealégicos no muy claros. Debe tenerse en cuenta que
segun los equipos que estan actuando en las obras del Plan Barajas, la mayoria de los
yacimientos descritos en la Carta Arqueolégica del término de Madrid. insertos en la
zona de actuacién, han desaparecido o estan mal ubicados.
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Tabla 3.4. Yocumuentos arqueolégicos documentados en la Carta Arqueolégica de

Madrid
Municipio  Tipificocién de la superficie afectada  Denominacion Cronologia
79/18/9 Paleolitica
79/18/13 Edad del Bronce
79/18/15 Edad del Bronce
Madrid Yacimiento arqueolégico 79/18/22 Edad del Hierro
79/18/30 Edad del Hierro
79/18/41 Romano
79/18/43 Romano

Fuente: fsam

Tabla 3.5. Yacimientos documentados por los equipos arqueolédgicos de Aena

... Tipificacién de lo L N
Municipio pro! Denominacién Descripcién de los restos
superficie ofectado

Niveles cenicientos, fondos de cabafig,
restos de estructuras de habitacién, horno
Villoverde de cal. Cerdmicas decoradas. Encuadrada
en el Bronce Final, Hierro | y Il y época
romana
Madrid Yacimiento Niveles cenicientos y fragmentos de teja.
argqueolbgico El Rasiilo Tipolégicamente se considera una villa
romana
Niveles cenicientos, carbones y
posiblemente estructuras.
Cronoldgicamente estd en la época
romana

Las Animas

Fuente: fsam

ZONA DE INTERES ARQUEOLOGICO: corresponde a un drea ubicada al este de la
recién construida fercera pista de Barajas, donde se han documentado hasta siete
puntos con restos arqueoldgicos poco definidos; su definicion estd pendiente de
ulteriores trabajos de investigacién de los arquedlogos de Aeno.

PATRIMONIO PALEONTOLOGICO: Segin el Mapa Geolégico de Espaiio, en la zona
de Ciudad Pegaso, préxima a Barajas, existen faunas del Terciorio en las unidades
geolégicas del mioceno. En la zona de Paracuellos del Jarama se detectan también
niveles de fauna, también del Terciario, correspondientes a un mioceno superior.

En base o las investigaciones de Aena, se han documentado nu
paleontolégicos, principalmente tortugas gigantes, en el seguimiento
Plan Barajas. Se han identificado hasta 12 puntos fosiliferos, por lo g&e toda la zoma
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de posible ampliacién de Barajas se puede considerar un yacimiento paleontolégico
potencial.

3.1.10.2. Vias pecuarias y Montes

Dentro del futuro emplazamiento de la ampliacién del aeropuerto de Madrid-Barajas

existen las siguientes vias pecuarias (entre paréntesis se indica el término municipal al
que pertenecen):

»

\'d

\’f

Vereda de Barajas a Torrlaguna {Alcobendas). De 2.700 m de longitud y
20,89 de anchura, va en direccién Sur a Norte. Cruza el Arroyo de la Vega, v
no estd declarada como via de interés natural o cultural.

Colada del Arroyo de la Vega (Alcobendas). De 5.000 m de longitud y
anchura variable, va en direccién Oeste-Este. Discurre por el Arroyo de la

Vega, y ha sido medificada por la construccién de la tercera pista de Baroajas,
circunvalandola.

Descansadero de La Ribera (Alcobendas). Situado al Este de la Vereda de
Barajas a Torrelaguna, estd amojonado pero no declarado de interés.

Vereda de circunvalacién del aeropuerto de Barajas {Alcobendas y Madrid).
Ha sido modificada por la anterior ampliacién del aeropuerto, desplazandose
desde la carretera M-110 hacia el paraje Hoya Rosa. No estd deslindada ni
declarada de interés.

Colada del camino de Barajos a Torrelaguna (S. Sebastian de los Reyes). De
unos 10 km de longitud y 10 m de anchura, lleva como eje el llamado
Camino Viejo de Barajas, llegando hasta la carretera de Algete tras cruzar
varios arroyos y caminos. No estd declarada de interés.

Cafada de la Alameda yRejas (Madrid). Procede de Canillejos y penetra en
el distrito de Barajas. No estd deslindada ni declarada de interés.

Vereda del Camino de Rejas (Madrid). Parte de las inmediaciones de la
poblacién de Barajas y lleva direccién Sudeste; estd interrumpida al llegar a
las instalaciones del aeropuerto.

Vereda del Camino de Paracuellos (Madrid). En la actualidad comienza o
partir del recinto aeroportuario y sigue el camino de Paracuelios.

Vereda del Camino de San Sebostién (Madrid). Antiguamente penetraba en
Barajas, con rumbo Norte-Sur, quedando en la actualidad solo un pequeno
tramo en Barajas recorriendo zona urbana.

Vereda de la Calleja del Camino Ancho de Torrelaguna {Madrid). Se inicia en
el limite del recinto aeroportuario, partiendo de la Vereda de circunvalacién
del aeropuerto. Su eje es el camino de Torrelaguna.
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» Vereda de las Fuentes dela Torrejona por la Mufioza al ric Jarama (Madrid).
Arranca de la poblacién de Barajas en direccion Este.

» Vereda de Burgos desvioda entre Pegaso y Rodamientos de Bolas (Madrid).

Desde la Caiiada de Alameda y Rejas hasta la N-Il estd dentro del ambito de
estudio.

» Colada de la Cuesta del rio por el camino de Barajos (Parocuellos del
Jarama). Arranca del borde de la margen izquierda del rio Jarama, frente a
la depuradora de Valdebebas, en direccién Norte.

> Colada del abrevadero de la Pelaya (Paracuellos del Jaramay). Se inicia en el

camino de la Quintana, en direccién noroeste, coincidiende con el camino
de la Pelaya.

» Coloda de Bartibaiez (Paracuellos del Jarama). Dentro del ambito de estudio
coincide con el camino de la Veguilla.

» Colada del abrevadero del Arroyo de San Miguel (Paracuellos del Jarama).
Bordea el Poligono Industrial E! Cerbellén, iniciandose en el camino que
discurre paralelo al rio Jarama.

En lo referente a los montes, en el dmbito de estudio se encuentran Unicamente los
montes consorciados Prado Galdpagos (M-3135), en el término municipal de
Alcobendas, y Prado de Dos Casa {M-3137) en San Sebastian de los Reyes. Ambos se
localizan en el tercio norte, y se trata de choperas de produccién y de pastizales.

3.1.11. METEOROLOGIA

3.1.11.1. Andlisis pluviométrico

Para elaboror este estudio se dispone de la serie histérica de las precipitaciones
mdximas anuales registradas en la estacién meteoroldgica de Madrid-Barajas, en
intervalos de 24 h, correspondientes al periodo de 48 anos comprendido entre 1951 y
1998, que se muestra en el Anexo de Andlisis del Medio Fisico.

De este histérico de datos se obtiene la media anual de la precipitacién maxima diaria
en Barajas, que resulta ser de 34,52 mm.

Se presentan, a continuacion, los graficos Intensidad/Duracion/Frecuencia, cuya
obtencién se detalla en el Anexo antes mencionado, que presenian la precipitacién
mdxima esperada en funcidn del periodo de retorno que se considere.
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Intensidad de la precipitacion

(mm/h)

llustracién 3.5. Curvas Intensidad-Duracién-Frecuencia

Tiem po (minutos)

—&—T=2 afios —&—T=5 afos —4=+—T=10 afios
——T=20 afios —&—T=25 afios ——T=50 afios
—S—T=100 aflos —&—T=200 afios —&—T=500 afios

Fuente: Elaboracion propia

En lo referente a la evaporacién media, los datos de la estacién meteorolégica de
Madrid-Barajas durante el perfodo 1951-1998 proporcionan la evolucién por meses
que se muestra en el grdfico siguiente. La evaporacién mensual media es de 5,2 mm.

llustracién 3.6. Evolucién mensual de la evaporacién media en Madrid-Barajas.

Periodo 1951-1998

(mm)

Media anual 5.2 mm

EVAPORACION MEDIA

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC
MESES

Fuente: Elaboracién propia sobre datos del Instituto Nacional de Meteorologia
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3.1.11.2. Andlisis eélico

En este apartado se analizan los coeticientes de utilizacion de las pistas del aeropuerto
de Madrid-Barajas, en primer lugar por direcciones y atendiendo Gnicamente a las
limitaciones impuestas por la componente transversal del viento, y posteriormente
disgregando los dos sentidos de cada una de ellas, contemplando ademds una
limitacién por viento en cola. La limitacién del porcentaje de ufilizacién de las pistas
debida al viento se produce por una componente transversal excesiva o por una
componente en cola excesiva. Segin establece la OACI en su Anexo 14 ol Convenio
sobre Aviacién Civil, es recomendable que el nimero y la orientacién de las pistas de
un aerédromo sean tales que el coeficiente de utilizacién del aerédromo no sea inferior
al 95% para los aviones que estd destinado a servir.

Para realizar este andlisis edlico, se dispone de los datos meteorolégicos de viento
recogidos por el Instituto Nacional de Meteorologia en el observatorio del aeropuerto
de Barajas. Estas mediciones corresponden a un periodo de diez ofios, y su resumen en

proporcién de ocasiones en que se presenta cada viento se recoge en la siguiente
tabla.

El coeficiente de utilizacion de pista por direcciones se calcula por un procedimiento
gréfico —analitico; la hoja de célculo del porcentaje de absorcién de vientos se muestra
en el Anexo de Anélisis del Medio Fisico. En los graficos que se adjuntan en él figuran
también fos curvas suma de la distribucién de frecuencias, y el diagrama de absorcion
de vientos.
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Tablg 3.6. Direccién y velocidades del viento. Estacién meteorolégica de Madrid-

Barajas
DIRECCION VELOCIDAD DE VIENTO EN NUDOS
DEVIENTO Calma 13 4.6 7-10 11-16 17-21 2227 28-33 34-40 41-47 TOTAL
Calma 486 =< < < > < > > > < >< > 48.6
N > 01 24 17 1.5 0.4 - - 6.2
NNE >< . 1.2 09 0.7 0.1 - 3.0
NE > < 0.1 1.1 1A 1.0 0.1 - 3.4
ENE > < . 0.9 08 05 0.1 - 2.3
E > < 0y 13 05 0.1 - 2.1
ESE > < 0y 1.0 03 01 - 1.4
SE >< 01 1.0 04 0.2 - - 1.6
SSE >< - 10 05 0.3 - 1.8
S >< 01 19 1.2 05 - - 3.7
SSW >< 16 14 06 - 3.6
Sw > 01 15 19 1.6 0.2 - - 5.5
WSW > < . 1.3 1.9 1.9 0.3 - - 5.3
W > < - 1.5 1.7 1.6 0.3 - - 5.1
WNW > < 06 0.7 0.8 0.1 - 2.3
NwW >< - 0.7 04 0.3 0.1 - - 1.5
NNW > < 01 15 0.6 0.3 0.1 - 2.6
TOTAL 486 09 205 160 120 1.8 0.2 - - 100.0

Valores inferiores a 0,1 se han despreciad . , .
clores inferiores 8 1.1 se han despmeia®®  Fuente: Instituto Nacional de Meteorologio

Para el célculo de coeficientes de utilizacién por sentidos, se contempla ademds de la
limitacién por componente de viento transversal superior a 20 ki, la limitacién derivada
de una componente en cola mdxima de 6 kt.

Es necesario restar el porcentaje de casos en los que el viento produce una
componente en cola de L=6 kt; este nuevo andlisis ofrece para cada direccién la
identificacién del umbral preferente como consecuencia de su porcentaje de utilizacién
por limitaciones derivadas del viento.

De igual manera se exponen en el Anexo la tabla de célculo de porcentajes de
utilizacién de pista a restar a los obtenidos anteriormente debido a la nueva limitacién,
y los gréficos de frecuencias acumuladas por sentidos y el diagrama de absorcién de
viento.

Los resultados obtenidos y las conclusiones que se exiraen de ellos son:

» Debido a la baja frecuencia con la que el viento sopla con una intensidad
mayor de 20 kt, los porcentajes de utilizacién de pista por direcciones
satisfacen sobradamente la recomendaciéon de OAC, ofreciendo todas ellas
valores superiores al 99 %.
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» Las direcciones de las pistas de vuelo presentes actualmente en el aeropuerto
de Bargjas tienen los siguientes coeficientes de utilizacién debido a la
limitacién por componente fransversal:

2 Direccién 18/36: 99.30%
=% Direccién 15/33: 99.23 %

» Al contemplar simultdneamente las limitaciones por componente transversal y
en cola, se obtienen unos coeficientes de utilizacién por sentidos de:

Cabecera 18: 89.51 %
Cabecera 36: 89.34 %
Cabecera 15: 92.84 %

¥ ¥ ¥ ¥

Cabecera 33: 89.00 %

La rosa de vientos que se muestra a continuacién representa la distribucién por
sectores con sus divisiones segin el sentido del viento y su intensidad, asi como la
franja absorbida por cada direccién de pista presente en Bargjas.

g RO
T o
Pt
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llustracién 3.7. Rosa de vientos del Aeropuerto de Madrid-Barajas

Fuente: Elaboracién propia

3.1.11.3. Andlisis de visibilidad y techo de nubes

De los datos recogidos en el libro publicado por el Instituto Nacional de Meteorologfa
“Climatologia Aerondutica de Espaia”, para la estacién meteorolégica del Aeropuerto
de Barajas, y que se adjuntan a continuacién, se han obtenido los valores necesarios
para realizar el andlisis de visibilidad (vwvv) y de altura de nubes (hh). Lo simultaneidad
de ambos casos a lo largo de un periodo de 10 afos se muestra en la tabla siguiente.
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Tabla 3.7. N° de casos de simultaneidad de visibilidod (VWVV) y altura de nubes (hh)

h.h.{m) 0-29 30- 60- 90- 120- 150- 180- 240- 300- 450- 900-

W (] 59 89 119 149 179 239 299 449 899 2399 2577 TOTAL

0-199 21 15 5 1 1 1 ] ) 51
200-229 14 13 10 4 ] 20 62
300-399 5 8 9 2 1 14 39
400-499 2 6 5 4 1 8 26
500-599 2 10 3 2 | 2 1 10 31
600-799 3 4 10 2 2 1 6 28
800-999 2 4 7 2 3 2 10 30

1000-1199 1 2 3 6 1 1 2 3 22 41
1200-1599 1 ] 7 ] 2 2 1 5 1 23 44
1600-2099 1 3 3 11 4 2 3 3 5 3 ] 35 74
2100-2499 1 3 6 10
2500-4799 1 5 11 ) 10 15 7 26 42 1 203 327
4800-8999 1 4 10 14 11 31 20 130 333 55 1328 1937
> 9000 3 3 7 13 22 101 2182 1164 23011 26506

TOTAL 54 b6 71 59 33 35 &9 54 275 2564 1224 24712 29216

Fuente: Instituto Nacional de Meteorologia

Sumando los casos de simultaneidad que se encuentran en el rectdngulo definido por
los intervalos de altura de nubes y visibilidad fijados por las categorias de equipos I.L.S.
se obtiene el tanto por ciento de ocasiones en las que el aeropuerto esta por debajo de
las condiciones minimas.

» Categoria |: 103 casos de 29216 estudiados (0,35 %). Luego un 99,65 % de
los ocasiones el aeropuerto estd por encima de los minimos de categoria I.

> Categoria Il: 40 casos {0,14 %), es decir, un 99,86 % de las ocasiones se
superan los minimos de categoria |l.

»  Categoria Hlla, lllb 6 ilic: como maximo 21 casos (0,07 %), o sea, que un
99,93 %, como minimo, de las ocasiones se superan las condiciones de
operacién en categoria lll.

En condiciones VFR por debajo del FL100, de visibilidad inferior @ 5000 m y techo de
nubes inferior a 300 m, la suma de todos los casos es aproximadamente de 350 (1,2
%], es decir, que se puede operar en visual un 98,8 % de los ocasiones.

En cuanto a nubosidad, en el gréfico siguiente se muestra su evolucion por meses,
segun datos del perfode 1961-1998, en octavos de cielo. Lo nubosidad media es
inferior a 4/8 de cielo.
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llustracién 3.8. Evolucién mensual de la nubosidad en Barajas. Perfodo 1961-1998

3.8 38
4,0 Media anval 3,8

3,0

0

NUBOSIDAD
(octavos de cielo)

0,0
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC

MESES

Fuente: Elaboracion propia sobre datos del Instituto Nacional de Meteorologia

En cuanto a las horas diarias de insolacién, la media anual alcanza las 7 horas,
variando a lo largo del afo como se expone en el grdfico siguiente.

llustracion 3.9. Evolucién mensual de la insolacién en Madrid-Barajas. Periodo 51-98

12,0

10,9

1.0
10,00
9.0
8,0

7.0

6,0 .\il‘x[_i:f--'_ul!izll’hﬂ KL
5,0

4,0

INSOLACION MEDI
(horas al dia)

30
20
oo
00
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP  OCT NOV DI

MESES

Fuente: Elaboracién propia sobre datos del Instituto Nacional de Meteorologia
3.1.11.4. Temperaturas, presiones y humedad relativa. Temperatura de referencia

A continuacién se resumen los datos termométricos correspondientes al periodo 1990-
1998, en lo referente a temperaturas méximas, minimas y medias mensuales.
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Tabla 3.8. Temperaturas méximas, medias y minimas (°C) por meses. Perfodo 90-98

MES Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sept Oct Nov Dic media anual

Media méxima 10,8 13,7 18,0 19,1 23,4 28,8 33,8 33,3 27,0 20,2 15,1 10,9 21,2

Media media - 7.6 10,8 12,3 16,5 21@2 199 14,4 9,7 64 146

Media minima 0,7 1,5 3,6 55 9,6 13,6 16,8 17,0 12,9 87 43 1,8 8,0

Fuente: Instituto Nacional de Meteorologia

Como se puede apreciar, la temperatura media del mes mds caluroso del afio es
25,3°C, en julio; la media del mes mds frio es la de enero, 5,7°C, siendo habitual la
aparicién de heladas los meses de enero, febrero, marzo, noviembre y diciembre, y
con cierta frecuencia también en abril aunque en menor medida. También se observa
que la temperatura media anual en Barajas ronda los 15 °C, correspondiéndose con
el clima mediterrdneo continentalizado en el que se ubica el aeropuerto de Madrid—
Barajas.

Lo temperatura de referencia del aeropuerto, definida como la media mensual de las
temperaturas mdximas diarias correspondientes al mes mds caluroso del ano (el de
mayor temperatura media), en este caso, el mes de Julio, es de 33,8°C.

Otros fenémenos meteorolégicos destacables, resumidos desde 1961 hasta 1998, son
los indicados en la tabla siguiente.

Tabla 3.9. NUmero medio de dias de diferentes fenémenos meteorolégicos. Periodo

1961-1998

total

Ene Feb Mar Abr  May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic
anual

Lluvia 92 93 78 10) 108 770 31 33 55 91 93 945 4

Nieve 67 08 03 03 0 0 0 0 0 0 0 09 3

Granizo 0,9 0,7 03 04 04 03 04 01 02 0,0 056 01 4,4

Tormenta 0,1 0,2 0,5 1,0 30 34 26 19 20 08 02 0,1 15,8

Niebla 55 2,2 0,7 04 03 02 O o 05 09 34 561 20,2

Rocio 01 02 02 0] 0 0 0 0 05 04 04 03 22

Escarcha 78 3,8 10 0,2 0 0 0 0 0 01 22 49 20

Fuente: Instifuto Nacional de Metecrologia

Se puede apreciar que el mes mds lluvioso y de tormentas mds abundantes es mayo,
siendo diciembre el de mayor nimero de dias de niebla y de nieve. También destaca
enero por la aparicién de granizo y escarcha.
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En cuanto a presién y humedad relativa, los datos del periodo 1961 a 1998 se
resumen en la tabla siguiente.

Tabla 3.10. Presién y humedad relativa en el aeropuerto de Madrid-Barajas. Periodo

1961-1998
MES Ene Feb  Mar  Abr  May  Jun Jul Ago Sep Qct  Nov Dic Anuadl
Humedod
elotivamedia 779 710 635 615 586 511 433 460 572 690 768 797 678
%)
P""Eﬁ;’:ﬁg’)"m“ 7540 7224 7214 7185 7176 7181 7173 717.0 7186 720 7214 7234 7278

Pre{sr:q':’;)di“ 7141 7127 7123 7103 7106 7116 7121 71i8 7126 71246 7129 7138 7123

P’ES(‘:‘;:;‘”“ 2008 7004 6999 7030 7057 7065 7067 7058 7032 7003 7006 7098 7036

Fuente: Instituto Nacional de Meteorologia
3.1.11.5. Brumas. Influencia del rioJarama

Debido a la proximidad del rio Jarama al sistema de pistas del aeropuerto de Madrid-
Barajas, se ha estimado conveniente un andlisis de la relacion entre las brumas que
éste puede generar con la visibilidad, fundamental desde el punto de vista de la
operatividad del aeropuerto.

Lo niebla estd enlazada directamente con la visibilidad, hasta el punto de que se
postula la existencia de nieblo cuando la visibilidad horizontal resulta inferior a 1 Km.
La niebla y los estratos son nubes formadas sobre y cerca del suelo, respectivamente, y
ambas se deben a la condensacién del exceso de vapor de agua que contiene una
masa de aire humedo. Morfolégicamente, es dificil la distincion entre ambos
hidrometeoros.

El vapor de agua contenido en una masa de aire saturada se condensa sobre ciertas
particulas, formando las gotas de ogua que dan lugar a las nieblas; esas particulas
higroscépicas reciben el nombre de nocleos de condensacién. El comienzo de la
condensacién del vapor sobre estos corpisculos es lo que se denomina bruma. Una
vez formada ésta, aparece gradualmente lo niebla segin se generaliza la
condensacién; se llama infervalo de bruma al enfriamiento necesario para pasar de la
saturacién {bruma) a la niebla.

El intervalo de bruma disminuye rapidamente al crecer la temperatura; a temperaturas
bajas, toma una gran amplitud, lo que explica la dificultad para que se formen nieblos
de enfriamiento en masas de aire iniciaimente frias. Por tanto, se puede afirmar que las
nieblas de enfriamiento son caracteristicas de masas de aire templadas.

Cuando tal enfriamiento se debe a la radiacién nocturng, las nieblas se denominan

nieblas de radiacién; y son éstas las nieblas que en los meses més frios del afio vienen

a afectar a las zonas del interior de la Peninsula Ibérica y, por tanto, al Aeropuerto de

Madrid-Barajas. Elio se observa claramente en la Tabla 3.8, que muestra que en los

meses de Enero y Diciembre, los mds frios del afio en Barajos, se da el moyo;ﬁm’)mero
A
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medio de dias de niebla: 5,5 y 6,1 respectivamente, mucho maés que en cualquier otro
mes del ofio. Mds de la mitad de los dias de niebla anuales se dan en estos dos meses.

El ofro tipo de nieblas de enfriamiento, las llamadas nieblas de adveccion, se producen
por enfriamiento de una masa de aire templada (o cdlida) al pasar por encima de un
suelo frio; para su formacién es indispensable un viento persistente que haga posible el
intercambio de calor, ademds de la conduccién de la masa de aire hacia superficies
més frias. Este tipo de nieblas afecta fundamentalmente a aeropuertos costeros del
norte y el noroeste peninsular, y por tanto no a Barajas.

Las nieblas de enfriamiento por radiacidn, que son las que afectan al Aeropuerto, son
originadas por la penetracion en superficie de la masa de aire otlantica cargada de
humedad sobre la Peninsula. Son las que se dan en las noches mds largas del afio,
sobre todo en Diciembre y Enero. Suelen disiparse a media madiana o hacia el
mediodia, en funcién de su espesor y temperatura; ocasionalmente persisten durante
periodos superiores a las 24 h, aunque suelen aclararse lo suficiente o primeras horas
de la tarde como para dejar operativo el aeropuerto incluso en estos casos.

Para valorar cuantitativamente la incidencia de las formaciones de nieblas en la
operatividad del Aeropuerto, se muestra a continuacién en forma de tobla el andlisis,
realizado duronte un periodo de 10 afios, del nimero medio de dias y horas con RVR
inferior a 350 m y altura de decisién inferior a 30 m, en el aeropuerto de Borajas.

Tabla 3.3.11. Ndmero medio de dias y horas con HD<30 m y/o RVR<350 m en el
aeropuerto de Madrid-Barajas. Periodo de andlisis de 10 afios

MESES FE F M A M« J S A S O N D TOA
DIAS 25 09 01 O ©01 ©0 O O O G3 17 16 72
TOTALHORAS 129 33 ©0 O ©O O ©O 0 0 01 59 93 315
DURACION
MGy 52 36 0 0 0 0 0 0 0 33 35 58 47
DURACION
vavag 7 8 v 0o 1 0 0 0 0 o 16 17
%HORAS BAIO
NG 4 10 o 0 0o 0o 0 0 0 1 18 30 100
0-9 h e 3 o OO O O © O ©Oo 1 5 7 25
9-15h 2 o 0 © 0O o0 ©0o 0 ©0 0 1 1 4
15.24 h 2 o © 0 © 0o ©O0 0 ©0 0 0 1 3

Fuente: Instituto Nacionol de Meteorologia

La conclusién fundamental que se extrae de esta tabla es que el aeropuerto requiere
operacion en Categoria Il durante una media de 31,5 h al afo, debido a la niebia, lo
que representa un 0,003 % de las horas de operacién anuales del aeropuerto. '
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Por otro lado, la proximidad de un rio da lugar a neblinas y nieblas de evaporacion en
presencia de mosas de aire muy frias. Existe evidencia de que sdlo en casos de que
estas masas estén particularmente frias, con temperaturas préximas o inferiores a los
cero grados, y de que el caudal sea relativamente elevado, la evaporacién de un rio
puede ser significativa en el aporte de humedad necesario para la formacién de una
niebla de radiacién, que como se ha detallado previamente es el dnico tipo de niebla
que afecta al Aeropuerto de Madrid-Barajas.

En el caso del rio Jarama, para analizar su afeccién a la operatividad del Aeropuerto
deben tenerse en cuenta los siguientes datos:

e su caudal medic es muy pequefio, 3 m%/s en afios normales, e inferior o 2 m*/s en
afos $ecos;

« las temperaturas medias minimas en el Aeropuerto son de 0,7 y 1,8 °C, en Enero y
Diciembre respectivamente, como se aprecia en la Tabla 3.8;

o el intervalo de tiempo en que aparecen las nieblas, que, como se dedujo
previamente, no permiten realizar aproximaciones instrumentales de precision de
categoria | y Il durante el 0,003% del tiempo de operacion anual del Aeropuerto. Y
ello, ademads, sélo se da durante los meses mds frios del afo: Noviembre,
Diciembre y Enero acumulan el 89% de este tipo de restricciones, dato que refleja

la Tabla 3.3.11.

Asi, la afeccién de las brumas originadas por el rio Jarama es minima, por lo que no
se puede considerar como un factor limitador de la operatividad del Aeropuerto de
Madrid-Barajas.
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3.2. ENTORNO SOCIOECONOMICO

3.2.1. ENTORNO DEMOGRAFICO

Este epigrafe se encuentra desarroilado con mayor amplitud en el Anexo de Andlisis
Demogréfico. En este punto se realiza una semblanza del panorama demogrdfico
de la regién de Madrid y, especialmente, en el entorno del Aeropuerto de Madrid-
Barajas, centrédndose en las poblaciones relacionadas, en sus diferentes aspectos,
con la actividad aeroportuaria.

3.2.1.1. Distribucién de poblacién

la poblacién de la Comunidad de Madrid en 1996 ascendié a 5.022.289
habitantes de derecho, lo que representaba un 12,66% de la poblacién espanola.
La densidad de poblacién en la Comunidad fue ese afio de 625,6 habitantes/Km?.
Esto hace que Madrid ocupe el primer lugar entre las provincias de Espafia tanto en
poblacién absoluta como en densidad de poblacién, seguida de Barcelona.

El 57% de esta poblacién residia en el Municipio de Madrid, un 34% lo hacia en la
Corona Metropolitana y el 9% restante tenia su residencio en el resto de municipios
no metropolitanos.

Tabla 3.12.- Jerarquia urbana de los municipios segun su poblacién (1996)

NUMERO DE MUNICIPIOS % POBLACION RESIDENTE
Hasta 500 habitantes 45 0,21
De 500 « 1.000 22 0,29
De 1.000 a 2.0C0 28 0,78
De 2.000 a 3.000 18 0,89
De 3.000 o 5.000 20 1,50
De 5.000 a 10.000 13 1,68
De 10.000 o 20.000 9 2,47
De 20.000 a 30.000 7 3,66
De 30.000 a 50.000 4 3,21
De 50.000 a 100.000 6 8,66
De 10.000 ¢ 500.000 6 19,56
Mas de 500.000 ] 57,08
TOTAL COMUNIDAD 179 100,00

Fuente: Elaboracién propia sobre dotos de la Comunidad de Madrid. Anuario Estodistico 1998-1999

La Tabla 3.13 y la llustracién 3.10 muestran la distribucién de la poblacién de la
Comunidad segln el municioio de residencia. :

e
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llustracion 3.11.- Distribucién de la poblacién de derecho en la Comunidad de

Madrid (1996)
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Fuente : Comunidad de Madrid. Anuario Estadistico 1998 — 1999

Si se analiza la distribucién de poblacién, existen 13 municipios de mas de 50.000
habitantes, de los 179 municipios existentes. La poblacién residente en estos 13
municipios supera el 85% de la poblacién total de la Comunidad. Esto evidencia la
alta concentracién demogréfica existente en las dreas urbanas.

De todos los municipios, los cuatro de mayor poblacién (Madrid, Méstoles, Leganés
y Fuenlabrada) poseen una densidad de poblacién superior a los 4.000 habitantes
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por Km?, concentrando asimismo al 67,73% de la poblacién de la Comunidad de
Madrid .

Lo zona de estudio considerada como de posible afeccion relativa por el Aeropuerto
de Madrid/Barajas {bien por beneficiarse de su actividad econdmica, bien por estar
cerca del Aeropuerto, bien porque éste se encuentre en su término municipal, etc.)
incluye parcialmente los municipios de Madrid, Alcobendas, Algete, Coslada,
Mejorada del Compo, Paracuellos del Jarama, San Fernando de Henares, San
Sebastién de los Reyes, Torrején de Ardoz y Tres Cantos. Estos serén definidos como
los “municipios de interés”.

De todos ellos, sélo Madrid, San Sebastidn de los Reyes, Alcobendas y Paracuellos
del Jarama se ven afectados en su término municipal.

3.2.1.2. Dinémica y estructura dela poblacién

La poblacién en la Comunidad de Madrid crecié desde 1975 hasta 1996 en mas
del 16%, siendo desigual en cada municipio; sélo Madrid decrecié. El crecimiento
del resto de municipios ha sufrido una desaceleracién importante desde los ochenta.

E! crecimiento de la Comunidad de Madrid presenta una tasa anual acumulativa
superior a lo media espofiola. En el ofio 1975 suponia un 12,00% del total
nacional, este porcentaje ha crecido hasta el 12,67% en 1996.

Respecto a la evolucién del indice de poblacién en los municipios de inferés
tomando como referencia los valores de 1975, la poblacién de la zona de estudio
en conjunto experimentd entre 1991 y 1996 un gran crecimiento, destacando el del
Municipio de Tres Cantos, cercano al 80%, seguido por Algete y Paracuellos del
Jarama. La capital fue lo Onica con crecimiento negativo. En el conjunto de la
Comunidad se observaron los mayores incrementos en municipios circundantes al
de Madrid capital.

En cuanto a la densidad de poblacién en dichos municipios, Coslada es el mas
densamente poblado, diez veces mayor al promedio provincial. Lo antitesis es
Paracuellos del Jarama, con 121 habitantes por kilémetro cuadrado en 1996.

En los municipios de interés, la distribucién de habitantes por hogar encuentra su
mdximo en cuatro miembros, como en el total de la Comunidad, salvo en el
municipio de Madrid. El promedio provincial es de 3,17 miembros por hogar.

Se analizan a continuacién los principales factores demogréficos de la Comunidad
de Madrid, tales como natalidad, fecundidad, mortalidad y factor migratorio.

a) Natalidad y fecundidad:

Tanto la tasa bruta de natalidad como la tasa general de fecundidad
experimentaron un descenso continuado en el periodo 1992-1995. Esta tendencia
se rompié en 1996. Ello ha conducido a que el nimero medio de hijos por muijer
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en la Comunidad madrilefia (indice sintético de fecundidad) se haya estabilizado en
1,13, que supone el valor mas bajo desde 1986.

Aunque desde 1984 hasta 1995 el nimero de nacimientos disminuyé
continuamente con la Onica excepcién del afo 1992, en 1996 se registraron
47.491 nacimientos en Madrid, lo que supuso un 11,13% del total espafiol y un
aumento del 1,03% respecto a 1995. Bl 52% de estos nacimientos fueron inscritos
en el municipio capital.

b) Mortalidad:

La tasa bruta de mortalidad (ndmero de detunciones por cada 1.000 habitantes)
crecié en Madrid durante 1995 y 1996, tras una importante caida en 1994.

En 1996 se registraron 36.811 fallecimientos en Madrid, el valor més elevado
desde 1984, lo que supuso un 10,56% del total espafol y un aumento del 0,70%
respecto a 1995. El 70% de estos fallecidos residian en el municipio capital.

c} Crecimiento vegetativo:

Dentro de la Comunidad, el dnico municipio que super6 en 1996 los mil habitantes
de crecimiento fue Fuenlobrada (con 1.477), seguida a gran distancia de Méstoles
(984), Alcald de Henares (806), Torrején de Ardoz (578) y Alcobendas (508). Por el
contrario, el Municipio de Madrid tuvo ese afio {y por tercero consecutivo) un
crecimiento negativo. '

La evolucion del crecimiento vegetativo en los Oltimos anos se representa en la
Tabla 3.14. Se observa una reciente recuperacién tras varios afios de regresién.

Tabla 3.14.- Evolucién del crecimiento vegetativo en la Comunidad de Madrid

Aflo 1992 1993 1994 1995 1996
Crecimiento vegetafivo 15.764 13.833 12.005 10.529 10.680

Fuente: Comunidad de Madrid. Anuario Estadistico 1998-9%.

d) Factor migratorio:

El crecimiento de la poblacién en Madrid no ha sido uniforme. Hasta finales de los
afios setenta se recibian flujos migratorios de Castilla-Leén, Castilla-La Manchg,
Extremadura y Andalucia; decreciendo éstos a causa de las reconversiones
industriales y la menor actividad del sector de la construccién. Dentro de la
Comunidad, Madrid pierde poblacién en favor de municipios circundantes;
fenémeno caracteristico entre matrimonios jovenes, que fratan de solventar el
problema de la vivienda en la capital.

En 1996 la mayor parte de los inmigrantes procedieron de Castilla-La Mancha,
Castilla-Leén, Andalucia y, en menor medida, del resto de comunidades, hasta un
total de 64.590 individuos. Las mayores emigraciones interiores se dieron con
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Castilla-Lla Mancha, Andalucia, la Comunidad Valenciana, Castilla-Leén vy
Canarias. En 1996 se produjeron 102.995 movimientos de este tipo. El saldo
migratorio interior més elevado, se mantuvo con las comunidades de Castilla-Leén y
el Pafs Vasco, con més de 500 movimientos.

Las migraciones con origen y destino en la Comunidad ascendieron en 1996 «
42.353 teniendo lugar basicamente en Madrid capital, Fuenlabrada, Alcobendas y
Méstoles.

En 1996 el saldo fue negativo para el conjunto de la Comunidad y para los
municipios de Madrid, Coslada y San Sebastian de los Reyes.

A continuacién se analizard la distribucién actual de la poblacién madrilefa por
edad y sexo y sus previsiones de crecimiento.

La llustracién 3.12 muestra la estructura de la poblacién de derecho por edad vy
sexo en base a datos de 1996.

llustracion 3.12.- Pirdmide de poblacién. Comunidad de Madrid (1996)

EHombres

250000 200000 150.000 100.000 50.000 0 50.000 100.000 150000 200000 250000 300000

Habitantes

Fuente: Elaboracién propia sobre los Resultados detallados del Padrén Municipal de habitantes de la
Comunidad de Madrid. 1996

Se observa un progresivo envejecimiento de la poblacién, sin embargo, se observa
que la zona de estudio cuenta con poblacién joven, en fase de incorporacion
laboral, de modo que existen expectativas de un mayor desarrollo econémico en la
misma.

Las proyecciones de poblacién para la Comunidad hasta el afio 2011 se presentan
en la Tabla 3.15. Se incluye la evolucion prevista del crecimiento vegetativo vy el
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saldo migratorio. La Tabla 3.16, por otro lado, muestra los valores esperados para
los municipios de interés en este estudio que superan los 20.000 habitantes.

Tabla 3.15.- Proyeccién de la poblacién de la Comunidad de Madrid

- POBILACIONA 1 DE CRECIMIENTO
ANO ENERO CRECIMIENTO TOTAL NATURAL SALDO MIGRATORIO

1999 5.060.676 10.074 11.929 -1.855
2000 5.070.750 11.522 13.123 -1.601
2001 5.082.272 13.290 14.564 -1.274
2002 5.095.562 15.073 16.008 -935
2003 5.110.635 16.711 17.242 -531
2004 5.127.346 18.046 18.170 -124
2005 5.145.392 19.013 18.653 360
2006 5.164.405 19.534 18.706 828
2007 5.183.939 19.798 18.376 1.422
2008 5.203.737 19.6%95 17.706 1.989
2009 5.223.432 19.425 16.746 2.679
2010 5.242 857 18.752 15.427 3.325
2011 5,261.609 - - -

Fuente: Comunidod de Madrid. Proyecciones de poblacién y de hogares de la Comunidod de Madrid,
1996-2011.

Tabla 3.16.- Proyeccién de poblacién en los municipios de interés de mas de

20.000 habitantes.
MUNICIPIO DISTRITO 1999 2000 2001 2006 2011
Alcobendas 85.599 86.476 87.371 92.108 96.452
Coslada 75.823 75.823 75.830 76.315 77.224

San Fernando de 31566 32176 32763 35482  37.778

Henares
San Sebastian de

los Reve 59.231 59.810 60.382 63.570 66.833

yes
Torrején de Ardoz 90.807 91.651 92 504 96.950 101.403
Tres Cantos 34178 36.293 38.395 48,603 58.092
Madrid Bargjas 33.876 33.864 33.865 34.137 34.773
Hortaleza 139.757 139.333 138.950 137.763 137173
San Blas 115,165 113.636 112,169 105.626 100.115

Fuente: Comunidad de Madrid. Proyecciones de poblacion y de hogares de lo Comunidad de Madrid,
1996-2011

3.2.1.3. Estructura econémica dela poblacién

En la Comunidad de Madrid, es claramente el sector servicios el que ocupa a un
mayor nimero de personas, con un 72,38% sobre el total de ocupados en 1997,
industria un 17,64%, construccion un 8,65% y agricultura un 1,33%. Se tiene, por
tanto, una estructura terciaria, como en el conjunto de Espafia, con un porcentaje
de servicios del 61.69% en 1997. Esto se evidencia en la llustracion 3.13.
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En cuanto al paro en la Comunidad, en 1997 descendié hasta situar la tasa casi 2
punfos bajo la media espafiola de 1996. Afecta mds a las mujeres, aungue la
diferencia en 1997 fue la menor en cinco afos. Por edades, el paro afecta a los
mas |6venes, con tasa superior al 50% para el grupo comprendido entre 16 y 19
afios y mds del 33% entre 20 y 24 afos, porcentajes en tendencia actualmente

descendente.

llustracién 3.13.- Estructura econémica de la poblacién. Porcentajes sobre activos
ocupados (1997)

1,34%

Comunidad de Madrid

17,64%

@ Agricultura

Industria
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[ Servicios

61,69

Espafia

836
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Fuente: Elaboracién propia sobre datos de la Comunidad de Madrid. Anuario 1998-99

La estructura econdmica de la poblacién de los municipios de interés en 1996 se
resume en la Tabla 3.17. Se indica el nimero de activos (ocupados y parados) e
inactivos, resaltando los estudiantes por su importancia en el crecimiento econémico
futuro para los municipios afectados, que representan un 45% de la poblacién
inactiva y un 24% sobre el total de residentes.

Tabla 3.17.- Estructura de la poblacién en los municipios de interés (1996)

MUNICIPIO DISTRITO OCCUPADOS PARADOS INACTIVOS
Nomero  Tasa (%) ESTUDIANTES TOTAL
Alcobendas 30.714 7.604 19,84 21.215 42501
Algete 4.384 1.091 19,93 3.324 6.299
Coslada 26.845 7.315 21,41 20.660 39.653
Madrid Barajas 11,517 2.860 19,89 8.644 17.864
Hortaleza 48.470 12.620 20,66 30.730 72.008
San Blas 35.744 12.479 25,88 20,229 66.103
Msjorada del 4772 1706 26,34 4.098 7.966
Campo
Pargavellesdel 1.908 435 18,57 1276 2565
Jarama
San Fernando de
10.948 2.785 20,28 [.292 15.227
Henares
sap aEhosiidn g 21.655 5299 19,66 14.664 29.492
los Reyes
Torrején de Ardoz 31.036 9.961 24,30 22.146 46.102
Tres Cantos 11.704 1.785 13,23 8.458 13.829
3. ANALISIS DEL ENTORNO 3.36



PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTC DE MADRID-BARAJIAS

TOTAL

COMUNIDAD 1.681.350 476.381 20,5 1.058.785 2.648.208

$ -

Fuente: Elaboracion propia sobre datos de la Comunidad de Madrid. Anuario 1998-99

Madrid se alza como centro socioecondmico de la regién, concentrando el 57% del
empleo y poblacién. Con mas de 148.000 funcionarios, alberga gran parte del
sector publico. Es la capital econémico-financiera del pais, donde se ubica el 54%
de las empresas espanolas con plantilla superior a 500 trabajadores.

El Aeropuerto de Madrid-Barajas constituye un enclave esencial para las localidades
que lo rodean, generando un importante volumen de actividad empresarial en los
municipios circundantes. En este sentido, los mds vinculados al aeropuerto son
Alcobendas, Coslada, Paracuellos del Jarama, San Fernando de Henares, Torrején
de Ardoz y el distrito de Barojas en el municipio copitalino.

En esta zona de la Comunidad, el sector industrial tiene un importante peso sobre la
poblacién ocupada, con marcada diferencia en Torrején de Ardoz. El resio de los
municipios enumerados también superan el promedio industrial de la Comunidad y
poseen un porcentaje de servicios por debajo del global madrilefic. Esto es
caracteristico del eje industrial del Corredor del Henares, tradicionalmente ocupado
por sociedades j6venes y econémicamente muy dindmicas.

La tendencia madrilefia en el periodo 1991-96 consistié en un descenso del valor
absoluto de la poblacién ocupada y de los porcentajes del sector primario e
industrial. La construccién y el sector servicios prdcticamente mantuvieron sus
porcentajes.

La rama de mayor crecimiento en ocupacién fue la de industrias diversas (muebles,
joyas, juguetes). La mayor caida se dio en la fabricacién de material de transporte.
En el sector de servicios de transporte y comunicaciones el descenso fue del 15,14

%.

Para las seis localidades mas vinculadas al aeropuerto anteriormente mencionadas
(Alcobendas, Coslada, Paracuellos del Jarama, San Fernando de Henares, Torrején
de Ardoz y el distrito de Barajas), el empleo se distribuia en 1996 por categorias
laborales de forma que, comparativamente con lo que sucede en el resto de la
periteria, predominan los trabajos altamente remunerados.

3.2.1.4. Perfil socioeconédmico del pasajero del Aeropuerto de Madrid-Barajas

Se resume el andlisis realizado a través de encuestas a los pasajeros que en 1998
transitaron por el aeropuerto madrilefio.

El perfil medio de posajero es varén espaiol de unos 35 afos de edad que viaja
por negocios. Trabajadores, estudiantes y amas de casa son un 92% del total, el
resto son parados y jubilados. Esto se observa en ilustraciones mostradas a
continuacion “
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La ocupacién profesional del trabajador o cabeza de familia en estos casos se
muestra en el siguiente gréfico.

llustracién 3.14 Ocupacién profesional del cabeza de familia
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El 66% de los pasajeros nacionales que utilizan el Aeropuerto de Madrid Barajas no
tienen su residencia habitual en la capital. Se puede destacar que un 12% de ellos
proceden de la Comunidad Catalana.

llustracién 3.15 Lugar de residencia de los pasajeros espafoles en el aeropuerto de
Barajas
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3.2.2. ENTORNO ECONOMICO

Este punto tiene por objeto aportar informacién sobre las contribuciones del
Aeropuerto de Madrid-Barojas a o actividad econémica de la Comunidad de
Madrid y sus localidades vecinas. Aunque los efectos econdmicos de Barajas se
extienden mas allé de los limites de la Comunidad de Madrid, desempefando un
papel importante en el desarrollo del conjunto de Espafia, se centra en los
beneficios actuales y futuros del aeropuerto de Barajas en la Comunidad y en las
localidades vecinas al Aeropuerto.

Se presenta informacién sobre los beneficios econémicos generados por el
Aeropuerto para diversos periodos y las pérdidas econémicas si no se amplia éste:

Contribuciones actuales. Se estima la contribucién de Bargjos a la economia
regional en 1997 basandose en los datos més recientes sobre actividad de
transporte aéreo y sus efectos colaterales.

Contribuciones a medio y largo plazo. Se estima el crecimiento de estas
contribuciones econdémicas entre 1997 y el afio 2025, prestando especial atencién
al 2010 {medio plazo} y suponiendo en todo momento que la demanda se satisface.

Célculo de las pérdidas econdmicas en caso de no ampliacién de Barajas. Se
calculon las pérdidas econdémicas como la diferencia entre los beneficios
potenciales del afio de congestion de Barajas y del afo de la posible apertura de un
nuevo aeropuerto.

Tablo 3.18. Estadisticas descriptivas de las localidades vecinas, Madrid y

Comunidad
Alcobendas ~ Coslado Madrid Paracuellos F San Torrejon  Cemunidad
ernando
Poblacion, 1997 83.000 76.001  2.8B446.850 5.293 79.688 88.821 5.044.026
Saldo Migratorio, 1991-
1996 55 2.9 -5 21 17 8 1,8
Pablacion sector industrial
(% ocupados), 1996 24,5 28,5 18,5 29,3 27,5 36,9 21,9
Poblacién servicios (%
poblacién activa), 1996 64,4 62,7 72,2 56,5 63,1 53 66,8
Poblacion parada (% sobre 9 2,4 22,2 18,6 203 24,3 22,1

ocupados), 1996

Renta familiar disponible
per cdpita, 1995 {avance, 1.533 1.187 1.446 1.493 1.161 1.184 1.373
en miles de pis}

Valor catastral por unidad

. 5.306 2.842 5.436 3.252 3.462 3.671 4.431
urbana {miles de pts)

Fuente: Elaboracién propia a partir de “Indicadores Municipales”, Consejeria de Economia de la CAM
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3.2.2.1. Distribucién sectorial de actividades

Produccién y renta

En el afo 1995, el valor afadido bruto (VAB) a coste de los factores para el
conjunto espafol ascendié a 64,479 billones de pesetas, por lo que el resultado
madrilefio constituyd un 15,9% del total nacional

llustracién 3.16.- Evolucién de la renta bruta disponible de los hogares y del
consumo final de las familias en territorio econémico de la Comunidad de Madrid
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Fuente: Comunidod de Madrid. Anuario Estadistico 1998-1999.

llustracién 3.17.- Ganancia media por trabajador al mes
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Fuente: La Comunidad de Madrid en cifras, 1998-1999. Instituto de Estadistica de la Comunidad de

Madrid

La Comunidad de Madrid exporta material de fransporte y maquinaria eléctrica e
importa material de transporte y maquinaria no eléctrica. Una y ofra accién tienen
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lugar principalmente con la UE, como en Espofia. En 1997, las exportaciones
supusieron el 10,26% de total nacional y las importaciones llegaron a cerca del

25%.

La evolucién de la renta disponible en los hogares, y su distribucion per cépita en
los municipios de interés aparecen en la Hlustracion 3.16. Se compara el consumo
familiar sobre el territorio econémico, en 1995 ascendié al 13,67% del consumo
nacionat.

La Hustracion 3.17 muestra el sueldo medio mensual por trabajador frente a
Espania. La excelente conexién via aéreo con el resto de Espana, Europa y el mundo
constituye una de las razones explicativas de los niveles de renta que disfruta la
Comunidad de Madrid, un 30% superior a la media del resto de Espafia (su tasa
media anual de crecimiento ha sido muy superior a la del resto del pais en los
oltimos 30 afos) y de su alta participocién en la produccién nacional,
representando un 15% del PIB.

3.2.2.2. Benelficios econédmicos del Aeropuerto para la Comunidad de Madrid

Un gran aeropuerto es un importante dinomizador de la economia regional. Su
presencia y desarrollo no sélo genera directamente una demanda de empleos
directos sino que ademés estimula todo el tejido econdmico regional a través de
diferentes procesos. En la mayoria de los casos, un gran aeropuerto infernacional es
lo actividad con més favorable impacto econémico en su regién.

Los beneficios generados por el aeropuerto tienden a concentrarse diferencialmente
en las localidades més préximas al aeropuerto, supuesta la existencia de un tejido
industrial y de servicios minimos. Esto hace que estas localidades se especialicen
fanto en la provisién de residencia y servicios de todo tipo para los empleados del
aeropuerto, como en la coptacién de actividades econdmicas “sensibles” a la
proximidad del aeropuerto.

El Aeropuerto de Barajas contribuye actualmente con més de 155.000 empleos a la
economia de la Comunidad de Madrid, lo que supone aproximadamente el 8,9 %
del empleo total en la Comunidad. Esto representa, en términos monetarios
agregados, una contribucién de 1,6 billones de pesetas al Producto Regional Bruto
(P.R.B.), es decir, un 13% de la riqueza generada anualmente en lo regién. Esto
significa que por cada operacién (aterrizaje o despegue) se aiaden 1,98 millones
de pesetas a la masa salarial de los residentes en la Comunidad y se sustentan 0,61
empleos
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Tabla 3.19 Contribucién econémica del Aeropuerto de Barajas a la Comunidad de
Madrid

Concepto Aeropuerto Comunidad de Madrid %
Empleo total 155.389 1.754.440 8,90
Masa salarial* 500.418 5.689.987 9.3
PRB.* 1.686.844 12.963.184 13,00

*Millones de pesetas

Fuente: fsam
Este efecto global es suma de tres impactos diferenciables:

> El impacto directo, derivado de las actividades de las compaiilas aéreas y
de otras actividades de transporte aéreo en el aeropuerto.

» El impacto indirecto, producido por la compra de bienes y servicios de los
pasajeros y tripulontes no residentes que llegan a Madrid a través del
Aeropuerto de Barajas.

» El impacto inducido, o efecto multiplicador derivado de los impactos
directos e indirectos por el efecto de la compra de “inputs” necesarios
para satistacer los demandas directas e indirectas.

El desglose de este efecto se muestra en la tabla 2.6.

Tabla 3.20 Clasificacién de impactos econdmicos del Aeropuerto de Barajas

Concepto Directo Indirecto Inducido Total
Empleo 27.168 25.678 102.543 155.389
Maso salarial* 127.060 70.644 302.715 500.418
P.RB.* 420.459 298.280 968.105 1.686.844

*Millones de pesetas

Fuente: fsom

De acuverdo con las previsiones de trdfico estimadas, las contribuciones futuras de
Barajas al empleo aumentaré desde algo mds de 155.000 empleos en 1997 hasta
précticamente 289.000 empleos en el 2010. Asimismo, se estima que las
contribuciones futuras de Barajas al Producto Regional Bruto aumentardn desde 1,7
billones de pesetas en 1997 hasta 3,1 billones de pesetas en el 2010. Se prevé un
aumento de la contribucién a la masa salarial que pasaré de 500.000 millones de
pesetas en 1997 a 930.000 millones de pesetas en el 2.010.
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Tabla 3.21 Contribucién econémica futura del Aeropuerto de Barajas a la
comunidad de Madrid

Concepio 1997 2010 2025
Emplec total 155.389 289.000 436.000

Masa salarial* 0,5 0,9 1,4

P.R.B.* 1,7 3,1 4,7

*Billones de pesetas

Fuente: fsam

La llustracién 3.18 refleja nuestras estimaciones de las contribuciones a largo plazo
que efectuard Barajas al empleo entre 1997 y el 2025.

llustracién 3.18. Contribucién de Barajas al empleo, 1997-2025

500.000 [ e
450.000 >
400.000
350.000
300.000

250.000

Empleo

200.000
150.000
100000

50.000

W] T
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

Fuente: fsam

El llustracién 3.19refleja las contribuciones futuras del Aeropuerto de Madrid-
Barajas al Producto Regional Bruto y a la masa salarial durante el mismo periodo.
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llustracién 3.19.- Contribucién de Barajas al PRB y masa salarial, 1997-2025
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Fuente: fsam

El crecimiento de la demanda considerado en las previsiones de demanda podria
ser mayor si Barajas se convirtiese en un “hub” internacional entre Europa y
Latinoamérica, objetivo prioritario para la estrategia de lberia y las relaciones
Espafa-Latinoamérica. En la puerta de entrada a Europa, Barajas es el optimo
candidato para ello. En tal caso, el Aeropuerto requeriria nuevas inversiones vy
mejoras de gestién en determinadas actividades aeroportuarias y el soporte de
nuevas empresas de servicios (a ofras empresas y a pasajeros) tanto en el
aeropuerto como en sus alrededores.

Estas inversiones se situarian en niveles muy superiores a las inversiones necesarias
para atender un incremento gradual y moderado de la demanda como el supuesto.
En consecuencia, el Aeropuerto podria convertirse en uno de los principales
impulsores econémicos de la Comunidad de Madrid, generando una expansion sin
precedentes de la actividad econémica, del empleo y del desarrollo de
infraestructuras en la Comunidad vy, en particular, en las localidades vecinas.

Tabla 3.22.- Pérdida de empleo por no ampliacién, desglosada por sector

econdmico
Sector 2.005 2006 2007 2.008 2009 2010 2011 2012 2013
No industrial
Agricultura y ganaderia 22 45 67 20 113 132 152 171 190
Transporte aéreo 1.931 3.903 5887 7.865 9.903 11.592 13.312 14.992 16.625
Comercio 2191 4,429 6680 8.924 11.236 13.153 15105 17.012 18.865
Construccién 291 589 888 1.187 1.495 1.749 2.009 2263 2.509
Finanzas e Inmuebles 1.408 2.845 4.29] 5733 7.218 B.450 9.703 10.928 12119
Hosteleria 1.801 3.641 5491 7.336 9.237 10.812 12.417 13.984 15.508
Mineria 23 44 69 93 17 137 157 177 196
Oftros transportes y servicios 934 1.887 2.846 3.802 4.787 5603 6.435 7.247 8.037
Otras actividades sociales  1.145  2.314  3.490 4.662 5871 6.872 7.892 B£.888 9.856
3. ANALISIS DEL ENTORNO 3.44



PLaN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID- BARAIAS

Seclor 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Subtotal, no industrial @747 19.699 29709 39.691 49976 58.501 67.182 75.662 83.905
industrial
Bienes duraderos 84 171 257 344 433 507 582 655 727
Bienes no duraderos 548 1107 1.670 2231 2809 3288 3776 4253 4716
Subtotal, industrial 632 1.278 1.927 2575 3.242 3795 4.358 4908 5443

Sector Publico
Educacidn 216 437 660 881 1,109  1.299  1.491 1.680 1.863
Sanidad y servicios socioles 230 446 702 238 1.182 1.383 1588 1.789 1.984
Defensa y seguridad social

Sublotal, sector publico 447 203 1.362 1.819 2291 2.682 3.080 3468 3.846
TOTAL 10.826 21.880 32.998 44.085 55.509 64.978 74.620 84.03%9 93.194

Fuente: Elaboracién propia

3.2.2.3. Beneficios econémicos del Aeropuerto para las localidades vecinas

Aungue los benelicios econémicos generados por el Aeropuerto de Barajos se
difunden por todo el territorio de la regién e incluso mds alld de sus limites, el efecto
positivo en las localidades vecinas es mucho mdés acusado, principalmente en el
distrito de Barajos y los municipios de Paracuellos, Coslada, San Fernando vy
Torrejon.

En esta seccion se presenta la contribucién local del aeropuerto desglosada por
sectores en términos de numero de empleados y del peso relativo de éstos en el
empleo del sector. Se han seleccionado los sectores en los que la contribucién del
Aeropuerto supera el 5% del empleo total en alguna de las localidades.

Tabla 3.23. Beneficios cuantificables desglosados por localidades, 1997

Contribucién % emplec de Contribucién % masa solar.  Contribucion

al empleo lo localidad  masa salarial* localidad PRB Mill. Ptas.
Distrito de Bargjos 3.850 28,6% 16.448 32.9% 284.014
Ciudad de Madrid
{excluido Barajos) 87.809 8,9% 282.850 2.1% 1.037.558
Alcobendas 2,771 8,8% 8.989 9,3% 18.330
Coslada 3.947 14,4% 14,234 18,3% 13.751
Paracuellos 410 20,4% 1.635 24,5% 2.243
San Fernando 1.666 15,0% 5.430 17,6% 4 830
Torrején 3.494 11,1% 12.039 13,9% 17.139
Resto Comunidad 51,442 7.8% 158.793 8,2% 308.979
TOTAL 155.389 8,9% 500.418 9,30% 1.686.844

Fuente: fsam

El empleo total generado por el aeropuerto en el distrito de Barajas representa el
32% del empleo residente en esta localidad. El aeropuerto aporta mdés de un 20%
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del empleo residente en Paracuellos, un 15% en San Fernando y un 14% en
Coslada. Los impactos relativos sobre la masa salarial de estas localidades son ain
mayores porque los niveles retributivos del empleo generado son superiores a la
media.

Tabla 3.24. Contribuciones desglosadas por los sectores mds afectados, 1997

Transportes y . Financiero e , Actividades
. Lt Comercio . e Hosteleria ,
servicios piblficos inmobiliario sociales

Empleo %  Empleo % Empleo %  Empleo %  Empleo %
Dg;’r':i’qfe 3220 89.8% 165 109% 128 6,6% 187 240% 66  10,0%

Alcobendas 957  363% 569  104% 3N 78% 427 257% 182 6,8%

Coslada 2595 71,7% 442 2,4% 159  59% 400 245% 133 8,3%

Paracuellos 309 91,6% 28 11,5% 14 7,0% 31 27,7% 10 7,8%

San Fernande 1.095 77,3% 180 9.3% 68 6.0% 183 233% 52 7,8%

Torrején 2040 66,3% 435 9,4% 184  56% 432 23,6% 137 8,0%

Fuente: fsam

la Tabla 3.25 y la Tabla 3.26 presentan las ganancias econémicas que el
aeropuerto previsiblemente generard en los municipios vecinos en los afos 2.010 y
2.025 respectivamente.

Tabla 3.25. Contribucién del Aeropuerto al empleo en 2010 por localidades

2010
Emplec PRB (Mill, Plas.) Masa salarial {Mill. Ptas.)
Barajas 7.299 538.399 31181
Alcobendas  5.253 34.747 17.041
Coslada 7.482 26.067 26.983
Paracuellos 777 4.251 3.099
S. Fernando 3.159 9.157 10.294
Torrején 6.623 32.49 22.821
Total 30.593 645112 111.419

Fuente: fsam

Tabla 3.26. Contribucién del aeropuerto al empleo en 2025 por localidades

2025
Emplec PRB (Mill. Ptas.) Masa salarial {Mill. Ptas.)
Barojas 10.977 809.666 46.891
Alcobendos  7.900 52.255 25.627
Cosloda  11.252 39.200 40.579
Poracuellos  1.168 6.393 4,660
S.Fernando  4.750 13.770 15.480
Torreion  9.960  48.86) 34.319 ¥
Total 46.007 970.145 167.556 LY

Fuente: fsam
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Se han estimado las pérdidas de empleo para cada municipio a principio de los
afios 2011 y 2014 derivados de una renuncia a ampliar el aeropuerto de Barajas

Tabla 3.27. Pérdida de empleo por no ampliacién del aeropuerto, por localidades

2010 2013
Impacto sin  Impacto con  Pérdida de  Impacto con  Pérdida de

empliacién  ampliacién empleo ampliacién empleo
Distrito de Barajas 5.688 7.298 1.610 7.997 2.309
Madrid (excluido Barajas) 129.73%9 166.457 36.718 182.402 52.663
Alcobendas 4.094 5.253 1.159 5.756 1.662
Coslada 5.832 7.482 1.650 8.199 2.367

Paracuellos 606 777 171 852 246

San Fernando 2.462 3.158 697 3.461 999
Torrején 5.162 6.623 1.481 7.258 2.096
Resto Comunidad de Madrid 76.006 97.517 21.511 106.859 30.852
TOTAL 229.590 294.567 64.977 322.784 93.194
TOTAL en las seis localidades 23.845 30.593 6.748 33.523 9.678

Fuente: Eloboracion propia
3.2.2.4. Conclusiones

Madrid capital esté rodeada por un cinturén de ciudades suburbanas que son fruto
del desarrollo econémico de los afos sesenta. La parte noroccidental de este
cinturén ha atraido principalmente centros residenciales y empresariales de alto nive!
econdmico, cuyo crecimiento se ve limitado por la proximidad de la Sierra. La zona
Sur y Este albergan los principales centros residenciales e industriales, como el Gran
Sur Metropolitano y el Corredor de! Henares, que presentan un elevado potencial
de expansién geogréfica y econémica. La zona situada fuera del cinturén
metropolitano presenta una actividad econémica mucho més baja.

La regién de Madrid es el centro de la actividad comercial de Espafia con Europa y
resto del mundo. Exporta una cuarta parte de su produccién industriol y agricola e
importa unas tres cuartas partes de su produccién de bienes. Estas cifras representan
el 10% y el 20% de las exportacicnes e importaciones espafiolas, respectivamente.
Los principales socios comerciales de la regién son Francia, Alemania, Reino Unido
y Portugal. Su potencial de atraccién de empresas internacionales se confirma por
recibir, en la Oltima década, el 40% de la inversién extranjera directa total en
Espoiia.

En el distrito de Barajos hay una elevada conceniracién de empleos relacionados
con la actividad aeroportuaria y la navegacion aérea. El porcentaje de empleos
ocupados en el sector inmobiliario y de servicios a empresas supera el registrado en
el resto de la Comunidod. Estos sectores ofrecen empleos de salario elevado.
Aungue las actividades de intervencién monetaria son las que presentan vinculos
mdas estrechos al aeropuerto y a la actividad empresarial que éste genera, el sector
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de servicios a empresas depende también del mismo, dada su necesidad de
facilidad de acceso al transporte aéreo.

Si se trasladase el aeropuerto fuera de este distrito, estas industrias probablemente
se reubicarian, llevéndose consigo los empleos de salario elevado que ofrecen en la
actualidad. Mds del 46% del empleo estaria estrechamente vinculado al aeropuerto.

Por otro lado, el indice de salud sociolégica de este distrito toma un valor de 122
sobre la base 100, que es la media municipal. Su poblacién es joven y tiene buenos
indicadores en superficie de edificios municipales, dotacién de actividades de
transporte, comunicaciones y actividades de comercio. El valor cotastral de
inmuebles y, muy especialmente, la actividad urbanizadora, toman también valores
altos.

De entre los cinco municipios méas vinculados al aeropuerto, Coslada, Paracuellos
del Jarama, San Fernando de Henares y Torrején de Ardoz presentan cierta
homogeneidad en términos de emplazamiento, renta por habitante y actividad
econémica. Las cuatro localidades estédn en una dindmica zona industrial, con gran
parte del drea industrial de la regién. Aprovechando la buena dotacion de
infraestructuras publicas, estas localidades han atraido un volumen de inversiones
industriales y empresariales superior a la media regional, que se concentran
principalmente en los sectores no siderirgico y quimico. Exceptuando Madrid y los
municipios del noroeste de la regién, las cuatro poseen una renta por habitante
superior a la media del resto.

Coslada es el municipio de menor renta familiar disponible de los considerados. Sin
embargo, destaca su alto porcentaje de poblacién joven combinado con baja
dependencia demogréfica y su alta media de gasto presupuestario por habitante. Se
beneficia de industrias fabricantes de bienes de alto valor ligadas ol transporte
aéreo, incluidas quimicas filiales, maquinaria industrial y no siderdrgicas. La
reubicacién del aeropuerto podria desplazar estos sectores industriales para
mantener accesos directos al transporte aéreo de mercancias; repercutiendo en la
economia de Coslada, al representar estos tres sectores mas del 19% del empleo, o
los que habria que ofadir los empleos relacionados directamente con la actividad
aeroportuaria. También supondria la pérdida de los empleos de salario elevado que
ofrece esta localidad.

Paracuellos del Jarama es el municipio de la zona que presenta un indice de salud
sociolégica més alo. Sobresale por sus dotaciones de centros educativos no
universitarios y de transporte poblico por autobis, ademdés de por su capacidad de
atraccién de nuevos residentes y bajo porcentaje de analfabetos. Presenta una
concentracién de empleo en los sectores de ariculos metdlicos y de maquinaria
industrial mayor que en el resto de la periferia. Si las empresas de estos seciores
abandonaran el municipio por dificultades de transporte en el suministro de

materiales o productos acabados, ello representaria una pérdida aproximada del
5,1%.
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San Fernando de Henares posee un alto porcentaje de poblacién joven, una
elevada presencia relativa de comercios minoristas y una alta capacidad de
atraccion de nuevos residentes. Se beneficia de tres importantes sectores intensivos
en transporte aéreo: Equipos de oficina, épticos y de precision, equipos eléctricos y
electrénicos e imprenta y edicién. El primero se dedica en su préctica totalidad a la
fabricacién de instrumentos de medicién, navegacién y control. Por su parte, las
actividades de imprenta no relacionadas con diarios absorben en torno a un 80 %
del empleo de este subsector. Si estos sectores abandonasen la localidad debido a
la reubicacién del aeropuerto, se produciria una caida del empleo en San Fernando
del 21,8%. También conllevaria la pérdida de los empleos de salario elevado que
estos sectores ofrecen.

Torrejon de Ardoz presenta unos indicadores altos en cuanto a nimero de turismos,
paradas de autobus y comercios minoristas. El sector de equipos eléctricos y
electrénicos tiene un elevado peso frente a su presencia en el resto de la
Comunidad. Dodo que este sector depende en gran medida del acceso al
transporte aéreo, la reubicocion del aeropuerto podria ocasionar el desplazamiento
de las empresas de esta industria, originando la pérdida de un 8% de empleo y de
salarios elevados.

Alcobendas es diferente de las localidades del corredor del Henares debido a su
emplazamiento y a la distribucién sectorial de sus negocios. Presenta una renta por
habitante, niveles educativos y precios inmobiliarios superiores al resto de las
localidades analizadas (variables en parte sesgadas al alza por incluir en este
municipio o La Moraleja, drea de nivel econdémico muy superior a la media
municipal). Posee gran concentracion de empresas de los sectores quimico vy
equipos eléciricos y mayor presencia de empresas de servicios que las localidades
del Corredor. Este tipo de industrias tiende a localizarse cerca del aeropuerto para
tener acceso al transporte oéreo. Se veria negativamente afectado por o
reubicacién del aeropuerto, siendo estos sectores intensivos en transporte aéreo los
que ofrecen empleo de salario elevado.
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3.2.3. SISTEMA DE TRANSPORTE TERRESTRE

La estructura radial de las redes de transporte, tanto de carreteras como ferroviaria,
asi como el peso de Madrid como centro de actividad econémica y consumo hacen
que los flujos de viajeros y mercancias de largo recorrido con origen o destino en la
Comunidad de Madrid o pasantes por ella, sean los mds significativos en Espafa.

3.2.3.1. Transporte por carretera

Madrid dispone de 6 carreteras radiales bdsicas, con cardcter de autovias o
autopistas, derivando de ellas la malla de carreteras que distribuye los tréficos al
resto de regiones.

Las carreteras que constituyen esta red radial se encuentran conectadas entre sf por
vias de circunvalacién: M-30, M-40 y, en construccién, M-45 y M-50.

Las mayores intensidades de tréfico se registran en la N-Il, que es, por otro lado el
acceso tradicional y més directo al Aeropuerto.

En el entorno del Aeropuerto se dispone en la actualidad de un conjunfo de viarios
suficiente para atender la demanda de los usuarios del Aeropuerfo, presentandose
Unicamente problemas de tréfico en hora punta en el nudo de Eisenhower, donde
confluyen los ramales de acceso desde la M-40 y desde la N-II.

llustracién 3.20. Red de carreteras en el entorno de Madrid
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Fuente: fsam
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Este conjunto de carreteras esta constituido, de Sur a Norte, por la M-40, la N-II, lo
A-10 vy las carreteras autondmicas M-110, Alcobendas-Barajas, y M-111,
Paracuellos-Barajos.

En cuonto a transporte publico por carretera, todas las copitales de provincia
peninsulares y los pueblos de la Comunidad se encuentron conectados con Madrid
a través de servicios regulares de autobuses. La lustracién 3.20 muestra la red de
carreteras en el entorno de Madrid.

3.2.3.2. Transporte ferroviario
3.2.3.2.1 Red ferroviaria

La red ferroviaria en la Comunidad de Madrid constituye una de las partes mas
importantes y a la vez mds compleja de la red ferroviaria nacional.

La Red de Cercanias totaliza en la actualidad la mitad de la demanda de Cercanlas
de las ciudades espaiolas, extendiéndose por todo el drea metropolitana vy
constituyendo una pieza clave en el funcionamiento de su sistema de transportes.

Esta Red estd constituida por los diez lineas siguientes, presentdndose en la
llustracién 3.21 una representacién gréfica de las mismas:

» C-1: Alcalé de Henares — Tres Cantos
C-2: Chamartin — Alcald de Henares/Guadalajara
C-3: Atocha — Aranjuez
C-4: Atocha - Parla

>

>

>

» (C-5: Mostoles El Soto - Fuenlabrada
» C-7a: Principe Pio — Alcald de Henares
»

»

>

C-7b: Tres Cantos — Principe Pio A/”ﬂ i
C-8: Atocha — Villalba gf’ g
C-9: Cercedilla — Cotos L

» C-10: Chamartin Villalba

La Red de Regionates comunican Madrid con las poblaciones de importancia en las
provincias de su enforno.

La Red de Grandes Lineas se compone de las lineas de largo recorrido y las de alta
velocidad. Respecto a las primeras, la estacion de Chamartin es cabecera de la
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mayor parte de las circulaciones, siendo pasantes las que enlazan la zona Noroeste
con levante. Las principales relaciones son las siguientes: Zona Este, Alicante y
Murcia; Andalucia; Extremadura; y Zona Norte por Valladolid y por Aranda de
Duero.

En relacién al desarrollo de las lineas de alta velocidad, Madrid es cabecera de la
Unica existente, la Madrid — Sevilla, y lo serd también de la nueva en construccién,
la Madrid — Barcelona — Frontera Francesa.

llustracién 3.21. Red de trenes de cercanias de Madrid
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Fuente: Consorcio de Transportes de Madrid
3.2.3.2.2 Red de Metro

En la actualidad la red se compone de 11 lineas, con un importante grado de
expansion en los Gltimos 4 afos. Esta red da servicio a la mayor parte de la malla
urbana de la ciudad, estando a punto de entrar en servicio la prolongacién de la
linea 8 hasta los terminales actuales del Aeropuerto.
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llustracién 3.22. Red de Metro de Madrid. Mayo 1999
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Fuente: Consorcio de Transportes de Madrid

3.2.4. SISTEMA DE TRANSPORTE AEREQ

En el entorno del aeropuerto de Madrid-Barajas se ubican tres aerédromos mds,
aparte del de Barajas, de diferentes categorias: el aerédromo de Madrid-Cuatro
Vientos, el de Getafe y el de Torrejon. La ubicacién de los cuatro aerédromos de la
Comunidad se muestra en la llustracién 3.23.

Las caracteristicas generales de los cuatro aerédromos existentes son las que siguen:

» Madrid-Cuatro  Vientos (indicativo civil LECU, militar LEVS). Es de
administracién civil, y tiene autorizado sélo el transito VFR. Se halla a unos
8,5 Km al SW de Madrid. En él se desarrolla actualmente la mayor parte
de la aviacion deportiva de Madrid; también tienen lugar vuelos militares,
pero en todos los casos las aeronaves que utilizan esta instalacién son
aeronaves pequefias, turbohélices y de motor alternativo.
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Dispone de una Unica pista, denominada 10-28, de 1.500 m de longitud
y 30 m de anchura y una calle de rodadura paralelo de 15 m de anchura
con una salida répida. La plataforma tiene una superficie de unos 40.000
m? y el edificio terminal de 1.000 m? aproximadamente. Estén proyectados
un nuevo edificio terminal y una torre de control que se construirdn
proximamente.

llustracién 3.23. Ubicacién geogrdfica de los aerédromos existentes en la

Comunidad

A ."\ A Aampusro de
i E5 57 TORREJON
Asropuerto da | ORE 7 deee .

BARAJAS [z§ %

e 5“\’.9‘3\
:
Arrspuerto de

CUATRO VIENTOS

b
T
+

oy

bl
[ A

g
-4 Aeropuettoge | W
;.% GETAFE

e

F R S

Fuente: fsam

» Madrid-Getafe (indicativo LEGT). Es de administracién militar (Ministerio
de Defensa-Ejército del Aire), tiene autorizado transito tanto VFR como IFR
y es el alternativo técnico de Barajas para aeronaves civiles debidamente
autorizadas. Se encuentra a 15 Km al SW de Madrid. Forma parte de la
Base Aérea de Getafe y en él la prdctica totalidad de los vuelos son de
cardcter militar, fundamentalmente de aeronaves turbohélices de
fransporte y pequefas avionetas de instruccién de motor alternativo.

El campo de vuelos estd formado por una pista, denominada 05-23, de
2.480 m de longitud y 60 m de anchura y una calle de rodadura paralela
de 25 m de anchura sin salidas rdpidas. La plataforma fiene unos

130.000 m? de superficie.
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» Madrid-Torrején (indicativo LETO). En la actualidad es una base aérea
estratégica del Ejército del Aire de administracién conjunta civil y militar,
donde se realiza un gran nimero de operaciones aéreas militares y se
avtorizan excepcionalmente las operaciones de aeronaves civiles que
operen en IFR y tengan un peso méximo al despegue comprendido entre
2.000 y 35.000 Kg. Se ubica a 24 Km aproximadamente, al NE de
Madrid, y a 10 Km del aeropuerto de Baraijas. El tréfico fundamental de la
Bose Aérea es militor y mds concretamente con aviones de caza F-18.
También es frecuente el tréfico militar de transporte pesado.

La Base Aérea de Torrején tiene una Unica pista, denominada 05-23, de
4.084 m de longitud y 61 m de anchura. Dispone de una calle de rodaje
paralela a la pista de 23 m de anchura, sin calles de salida répida. La
plataforma tiene una superficie de 320.000 m? aproximadamente.

> El aeropuerto de Madrid-Barajas posee una categoria administrativa 1°
Especial, su cuota de mercado es del 30% en Espaiia, en los dltimos afos.
En 1998 tuvo 1.372 operaciones semanales, de trafico nacional e
internacional tanto en pasajeros como en carga. En el mismo ofo,
gestion6é 25.472.000 pax repartidos en 269.336 aeronaves; de ellos, el
51% era tréfico nacional (12,963.000 pax) y el resto internacional, sobre
todo a paises Schengen {5,398.000 pax, el 21% del total). Un 65% de los
pasajeros del aeropuerto es de nacionalidad espaiiola.

En cuanto al tréfico de mercancias, el Centro de Carga de Madrid-Barajas
absorbe casi el 60% de los flujos internacionales de Espafa y en torno a
un tercio del total de los nacionales. Globalmente, representa més del
50% del total de mercancias transportadas por via aérea, con 267.000
toneladas en 1998.

Més adelante se realiza un andlisis pormenorizado del tréfico tanto de pasajeros
como de mercancias en el Aeropuerto de Madrid-Barajos.

3.2.5. AREA DE INFLUENCIA

3.2.5.1. Area de influencia terresie

Se define como Area de influencia terrestre de un Aeropuerto a la superficie
geogrdfica donde se encuentra la poblacién de potenciales usuarios del mismo, es
decir, al origen fisico de los pasajeros que abandonan la ciudad por via aérea. En
aeropuertos con tréfico principalmente doméstico, se puede estimar que abarca un
drea que incluye todas las zonas que disten 200 km o una hora y media de tiempo
de desplazamiento desde o hacia el aeropuerto; si el tréfico es fundamentalmente
internacional, la distancia a considerar aumenta hasta 300 km o dos horas.

En el caso del Aeropuerto de Madrid-Barajas, el tréfico se divide aproximadamente
a partes iguales enfre nacional e internacional, por lo que lo mds adecuado es
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extender el drea de influencia hasta los 300 km o dos horas de tiempo de
desplazamiento, sobre todo teniendo en cuenta las especiales caracteristicas que
posee el drea de Madrid desde el punto de vista de la captacién de pasajeros:

» Es la capital de Espafia, donde tienen su sede el Gobierno Nacional, el
Parlamento, las representaciones diplomdticas de otros paises y las sedes
sociales de gran nimero de empresas poblicas y privadas. Este es un
factor que potencia ostensiblemente el tréfico aéreo y, en particular, el
regular.

> Madrid y su entorno constituyen la primera concentracién industrial del
pais; la regién exporta la cuarta parte de su produccién industrial y
agricola, e importa el equivalente a las tfres cuartos partes de su
produccién de bienes. Estas cifras representan el 10% y el 20% de las
exportaciones e importaciones espanolas respectivamente.

> Se trata del drea con mayor poblacién, con 5 millones de habitantes en la
Comunidad de Madrid, el 13% de la poblacién espafola. En cuanto a
afluencia de vigjeros, la Comunidad de Madrid recibié 5 millones de
visitantes en 1997, debido tanto a su actividod empresarial y
administrativa como a su interés turistico: el turismo contribuye en un 6%
al PIB de la regién.

» El resto de Greas demognrificas, industriales o turisticas de relevancia en
Espaiia se encuentran en la periferia peninsular y en las islas. El enlace de
Madrid con dichas éreas tiende o ser por via aérea a causa de las
dificultades orogréficas.

El 4rea de influencia es variable no sélo en funcion del tipo de tréfico considerado,
sino que depende de ofros factores: el tiempo de acceso al aeropuerto, el desarrollo
de medios de comunicacién alternativos, la desaparicidon o creacién de otros
aeropuertos y, en el caso de un hub, los enlaces con los correspondientes destinos.
Segin el tipo de tréfico pueden considerarse tantas dreas de influencia como
modalidades de tréfico existan: doméstico o comunitario e internacional; regular y
chdrter; de pasajeros y mercancias.

Del total de los pasajeros que salen de Barajas, un 65% accede por tierra al
aeropuerto, de los que la gran mayoria procede de la propia Comunidad de Madrid
(86%), mientras que de otras regiones provienen porcentajes muy reducidos. Si se
excluye de éstas a las que tienen algin ceropuero relevante mas cercano, se puede
afirmar que el drea de influencia del Aeropuerto comprende las comunidades
auténomas de Madrid, Castilla-La Mancha, Castilla y Leén y Extremadura.

En la llustracidn 3.24 se muestran las isocronas de la situacién actual del
aeropuerto, es decir, las curvas que delimitan los tiempos de acceso por tierra. Con
ellas es posible demarcar con mayor exactitud lo que se puede denominar el drea
de influencia préxima del aeropuerto, hasta 1 hora de tiempo de acceso.
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llustracién 3.24.- Isocronas del aeropuerto de Madrid-Barajas
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3.2.5.2. Area de influencig aérea

Un concepto complementario al de drea de influencia terrestre es el drea de
influencia aérea o mercado potfencial de las conexiones en un aeropuerto, que
podria definirse como “el origen de los pasajeros que llegan por via aérea a dicho
aeropuerto para conectar con otro vuelo que les acerque a su destino final”. A mas
destinos servidos desde un aeropuerto, y a mayores frecuencias, el nimero de
pasajeros seré mayor y mds diversa su procedencia.

A continuacién se delimitardn mercados potenciales por el aeropuerto final de
destino; asi, habrd un mercado potencial para los vuelos nacionales, otro para los
domésticos y otro para los internacionales. No se tendrd en cuenta la division vuelo
reguiar/vuelo chdrter, pues este Gltimo tipo representa en Barajos sélo el 5% del
trafico.

» Vuelos nacionales

Los pasajeros que salen en vuelo nacional representon el 52% del total de los
usuarios de Barajas. De ellos, el 35% ha utilizado el aeropuerto para una conexién;
el mercado potencial medird entonces la importancia de Madrid como hub
nacional, Cabe distinguir, segin el vuelo por el que se llegé a Barajas, entre
conexiones nacional-nacional e internacional-nacional, segin aparece en la Tabla
3.28.

Tabla 3.28. Proporcién de pox que conectan con vuelos nacionales en el
Aeropuerto

Pax con ese origen

Total posajeros Pax cuya conexién es

Origen anuoles {miles) que redlizan una con un vuelo nacional
conexion en MAD
Nacional 12.677 35% 49%
UE 6.247 30% 53%
Resto Europa 761 29% 57%
América 4.108 45% 53%
Resto Mundo 712 37% 49%
Total 24.505 35% 51%

Fuente: Elaboracién propia

La tabla se interpreta del siguiente modo: del total de los pasajeros que vienen de la
UE, el 30% efectia una conexién en Madrid y, de éstos, el 53% toma un vuelo
nacional.

El caso de las conexiones nacional-nacional es el de mayor volumen entre las
conexiones en términos absolutos: de la tabla se deduce que casi el 17% del total
de los posajeros de origen nocional de Borojas conectan con otros vuelos
nacionales, lo que muestira la gran importancia que tiene este mercado,
independientemente del peso de Barajos en comparacion con ofros aeropuertos.
Asi, el mercado potencial de Espaia es de enorme importancia en Madrid.
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Un porcentaje muy importante de los pasajeros procedentes del exterior, el 36%,
efectban conexién en Madrid, y de ellos, mas de la mitad conecta con un vuelo
nacional. Se puede afirmar entonces que Madrid es la puerta a Espaiia desde el
extranjero, a excepcién de los vuelos desde Europa a los destinos turisticos y a
Barcelona, que son directos.

» Vuelos alla UE

El 25% de los pasajeros que salen de Barajas se dirigen a un punto de la UE. La
siguiente fabla muestra la descomposicién segin origen de las conexiones en
Madrid con vuelos a la UE.

Tabla 3.29. Proporcién de pasajeros que conectan con vuelos a la UE en el
Aeropuerto

, Pox con ese origen  Pax cuya conexion es
Total pasojeros

Origen anuales (miles) que realizan una con un vuelo hacia lo
conexion en MAD UE
Nacional 12677 35% 21%
UE 6247 30% 5%
Resto Europa 761 29% 6%
América 1867 45% 38%
Resto Mundo 712 37% 19%
Total 24505 35% 22%

Fuente: Elaboracién propia

A la vista de estos datos se puede concluir que la importancia de Madrid como
salida a Europa es extraordinaria en el dmbito nacional: del fotal de las conexiones
con origen en Espana, el 21% se dirigen o la Unién. La proporcién “pasajeros en
vuelo nacional/pasajeros en vuelo a la UE” es muy parecida a “pasajeros en
conexion nacional-nacional/pasajeros en conexién nacional-UE”, por lo que se
deduce que Madrid, en el conjunto de Espafia, desemperia el mismo papel en
enlaces a vuelos nacionales y a comunitarios.

Barajas, por su situacién, no es un hub para conexiones entre vuelos dentro del
continente. Sin embargo, se observa que los pasajeros procedentes de América
utifizan Madrid como puerta de entrada a Europa.

En resumen, el mercado potencial de Madrid respecto a las conexiones destinadas a
la Union Europea estd constituido por Espafia y por América, principalmente
meridional.

»  Vuelos a América
La Tabla 3.30 andloga a las anteriores muestra la proporcién de los v R .
‘. . %4 Q,
América sobre el total de las conexiones. & s,

Un importante porcentaje de las conexiones desde vuelo nacional (el 23%) es hacia
América. Teniendo en cuenta, por ofra parte, que casi el 90% de los espaoles que
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viojan hacia ese continente lo hacen desde Madrid, se llega a la conclusién de que
los vuelos @ América en Espaiia son practicamente un monopolio de Baraijas,

Tabla 3.30. Proporcién de pasajeros que conectan con vuelos a América

. Pax con ese origen  Pax cuya conexién es
Total pasgjeros

Origen i 1 que realizan una con un vuelo o
anuales (miles) conexioén en MAD América

Nacional 12677 35% 23%
UE 6247 30% 40%
Resto Europa 761 29% 36%
América 1867 45% e
Resto Mundo 712 37% 31%
Total 24505 35% 22%

Fuente: Elaboracién propia

Dentro de las conexiones que realizan los pasajeros provenientes de Europa, un
porcentaje muy importante se dirige a América, principalmente del Sur. Lo mismo
ocurre con los que proceden de otros lugares {Asia y Africa, sobre todo).

Puede establecerse que el mercado potencial de Madrid-Barajas en los vuelos a
América incluye a toda Espaia, y en el caso mds concreto de América del Sur,
comprende también Europa, parte de Asia y de Africa.

» Otros destinos

El resto de mercados tienen una importancia marginal en el aeropuerto de Barajas,
y por esa razén dificilmente podrd establecerse un mercado potencial para ellos.

3.2.5.3. Madrid como Hub

Alrededor del 40% de los posajeros de Madrid son de transito. Madrid es uno de los
primeros hubs de Europa, sirviendo 31 ciudades nacionales y 39 internacionales.
Teniendo en cuenta estos dos datos, junto con los de mercados potenciales
desarrollados mas arriba, se aprecia que Madrid es un punto de conexién muy
importante, tanto en Espafia {por su ubicacién en el centro de la peninsula) como en
Europa (como puerta de entrada/salida hacia América).

Asi, el drea de influencia cérea de Madrid-Barajas puede extenderse, desde la
consideracién inicial de que este drea abarca fundamentalmente Espana, a América
del sur, tode Europa y, con menor intensidad, al resto del mundo, fruto de su
consideracién como aeropuerto hub, capaz de conectar la Unién Europea con
América del Sur de manera fundamental y canalizar conexiones de todo tipo.

La pdgina siguiente muestra un mapa del drea de influencio aérea del Aeropuerto
de Madrid-Barajas.
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3.3. ANALISIS DE LA ACCESIBILIDAD ACTUAL

3.3.1. INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES

3.3.1.1. Accesos por carretera

Los accesos por carretera al Aeropuerto de Barajas desde el Municipio de Madrid se
reducen a las autovias A-10 y N-Il de la Red de Carreteras del Estado y las
carreteras de la Red Bdsica Autondmica de primer orden M-110y M-111:

La A-10 es infraestructura de servicio directo al aeropuerto, y enlaza con la carretera
de circunvalacion M-40 a su paso entre Hortaleza y Las Carcavas.

La carretera N-100, de enlace con la N-Il, tiene una longitud de unos 1.750
metros, y parte de la nacional aproximadamente en el Km 10,5.

La carretera M-110 Alcobendos-Barajas se encuentra actualmente en proceso de
desdoblamiento.

La M-111, que hace permeable Barajas en sentido Este-Oeste hacia Paracuellos del
Jarama, cuenta con un tramo de tdnel que transcurre por debajo de la nueva pista.

3.3.1.2. Accesos ferroviarios

Actualmente Barajos cuenta dnicamente con acceso por carretera. No existen
accesos ferroviarios, aunque se encuentra en obras la conexién con Metro, como se
comentard posteriormente en el anejo correspondiente a los accesos actuales y

futuros al Aeropuerfo y cuya inauguracién estd prevista para el 15 de junio de
1999.

3.3.2. ZONIFICACION

Para la eloboracién de la informacién que se recoge en este epigrafe ha sido
necesario agrupar los zonas y poblaciones que componen la superficie de la
Comunidad Auténoma de Madrid, evitando la pérdida de informacién por omisién,
ocultacién, o por “compensacién” entre datos, asi como la disgregacién
innecesaria, que darfa lugar a un proceso muy laborioso de trabajo sin mejoras en
la precisién.

Los criterios de agrupacién fundamentales fueron:
» Nucleos significativos de poblacién y/o empleo

Estos nicleos tuncionan como centros generadores y atractores de viajes.
Cada zona final ha de incluir at menos uno de estos nicleos. :
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La zonificacién bdsica parte de la identificacion de estos nicleos con los
municipios, mientras la ciudad de Madrid queda dividida segin sus distritos
municipales. Los datos de o encuesta a pasajeros del Aeropuerto se refieren a
estos distritos.

» Accesos a modos de transporte

Un centroide nunca agrupard poblaciones que no tengan las mismas
posibilidades de accesos a modos de transporte.

» Rutas de acceso a las ubicaciones en estudio para aeropuertos

También se ha de tener presente el itinerario de acceso a los destinos finales
de los viajes generados por las distintas poblaciones. Este aspecto permitird la
correcta asignacién de movimientos sobre los arcos de las redes modelizadas

segln modo.

SegUn estas indicaciones, se procede a dividir la Comunidad de Madrid en 67

zonas, representadas por sus respectivos centroides.

La zonificacién final coincide con la que se recoge en el Anejo de Infraestructuras de

Acceso al Aeropuerto.

llustracién 3.25. Esquema de zonificacién de la Comunidad de Madrid

Zonificacion
Comunidad de Madrid

Miirmese Nambie
' Certo
2 Arganzuala
Rateo
Salsmarce
Lhamanin

Nimese

il
4
43
44
23

Nombre

TsenFemands

Teamign

Acald e Hanares
Ttws Canten
Arganda

Tetudn

Chambari
Fuencaral-El Parge
a Wencloa-Arawaca
14 kabna

4%
a7
4
a5

Tocres da la Aarads
Getale

Pirea

Méstalas

1" Carabanchel

-} Usera

n Puanse do yalecas
14 Meoratalaz

15 Ciygad Lingal

Werslui do Enmpaa
Aiceh cet Frasng
Cadsise

Zaszaleo

Bandita

18 Hedaloza
g1 \llaverds
18 Wiln ga valazai
19 Vealvara

Vilanuaws del Pardilo
Colmenar Vi
Manzanares ol Real
E1Escorial

20 FanBlas.
D) Barkr

n Aptapuatia
2 Lazayway
24 Lozaya

24 Gungais.

Guatarrama
a5 Rezas
Leganés
Fusniabeads
Paila

8 Wace

n Parscuniion
b ] Akezengas
k] Santercaz
g Campn Feal

Hismanas

n halr del Dima
1 Tialmas

n Mersta do Tafua
3 valdelaguna

35 Ghinghdn

36 Aanguar

1] Valdemess

3 San Maitin de i Vega
kL] Yelils de San Arsenio
an Loschai

Fuente: Elaboracion propia
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3.3.3. REPARTO MODAL

El reparto modal del Gltimo modo de transporte empleado en los accesos actuales
~al aeropuerto se resume en la Tabla 3.33 y 3.34.

Tabla 3.31. Detalle del dltimo modo de transporte empleado para acceder al
aeropuerto. Tamano de la muestra: 11.670 personas

Automaévil Autobis
Alquiler Privado
Taxi - . Otros  TOTAL
S Operad Corlesi
conductor  conductor . acompanante
pascjero

;{;i‘l’;‘s) 858 359 79 2014 2465 5117 1161 409 406 197 1gs 1626
% 55 2 0 12 16 31 7 3 2 12 1 100

Fuente: fsam

La distribucién por distritos del municipio de Madrid, se refleja en la Tabla 3.32.

Tabla 3.32. Modo de acceso porcentual al aeropuerto desde los distritos
madrilefos. Tamano de la muestra: 11.670 personas

Modo de acceso

Distrite
Taxi Automéwil Autobus Otros TOTAL

Centro 61,5 16,3 21,0 1,1 100
Arganzuela 62,7 24,6 11,0 i.8 100
Retiro 65,5 22,5 11,8 0,2 100
Salamanca 69,5 21,2 9.0 0,3 100
Chamartin 71,4 23,5 4,2 0,9 100
Tetdan 74,6 16,9 8,4 0,0 100
Camberi 64,7 24,7 9,9 0,7 100
Fuencarral-El Pardo 61,0 36,5 2,6 0,0 100
Moncloa-Aravaca 59,0 26,5 13,4 1,1 100
Latina 452 41,1 12,6 1,1 100
Carabanchel 54,9 33,0 11,3 0,8 100
Usera 59,3 339 6,8 0,0 100
Puente Vallecas 50,4 42,4 7.2 0,0 100
Moratalaz 42,3 53,2 4,5 0,0 100
Ciudad Lineal 66,5 27,4 6,1 0,0 100
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Modo de acceso

Distrito
Taxi Automovil Autobis Otros TOTAL

Hortaleza 59,8 35,2 3.5 1,6 100
Villaverde 30,8 33,6 . 35,6 0,0 100
Villa de Vallecas 74.3 25,7 0,0 0,0 100
Vichvaro 36,0 64,0 0,0 0,0 100
San Blas 64,8 27,6 7.6 0,0 100
Barojas 55,3 17,5 24,8 2,4 100
NS/NC 51,6 33,4 14,6 0,5 100
TOTAL 55,3 31,5 12,1 A 100

Fuente: fsam

3.3.4. DATOS DE MOVILIDAD Y AFOROS EN RELACION CON EL ENTORNO
AEROPORTUARIO

La principal fuente de informacién de la movilidad en la zona es la Encuesta
Domiciliaria de Movilidad, realizada por el Consorcio Regional de Transportes de
Madrid en los afios 1996-1997, donde se reflejan las pautas de movilidad de la
poblacion de la Comunidad Auténome de Madrid, con datos de origen — destino,
rango de edades, motivos de trabajo, modo de transporte, nimero de etapos, ete.

La limitacién més importante de esta encuesta, a efecios del andlisis de Ia
accesibilidad, es que no incluye los siguientes tipos de viaje: Viajes de personas que
no estén empadronados en Madrid: turistas, estudiantes, militares, trabajadores
desplazados temporalmente,...; viajes de personas residentes en establecimientos
colectivos: cuarteles, Srdenes religiosas, colegios mayores, cérceles,...; vigjes que
atraviesan la Comunidad Auténoma de Madrid.

Por otro lado, la Encuesta de Movilidad en el Aeropuerto, EMMA, llevada a cabo a
los pasajeros a finales de 1.998, ha servido, en lo referente a este estudio, para
determinar el origen de los viojes que acceden al aeropuerto, asi como sus
caracteristicas.

Los distritos {caso del municipio de Madrid) y los municipios en el resto de Espania,
forman la zonificacién base.
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La Tabla 3.33 muestra los pasajeros que acceden {origen/destino) por via terrestre
al Aeropuerto de Barajas desde o hacia los distritos de Madrid:

Tabla 3.33. Pasajeros (O/D) que acceden via terrestre desde/hacia los distritos
madrilefios. Tamafo de la muestra: 8.222 personas

Distrito Pax {miles) % sobre la Comunidad
Arganzuelo 315 2,27%
Barajas 823 5,92%
Camberi 759 5,46%
Carabanchel 286 2,05%
Centro 2.485 17,86%
Chamartin 236 6,72%
Ciudad Lineal 475 3.41%
Fuencarral-El Pardo 378 2.72%
Hortaleza 178 1,28%
Latina 120 0,87%
Moncloa-Aravaca 896 6,44%
Moratalaz 99 0,71%
Puente de Vallecas 93 0,67%
Retiro 558 4,01%
Salamanca 1.275 ?.16%
San Blas 121 0,87%
Tetban Q77 7,02%
Usera 57 0,41%
Vicalvaro 11 0,08%
Villa de Vallecas 30 0,22%
Villaverde 97 0,70%
NS/NC 511 3,67%
TOTAL 11.481 82,51%

Fuente: fsam

También se ho utilizado la informacién referente a aforos en las carreteras del
Estado, facilitada por el Ministerio de Fomento y consistente en una recopilacién de
las 200 horas mds transitadas y la distribucién horaria en el dia medio en las
estaciones permanentes. En concreto se han estudiado los datos de las estaciones

primarias M-153 en N-100 Barajas y M-154 en M-40 Madrid.
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Las carreteras de la Comunidad de Madrid componen el resto de la red de acceso
al aeropuerto. Dado que en general son zonas préximas a Madrid y de mucho
trafico, cuentan con un amplio sistema de recogida de aforos.

La llustraciéon 3.26 resume las intensidades medias diarias de trafico en los accesos
al aeropuerto.

Con objeto de profundizar en el estudio de accesibilidad de Barajas, se han
estudiado los datos de aforos tomados en los accesos del aeropuerto por el
Consorcio Regional de Transportes de Madrid en un ida tipo (25.02.1997),
observéndose que tanto la llegada de vehiculos como la salida es sensiblemente
mayor por la N-I que por la
A-10.

llustracién 3.26. Intensidades medias diarias en los accesos al Aeropuerto de
Madrid-Barajas

LEYENDA
Intensidad Media Diaria Estimada

>120000 e ——
80000-120000
50000-80000
25000-50000
10000-25000
R

2000-5000
0-2000

Fuente: Elaboracién propia.
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3.3.5. INDICADORES ACTUALES

La evaluacién de los niveles actuales de accesibitidad al entorno del aeropuerto de
los distintos modos de transporte, en funcién de los ambitos territoriales de
influencia, se realiza mediante el andlisis de diferentes indicadores, agregados y
desagregados, referidos a las infraestructuras y a los servicios de transporte
existentes en la actualidad.

Entre los indicadores desagregados se encuentran el indice de trazado y el indice de
tiempo, representados en la Tabla 3.34 junto a los valores de distancia y tiempo
reales de acceso al aeropuerto desde los distintos centroides de Madrid.

Se entiende por indice de trazado la razén de la distancia real y la distancia ficticia,
siendo ésta la distancia en linea recta. Frecuentemente se emplea el inverso de este
valor, que es el cociente representado en la Tabla 3.34.

El trazado real serd mejor cuanto mds parecido sea a la distancia recta, es decir,
cuanto mds parecido sea este cociente a 1.

Comeo distancia real se ha considerado la distancia entre centroides de la red. Esta
consideracién supone algunas simplificaciones como son:

» la red recoge todas las carreteras de importancia de la CAM, pero el
hecho de representarla mallada supone una simplificacién de la red real.

» La ubicacién de centroides no se corresponde con un Término Municipal
puesto que muchas veces agrupa un conjunto de municipios.

» El céleulo de los tiemposy distancias en la red se ha obtenido mediante la
red modelizada, asignando por el método del camino minimo sobre la red
en hora punta.

Las distancia ficticias se obtienen a partir de las coordenadas de los centroides de la
red.

Por todo esto, en general, los cocientes representados en la Tabla 3.34 son algo
mayores que en la realidad, pero perfectamente vélidos para realizar
comparaciones.

Se entiende por indice de tiempo la razén entre los tiempos de recorrido reales y los
ficticios (tiempo en recorrer la distancio ficticia o velocidad medio real en la
carretera}l. De nuevo, suele por comodidad emplearse el inverso de este valor, que
es el representado en la Tabla 3.34.

Al igual que en el caso anterior la comunicacién serd mejor cuanto mds prg
1 sea este indice.
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Se llaman tiempos de recorrido reales a los tiempos de recorrido de la red. El
programa asigna por tiempos minimos sin tener en cuenta los cambios de carretera
que tenga que hacer.

Cabe destacar que los indices han sido calculados para la hora punta. Por otro
lado, las simplificaciones que se adoptan son las derivadas de la propia red y
coinciden con lo expuesto en el punto anterior.

Por otro lado, en llustracion 3.24 se representan las isocronas con los accesos
actuales al aeropuerto.

Tabla 3.34. indicadores de distancia y tiempo

i del Tiempo real Distancia reol
Zona (centroide) D[i)silc:giicc:or:;al/ ?:jirz: d: {m’m.) (KITL)
flompo  Tax VNN Bus Toq VOO gy
Centro 0,000 0,021 45 45 71 13 13 15
Arganzuela 0,000 0,083 38 38 61 16 16 15
Retiro 0,143 0,197 37 37 61 13 13 14
Salamanca 0,000 0,000 31 31 54 11 1 13
Chamartin 0,000 0.000 32 32 61 i 1 15
Tetuan 0,000 0,000 38 38 66 12 12 16
Chamberi 0,000 0.000 36 36 60 12 12 14
Fuencarral-El Pardo 0,000 0,005 35 35 77 17 17 21
Moncloa-Aravaca 0,111 0,000 38 38 74 18 18 18
Latina 0,000 0,027 40 40 77 22 22 18
Carabanchel 0,000 0,025 41 41 80 21 21 18
Usera 0,000 0,086 33 33 76 17 17 19
Puente de Vallecas 0,000 0,006 32 32 71 13 13 17
Moratalaz 0,000 0,133 26 26 81 10 10 16
Ciudad Lineal 0,000 0,000 23 23 77 8 8 17
Hortaleza 0,000 0,000 21 21 78 7 7 19
Villaverde 0,053 0,054 36 36 77 19 19 22
Villa de Vallecas 0,000 0,096 34 34 76 14 14 22
Vicdlvaro 0,100 0,000 23 23 81 10 10 24
San Blas 0,167 0.000 18 18 85 6 6 17
Barajos 0,000 0,000 14 14 84 4 4 21
Aeropuerto - - 0 0 84
Lozoyuela 0,075 0,000 8% 89 148
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| del Tiempo real Distancia real
Zona [centroide) Distancia recta/ el e i) )
tiempo  Tgy \Li::g;f Bus  Taxi \::;:::é;? Bus
Lozoya 0.000 0,000 72 72 163 54 54 68
Guadoalix 0,185 0,000 36 36 118 22 22 36
Meco 0,000 0,000 40 40 104 26 26 48
Paracuvellos 0,000 0,000 20 20 95 10 10 39
Alcobendas 0,214 0,247 20 20 87 11 11 27
Santorcaz 0,000 0,000 45 45 109 31 3 48
Campo Real 0,000 0,021 51 5] 114 31 31 43
Villar del Olmo 0,000 0.000 61 41 110 40 40 54
Tielmes 0,050 0,101 61 61 118 42 42 49
Morata de Tajufia 0,047 0,062 64 64 118 41 41 44
Valdelaguna 0,045 0,078 64 64 144 46 46 48
Chinchén 0,000 0,008 66 66 135 44 44 69
Aranjuez 0,000 0,095 77 77 109 54 54 59
Voldemoro 0,000 0080 59 59 99 34 34 38
San Martin de la Vega 0,114 0,139 57 57 ) 40 40 40
Velilla de San Antcnio 0,053 0,007 36 36 116 19 19 43
Loeches 0,000 0,000 42 42 98 25 25 42
San Fernando de Henares 0,000 0,000 26 26 88 8 8 29
Torrgjén de Ardoz 0,000 0,000 31 3N 90 12 12 34
Alcald de Henares 0,000 0,000 40 40 102 22 22 45
Tres Cantos 0,000 0,000 42 42 23 24 24 32
Arganda del Rey 0,074 0,075 45 45 106 26 26 36
Torres de la Alameda 0,000 0,000 47 47 107 29 29 53
Getafe 0,000 0,080 50 50 85 28 28 28
Pinto 0,034 0,074 53 53 88 28 28 31
Méstotes 0,000 0,162 55 55 92 31 31 29
Navalcarnero 0,000 0,151 70 70 108 44 44 42
Moraleja de Enmedio 0,000 0.047 57 57 96 37 37 37
Aldea del Fresno 0,000 0,111 91 91 123 65 65 63
Cadalso 0,000 0,081 116 116 141 90 90 88
Zorzalejo 0,038 0,000 84 84 133 53
Boadilla del Monte 0,000 0,000 55 55 98 30
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I " Tiempo real Distancia real

Zona (centroide Pistancio o/ e, o o) tm)
ompo  Tai VNS s Tan  Vemedlo g,
Villanueva del Pardillo 0,000 0,000 62 62 96 37 37 38
Colmenar Viejo 0,000 0,000 47 47 28 30 30 38
Manzanares el Real 0,000 0,000 56 56 17 39 39 54
El Escerial 0,000 0,000 80 80 126 51 51 56
Torrelodones 0,000 0,002 66 66 108 43 43 4]
Guadarrama 0,000 0,000 71 71 116 50 50 48
Las Rozas 0,000 0,000 53 53 89 29 29 29
Leganés 0,000 0,022 44 44 85 27 27 26
Fuenlabrada 0,000 0,016 51 51 21 32 32 32
Parla 0,000 0,087 55 55 92 32 32 37
Humanes 0,000 0,030 56 56 94 36 36 36
Torrején de ta Calzada 0,000 0,093 81 61 102 38 38 38

Fuente: Elaboracion propia

Entre los indicadores agregados de interés se encuentran los resumidos en la Tabla
3.35. El procedimiento serd una puntuacién cuantitativa siempre que asi se indique
o sea posible. De no serlo, se calificard con la escala bueno, regular o malo.

Tabla 3.35.- Indicadores agregados

Indicador Valor
Distancia a la A-10 {Km.} 1
Tiempo de acceso a las autopistas A-10 / M-40 [min.) 1/2
Nivel de congestién actual de la A-10 / N-I Bajo / Alto
Accesibilidad a Atocha / Chamartin {min.) 35720
Distancia o ta red de cercanias {San Fernando) (Km.) 9.5

Fuente: Eluboracién propia

Se ha realizado un estudio comparado de distintos aeropuertos europeos cuyos
conclusiones son las siguientes.
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3.3.6. MODOS DE ACCESO

x

Si se analizan varios aeropuertfos europeos en cuanto al modo de acceso de los
pasajeros al aeropuerto se obtienen las siguientes conclusiones.

Tabla 3.36. Modos de acceso a los aeropuertos europeos

Automdvil (%) Tren (%) Mefro Autobus Otros
Particular  Taxi Total vﬂ::_ re!;c;:?'i(t)io Cercanias  Total
Amsterdam 48 48 28 6 18
Francfort 51 13 64 12 121 9
Bruselas 61 20 81 13 13 é
Paris-Orly 456 45.6 2.1 2.1 6.5 17.8 28
Paris-CDG 32.4 326 24 13.9 16.3 17.5 33.46
Munich 51 9 &0 30 10
Dusseldort 40 19 79 18 1
Zyrich 43 9 52 33 33 6
Barajas 31.5 552 B6.7 12.2 1.1

Milén Malpensa

Fuente: fsam

El aeropuerto estudiado mejor comunicado es el de Zurich, al que se puede acceder
por carretera (hay varias lineas de autobuses que llegan al aeropuerto) autovia,
metro, tren y Alta Velocidad. Como es de esperar, es también ol que mds pasajeros
acceden en transporte piblico, en coche llega el 52% de los que el 9% los hacen en
taxi.

Los dos aeropuertos de Paris son también buenos ejemplos, con menos del 50% de
coches (incluyendo toxis).

En las ciudades en que existe Metro y Autobls (excepto en Paris, en lo que
practicamente el18% de los pasajeros acceden en autobus), se prefiere el primero al
segundo. Tales son los casos de Munich con un 30% frente a un 10%, Dusseldorf
con un 18% frente a un 1% o Francfort con un 11% frente a un 9%.

En los casos en que en hay fren y autobus el primero es mds utilizado que el
segundo (excepto en Paris-Orly). En Zurich la relacién es de 33% frente a un 6% en
autobUs.

En el caso de Barajos, al sélo existir posibilidad de acceder por carretera, el
porcentaje que utiliza el autobis deberia ser mayor que en los otros aeropugges
pero no es asi, dado que la mayoria de los pasajeros (el 55.2%) acceden en
31.5 lo hacen en vehiculo privado. Con esto nos situamos en el aeropyf
mayor porcentaje de accesos con coche, el 86.7%.

i3
Secretans v¢ Estade de
infraestructuras y Transportes
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3.4. ESPACIOS AERQNAUTICOS Y SERVICIOS DE CONTROL DE

TRANSITO AEREO

3.4.1. ESPACIO AEREO

El Aeropuerto de Madrid-Barajos se ubica dentro del FIR / UIR de Madrid. El AIP de
Espafia delimita dicha regién de espacio aéreo tal como se muestra en la siguiente

tabla.

Tabla 3.37. Delimitacién de la regidn FIR /UIR Madrid

Nombre y limites laterales

Unidad ATS

Distintivo de llamada

Limites verticales Frecuencias Cbservaciones
Idioma (Mhz)
Clasificacién ,
HORARIOC DE OPERACION
135.700
MADRID UIR 135.950
450000N 0130000wW; 450000N 136.225
0080000W; 442000N 0040000W; 362.300 MILITAR
433500N 0014700W,; 432300N 132.550
0014700W; FRONTERA FRANCO- 136.525
ESPANOLA HASTA 424200N 285.100 MILITAR
0000400W; 394400N 0010600W; 133.750
355000N 0020600W,; 355000N 387.450 MILITAR
0072300W; 355800N 0072300W. 133.200
PCR EL MERIDIANO 0072300W 307.100
SIGUIENDC LA FRONTERA 134.350
HISPANO-PORTUGUESA HASTA SU 125.750
EXTREMO NW EN LA COSTA DEL 132.725
ATLANTICO. 420000N 0100000W; 292.600 MILITAR
43000CN 0130000W; 450000N 118.525
0130000wW 342.800 MILITAR
133.950
UNL / FL 245 300.450 MILITAR
, 128.825
Fuera de ofros espacios Madrid ACC 369.925 MILITAR
clasificados:......... G . 133.850
Madrid Control 132.975
Espaiol / Inglés 357.400 MILITAR
127.500
6737.0 Khz SAR
H-24 4738.5 Khz SAR
3137.0 Khz SAR
119.700
121.500
123.100
282.800
121.500
243.000
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MADRID FIR
450000N 0130000W; 450000N
0080000W; 442000N 0040000W;
433500N 0014700W; 432300N
0014700W; FRONTERA FRANCO-
ESPANOLA HASTA 424200N
0000400W; 394400N 0010600W;
355000N 0020600W; 355000N
0072300W; 355800N 0072300W.
POR EL MERIDIANO 0072300W
SIGUIENDO LA FRONTERA
HISPANO-PORTUGUESA HASTA SU
EXTREMO NW EN LA COSTA DEL
ATLANTICO. 420000N 0100000W;
430000N 0130000W; 450000N
0130000W (IDENTICA FORMA EN
PLANTA QUE LA DEL UIR)

FL 245/ GND

Fuera de ofros espacios

Fuente: AIP Esparfia

Las dreas controladas del FIR/ UIR Madrid son todas excepto las zonas peligrosas,
prohibidas y restringidas, mencionadas mas adelante, entre los niveles de vuelo FL
460 y FL 195 (espacio aéreo clase A) y FL 195 y FL 150 (espacio aéreo clase E). El
dibujo en planta del FIR y del UIR Madrid, que coinciden, se muestra en la figura

siguiente.

llustracién 3.27. Planta de la regién FIR/UIR Madrid

Gl

Fuente: Elaboracion propia
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La linea de trazos marca la zona del FIR/ UIR Madrid ol sur de la cual se delega la
gestién del espacio aéreo gl centro de control de drea ACC de Sevilla.

En el espacio aéreo de close G, que es espacio aéreo no controlado, al que
pertenecen el FIR y el UIR Madrid, las reglas de vuelo visual (VFR) son las siguientes:
hasta 900 m sobre el nivel del mar, o hasta 300 m sobre el suelo (lo que resulte
mds alto), la visibilidad debe ser de 5 km, libre de nubes y a la vista de la superficie.
El ATS competente puede permitir visibilidades de vuelo inferiores {hasta 1.500 m),
a velocidades que en dichas condiciones ofrezcan seguridad o en circunstancias de
poco fransito; asi mismo, podrd autorizar a los helicépteros a operar con
visibilidades inferiores a 1500 m si maniobran a velocidad adecvada para
reaccionar con seguridad ante el transito.

En cuanto a las reglas de vuelo por instrumentos (IFR) en el espacic aéreo no
controlado clase G, se proporciona servicio de informacién de vuelo, y se dan las
caracteristicas enumeradas en la siguiente tabla, que resume también las
condiciones en caso de vuelo visual mencionadas anteriormente.

Tabla 3.38. Reglas de vuelo por instrumentos y de vuelo visual en el espacio aéreo
clase G

Servicios y requisitos IFR VFR

Separacién proporcionada Ninguna Ninguna

Servicio de

. . Servicio de informacidn de vuelo
informacién de vuelo

Servicio suministrado

8 km a FL 100 y superior
5 km por debajo de FL 100

Minimos VMC de visibilidad y Distancia de nubes: horizontal 1500 m, verfical 300 m

i . No se aplica
distancio de nubes e ap

A 900 sobre el nivel del mar e inferior, o 300 m sobre
el svelo (lo que sea més alto): 5 km; libre de nubes y o
la vista de fierra o agua.

250 ktiAS por

debaio de FL 100 250 kt IAS por debajo de FL 100

Limitaciones de velocidad*

Continua en amboes

Radiocomunicacion .
sentidos

No se requiere

Autorizacién ATC No se requiere No se requiere

* Excepto vuelos militares en misiones operativas o de defenso aéreq, o cuando sus caracteristi
actuacién no lo permitan

Fuente: AIP Espaia
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Dentro del FIR/UIR de Madrid, el espacio aéreo alrededor de Madrid - Baraijas se
ordena de la siguiente forma:

3.4.2. AREA DE CONTROL (MADRID TMA)

Los limites actuales del TMA de Madrid fueron publicados por AIP — Espada en la
seccion ENR 2.1-6 de fecha 17/1/99, y quedan recogidos en la siguiente tabla:

Tabla 3.39. Limites del TMA Madrid

Unidad ATS
Nombre y limites laterales
Distintivo de llamade  Frecuencias

Limites verticales Observaciones
, Idioma {Mhz)
Clasificacion
Horario Operacién
Madrid ACC 124.025
Madrid APP 242.050 MILITAR
127.500
MADRID TMA i ,
ESPACIO AEREO COMPRENDIDO POR LA EsPofiol /Inglés  362.425 MILITAR
LINEA QUE UNE LOS PUNTOS oa ;i;'ggg Emgiggsgi
SIGUIENTES: ) :
412930N 0023800W; 412700N
0023000W; 404814N 0023000W;
404939N 0020600W; 400530N .
0020600W; 400130N 0021400W; " ';"‘.’j’[')d ACC }gg";gg
400000N 0023430W; 394400N adnd Lespegues 249 450
0023600w; 394400N 0040600W; Espariol / Inglés 121.500  EMERGENCIA

400200N 0042614W,; 402345N

0042049W; 405942N 0035007W; 243.000  EMERGENCIA

412000N 0033100W; 412930N H-24
0023800wW
Madrid ACC 118.400
FL 205 / 300 m sobre el suelo Madrid Control 269.000
127.100
EL 2”([)5 (/ggo m sobre el suelo................ S Espariol / Inglés 121,500 EMERGENCIA
asillos VFR .....ooveveieeeeeeeee ) 243.000 EMERGENCIA
Sectores VFR ..., G H.24

{excepto sector prohibido a vuelos VFR)

Fuente: AIP Espafa
Madrid ACC suministra el servicio de control dentro del TMA de Madrid.

Dentro de este TMA existen varios factores que afectan a las operaciones en el

Aeropuerto de Madrid — Barajas: f B IO\\

| seras /,
f_ﬁ
A
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El TMA incluye también las Bases Aéreas de Torrejon y Getafe y el Aeropuerto de
Cuatro Vientos. A efectos del tréfico en Madrid — Barajas es mdés importante la
repercusién de Torrején, por la incidencia del control militar sobre el espacio
adyacente a Barajas y por la existencia de la propia base, que se puede
considerar como “drea peligrosa”.

En el TMA de Madrid abundan las Zonas Peligrosas, Restringidas y Prohibidas
para el tréfico aéreo comercial. Estas zonas se tratardn en el apartado 3.3.1.4.

La cadena montafosa que recorre la zona norte del TMA de Madrid en sentido
SW-NE ofecta negativamente a la organizacion de rutas hacio el norte de
Barajas, dificultando las entradas directas a las cabeceras 15, 18R y 18L.
Ademds, la existencia de zonas altamente pobladas hacen inexistentes las
operaciones de aterrizajes entrando por las pistas 15 y 36R.

Los sectores de control de TMA Madrid se muestran en las figuras siguientes.

llustracién 3.28. Sectores de control en el TMA Madrid. Configuracién Norte

CONFIGURACION

Fuente: Aena
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llustracién 3.29. Sectores de control en el TMA Madrid. Configuracién Sur

CONFIGURACION RN N
N s A
SUR - | e o W] S
; : 5" » v j-
. <
_______ T Twea
‘F.H&A:J:
\.‘%;m } :
R A
Sin -
_E‘_P:'U\DCI

FAF NS T

a~
BOGAS

gz L B

Fuente: Aena

3.4.3. ZONA DE CONTROL (MADRID CTR)

La zona de control de Madrid (Madrid CTR) queda definida por AIP — Espana,
seccion AD 2 del 17 de noviembre de 1998, como el espacio comprendido entre
los limites de las zonas siguientes:

» Dos zonas circulares secantes de 6.5 NM de radio con centros en
402800N 0033325W (Barajas AD) y 402835N 0032825W (Base Aérea

de Torrején) unidos por sus tangentes comunes.

» Circunferencia de 5 NM de radio con centro en 401750N 0034330W
(Base Aérea de Getafe), excepto la parte comprendida dentro de un
circulo de 3 km de radio con centro en 402219N 00345657W (Cuatro
Vientos AD), con dos extensiones rectangulares definidas por estos puntos:

=  402000N  0033745W; 402140N  0033615W; 40
0034015W; 402230N 0034155W

! seﬂ‘t‘tﬁ!l’.g ih i
nfraesrrutturasy Trans

=

POt

, C-‘?b nete
3. ANALISIS DEL ENTORNO 3. 78 St

i we el

oo



PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID- BARAIAS

+ 401005N  0034845W; 401310N  0034535W; 401555N
0034925W; 401230N 0035220W

En altura, el CTR se extiende desde el suelo hasta 300 m por encima del mismo. E
control lo efectia Madrid APP, siendo el espacio aéreo de clase D: sélo se permiten
vuelos visuales a ceronaves militares en entrada o salida @ las bases aéreas de
Torrején y Getafe.

3.4.4. ZONA DE TRANSITO DE AERODROMO (ATZ)

Lo zona de trénsito de aerédromo (ATZ) es la porcién de espacio aéreo bajo la
responsabilidad de la torre de control (TWR). Es el volumen encerrado por un
cilindro de 8 km de radio encerrado en el punto de referencia del aeropuerto cuya
altura es de 900 m sobre el suelo o la del techo de nubes, la que resulte mas bajo.

3.4.5. ZONAS RESERVADAS. ACTIVIDADES DE INDOLE PELIGROSA

Llas Zonas Peligrosas, Restringidas o Prohibidas figuran en el plano del TMA de
Madrid. Estas Zonas Reservadas suponen las siguientes limitaciones:

* Zona Peligrosa: espacio oéreo de dimensiones definidas en el cual pueden
desplegarse en determinados momentos actividades peligrosas para el vuelo de
las aeronaves.

* Zona Prohibida: espacio aéreo de dimensiones definidas sobre el territorio o las
aguas jurisdiccionales de un Estado, dentro de! cual estd prohibido el vuelo de
las aeronaves.

* Zone Restringida: espacio aéreo de dimensiones definidas sobre el territorio o
las aguas jurisdiccionales de un Estado, dentro del cual estd restringido el vuelo
de las aeronaves de acuerdo con determinadas condiciones especificas.

Las Zonas Prohibidas del TMA de Madrid son:

LED17 COLMENAR VIEJO. Posee tres seciores: el A, entre 3400 pies y el suelo; el
B, entre 4000 pies y el suelo; y el C, entre 5000 pies y el svelo. Su uso es para
vuelos de entrenamiento de helicépteros militares, de lunes a viernes de 8 a 23 h.

Antes de entrar en la zona debe contactarse por radio con TWR Colmenar en 126.6
6 141.5 Mhz.

LED94 SANTORCAZ. Desde el suelo hasta el nivel de vuelo FL 120. Se usa para
ejercicios de paracaidismo de lunes a viernes de 7 a 17 h, los martes de 19 g 24 h,
los miércoles de 00 a2 hy de 19 a 24 h, y los jueves de 00 a 2 h. La coordinacién
debe ser con Madrid/ ACC y Torrején TWR/ GCA. Cuando la pista 18 de Madrid-
Barajas esté en servicio, se suspenderdn los ejercicios. UL A

, &
Estas son las Zonas Restringidas ubicadas en el TMA de Madrid: //
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LER62 EL PLANTIO. Es zona restringida permanente, y se extiende desde el suelo
hasta 4000 pies de aititud.

LER64 MONCLOA. Condiciones anélogas a la anterior.

Otras actividades de indole peligrosa incluyen los radiosondeos de las estaciones
meteoroldgicas, un conjunto de equipos {globo, paracaidas y radiosonda con sefial
OMEGA), que ascienden a unos 340 m por minuto. El globo puede ascender hasta
30.000 m. La estacién meteorolégica de Madrid-Barajas se halla en las
coordenadas 4028N 00343W, a una altitud de 633 m, y su indicativo es 08 221,
Los sondeos se reclizan diariamente a las 00:00 y a las 12:00 UTC.

Otros obstaculos para la navegacién oérea en el entorno de Madrid son los que
exceden de 100 m de altura, debiendo estar sefalizados e iluminados segun las
normas de la QACI. Su situacién y su altura se indica en la siguiente tabla.

Tabla 3.40. Obstaculos para la navegacién aérea en el entorno del aeropuerto de
Madrid-Barajas

Altura sobre el

Tipo Coordenadas suelo (m)
Antena  404846N 0035305W 100
Antena  402904N 0035231W 264
Antena  402756N 0033905W 100
Antena  402633N 0035346W 140
Antena  402614N 0035021wW 150
Antenc  402609N 0034956W 150
Antena  402516N 0034936wW 126
Antena  402513N 0033953wW 206
Antena  402456N 0033805wW 212
Antena  401844N 0033025W 140
Antena  402543N 0034838wW 150
Antenao  402514N 0033948W 212
Antena  402528N 0034243wW 144

Fuente: AIP Esparna

3.4.6. RUTAS DE LLEGADA/SALIDA DEL AEROPUERTO

Las rutas de entrada al TMA Madrid son las indicadas en el gréfico siguiente: .

R TR
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llustracién 3.30. Rutas de entrada/salida al TMA Madrid. Configuracién Norte

CONFIGURACION NORTE

s e RUTAS DE SALIDA TMA MADRID
I
———— RUTAS DE ENTRADA TMA MADRIO

Fuente: Aena

Gopretaria 9¢ Ef;:;;f"*" :
\S {:\{raescructurai\f /i

n"u_ e A0
\%H\E?F .l‘)l't'\e'~ F
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llustracién 3.31 Rutas de entrada/salida al TMA Madrid. Configuracién Sur

CONFIGURACION SUR

——

g

é/ — AUTAS DE SALIDS TMA MADRIG
—————— RUTAS DE ENTRADA TMA MADRID

Fuente: Aena

En el Aeropuerto de Madrid — Barajas sélo estdn permitidas las operaciones de
vuelo con instrumentos (IFR).

3.4.6.1. Llegadas Normalizadas por Instrumentos

En las pdginas siguientes se muestran los Llegadas Normalizadas por Instrumentos
(STAR) obtenidas del AIP — Espafa.
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3.4.6.2. Aproximaciones finales

Los aterrizajes en configuracién Norte, que es la més frecuente en Madrid — Barajas,
se efectban por la cabecera 33; en configuracién Sur se llevan a cabo por la pista
18R. No obstante, hay procedimientos normalizados de aproximacion por
instrumentos en casi todas las pistas.

El AIP — Espaia define nueve procedimientos de aproximacién por instrumentos en
Madrid — Barajas; los cortos de todas ellas, extraidas del AIP, se incluyen en las
paginas siguientes, junto con la guia vectorial radar. Los procedimientos son los
siguientes:

»  ILS/DME RWY 18L
VOR/DME RWY 181
ILS/DME RWY 33
VOR/DME RWY 33

ILS RWY 36R
VOR/DME —L RWY 36R
VOR/DME RWY 15

vV Vv ¥V Vv Y VY VY

ILS/DME RWY 18R
» VOR/DME RWY 18R
3.4.6.3. Procedimientos reglamentarios de salida

Las salidas se realizan normalmente por la pista 36L en configuracién Norte, y por
la 15 en configuracién Sur, pero hay procedimientos reglamentarios de salida para
tres cabeceras mds.

En el AIP — Espafa se incluye la descripcién de las salidas normalizadas por
instrumentos (SID), que se muestran en las péginas siguientes.

3.4.6.4. Pasillos VFR

En la actualidad el tipo de operaciones VFR (reglas de vuelo visual) estd limitado a
los corredores y sectores VFR que se indican en la pagina siguiente, extraida def AIP
Espafia, tras las de procedimientos de entrada, salida y aproximacion. Estos seciores
se caracterizan por tener limitadas las alturas maximas de vuelos autorizados a unos
cientos de metros sobre el terreno (variables de acuerdo con el secior en uso)," %alvo
en el corredor VFR de reactores de entradas y salidas o la base de Torrején en el
que se permiten alturas hasta de 2000 m. '
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CAMBIOS: NUEVAS ZONAS, ESCALON DE DESCENSO EN TLDOZA, MINIMOS EN ESPERAS, DENOMINACION PISTAS.
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" CARTA DE LLEGADA NORMALIZADA

VUELO POR INSTRUMENTOS

N
LED14
FLI25

GND

‘be

105 RUMBQOS Y RADIALES
SON MAGNETICOS
ALTITUDES Y ELEVACIONES

MADRID/BARAJAS

APP 119.9 RWY 33 736
. ALY 1CA AVl 1CA CIN 1CA
TA 6000 ESTE 118.4 NvS 1CA ORBICA TLD 1CA
(STAR)-OACI TWR 11815 oA
Los llegadas AD bojo control odor oustaron sus
4 AViLA velocidades o
- IAS MAX 230KT a FL1 20 o BLW
- ‘a -1AS 210KT gl comienzo del virape final paro
‘;';'. interceptar el rumbo del LLZ del ILS, cuendo
B/UB-47 =4 \ ACFT 1o encuenire deno de 200MM FR THR
—en, -tAS 180KT ol completar &l viroje finol para
‘2) 1} establecerse en al rumbo del LLZ del IS, cvondo
<450, ACFT e encuenire desro de 20MM FRL THR LED47A
% d\-f) G A —1AS5 160KT ol cruzor ka radiobaliza axserior {OM] FL46D
(qT \, - - ACFT con 1AS de crucero inferiores a bos citodos ————
B anteriormente deberon mantener velocidod de 370
& \ r crucero hasio el punio de ajusle que les ofecte. r P
\ -
I

o -
] (D) Y

EN PIES o, LEDA7B
DISTANCIAS £N MILLAS ﬂ'\- 1460
NAUTICAS \r Ty
COLMENAR A
/A\ VOR/DME _117.3 IVQ:’S'_*_E. 128 I
ORBIS , C%E S =
41°91522°N Q -
—LER7IA | Goewosrw | Gy | OIS
FLIOO CNR o LED 41 LED 40
v 335 142 Q 5000 £1 ALT B500 FT ALT
000FT GND ] oND G
LED48 /
11 500FT ALT LED6 q ;t) MINIMO UTILIZABLE EXCEPTO AUTORIZACION ATC
ND {7 SOLO PREVIA COOR CIV-MIL
/I.E%‘IB e LED178 === LLEGADA ALTERNATIVA
fL260 anD \?) 000FT ALT
— “ ) GND LEDB? LED38
1000FTGND LEDIZC % 15006 T AGL 50001 AL
AVILA = SO00FT ALT = = ToNo
40°36 50N oD - / GND Ay
LEDSY
. '-5262 4265ET AGL
JES00FT AGL £ oD
GND 4
. NAVAS -0 % LED 94 CASTEION
= | VOR/DME 114.9 ED17 /,'u:b * L1 VOR/DME 1156 LED104
TS Tli- L A o L120 CINT==" FLaeD
LER 7IC OTTN J400FT ALT /GNOD 0PT22F°N _fuael
FL 240 0041453 T MADRID-BARAJAS o~ 002°32 407'W FLI0O
2000FTGM| GND / . M- TORREJON AD 1050 m
\ LERS2 [tersa 0 DME CPL a
4000FT ALT _ A000FT ALT 140ME CPL CIN WA
GND ND =

8DME CPL W?m’ SO T
¥5000 &5
; 14 OME CPL

CAMPO REAL
VOR/DME 114.5
CPLT ="
40°1928°N

GE ="

AP T03'N
LEDS5A 003°50°35'W
4000FT AT
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17.OCT-97 ( AMDT 16/97 )

ESCALA T: 1.300.000
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NOTA: EN UN RADIO DE SNm DEL VOR/DME CPL Y ENTRE
4000 FT ¥ 5000 FT DE ALY PUEDEN PRODUCIRSE OCA-
SIONALMENTE FALSAS ALABMAS EN EL EQUIPO GPWS DEBIDO
A LAS CARACTERISTICAS OROGRAFICAS DEL TERRENO:
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0L -9/

COFAINF

MADRID - BARAJAS AD

LEGADAS NORMALIZADAS POR INSTRUMENTOS (STAR)
STA 33 Y 36.

_EGADA ORBIS UNO CHARLY (ORB1CA)
ansito procedente de: B/UB-42
‘RBIS, VOR/OME CNR, VOR/DME CPL (IAF).

' LEGADA AVILA UNQ CHARLY {AVI1CA).- ALTERNATIVA
ansito procedente de: A/UA-43
JILA, VOR/DME TLD, VOR/DME CPL {IAF).

10TA; Llegada alternativa, solo con autorizacién del ATC.

_LEGADA NAVAS UNO CHARLY (NVS1CA}
ansito procedente de: A/UA-43, B/UB47
QR/DME NVS, NDB GE, 123° GE. RDL-249 CPL, VOR/DME CPL
AF).

~EGADA TOLEDO UNO CHARLY (TLD1CA)
-ansito procedente de B/UB-42, B/UB-47 {RDL-335 TLD}, G/UG-7.
N-870, UN-858 {SOLAX, RDL-217 TL.D/25 DME, previa coordina-
an civil-militar).
QR/DME TLD - VOR/DME CPL (IAF).
OTA: Llegada alternativa para el transito procedente de B/UB-42 v
i/UB-47; solo con autorizacion del ATC.

LEGADA VILLATOBAS UNO CHARLY {VTB1CA}
rénsito procedente de; R/UR-10, B/UB-11, AJUA-B71, UN-871.
'OR/BME VTB, VOR/DME CPL (IAF).

LEGADA ALVAL UNO CHARLY {ALV1CA}

rdnsito procedente de: A/UA-31 (RDL-104 CPL),A/UA-33 (RDL 104
Py

JLVAL, VOR/DME CPL (IAF).

.LEGADA CASTEJON UNO CHALY (CIJN1CA)

rdnsito procedente de: R/UR-10, UN-857, G/UG-7. UN-870,
AfUA-869 (ADUXO, G/UG-7), UN-869 (ADUXO, G/UG-7).
/OR/DME CJN, VOR/DME CPL ({IAF),

NOTA: En un radio de 5NM del VOR/DME CPL y entre 4000 ft y
5000 ft de aftitud pueden producirse ccasionalmente falsas alarmas

2n el equipo GPWS debido a las caracteristicas orograficas del te- -

rreno.

STANDARD INSTRUMENT ARRIVALS (STAR)

RUNWAYS 33 Y 36.

ORBIS ONE CHARLY ARRIVAL (ORB1CA)
Tratfic arriving from: B/UB-42
ORBIS, VOR/OME CNR, VOR/DME CPL (IAF).

AVILA ONE CHARLY ARRIVAL (AVI1CA)-ALTERNATIVE
Traffic arriving from: AJUA-43
AVILA, VOR/DME TLD, VOR/DME CPL {IAF).

NOTE: Alterative arrival, only with ATC clearance.

NAVAS ONE CHARLY ARRIVAL (NVS1CA)

Traffic arriving from: A/UA-43, BAUB-47.

VOR/DME NVS, NDB GE, 123° GE, RDL-249 CPL, VOR/DME CPL
{1AF).

TOLEDO ONE CHARLY ARRIVAL (TLD1CA)

Traftic arriving from: B/UB-42, B/UB-47 (RDL-335 TLD ), G/UG-7.
UN-870, UN-858 (SOLAX, RDL-217 TLDY/ 25 DME, prior civil-military
coordination).

VOR/DME TLD, VOR/DME CPL {IAF}).

NOTE: Alternative arrival for traffic arriving from: B/UB-42 and
B/UB-47, only with ATC clearance.

VILLATOBAS ONE CHARLY ARRIVAL (VTB1CA)
Traftic arriving from: R/UR-10, B/UB-11, A/JUA-B71, UN-871,
VTB VOR/DME, CPL VOR/DME (1AF).

ALVAL ONE CHARLY ARRIVAL (ALVICA}

Traffic arriving from: AJUA-31 {RDL-104 CPL),AfUA-33 {RDL 104
CPL}.

ALVAL, VOR/DME CPL (IAF).

CASTEJON ONE CHARLY ARRIVAL (CIN1CA)

Traffic arriving from: R/UR-10, UN-857, G/UG-7, UN-870, A/JUA-869
(ADUXO, G/UG-7), UN-868 (ADUXO, G/UG-7).

VOR/DME CJN, VOR/DME CPL {IAF).

NOTE: Whithin 5NM of radius, centred on VOR/DME CPL, and-
between 4000 ft and 5000 ft altitude, GPWS equipment may oca-
sionally cause false alarm due to orographical characteristics of
the terrain.

AMDT 16/97
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CAMBIOS: BOGAS1C SUPRIMIDA, CAMBIO DENOMINACION PARLA, COORDENADAS ORBIS, PINAR, MNM PRADO 1B, VILLA1B

CARTA DE LLEGADA NORMALIZADA ITA 6090]

VUELO POR INSTRUMENTOS (STAR)-OACI

NORTE 120,901
|OESTE 127.10
[ESTE  118.40

ALTITUDES, ELEVACIONES Y ALTURAS EN PIES.

DISTANCIAS EN MILLAS N/\UTIC/\S,
LAS MARCACIONES SON MAGNET
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MADRID/BARAJAS

APP 127.50| RWY 33/36R
128.70| BAN2D  PRADOIC VIB2B  TLD2B
[TWR 1 ]8. 15 BAN?L PRADOIB  BOGASIB ZMRID
TWR118.15] VILAIC  VILLAIB  ORBIS2B TERSAIB ZMRIC
" ; AJUSTE DE VELOTIDAD

IAS MAX 250 kt

SLP BANZ20 VOR/DME CIN

SEP BANPE: 1947 MAG/35 DME PDT {403214N 0024050W)
SIP TERSAIB: VOR/DME CIN

SLPPPADOIC VOR/DME CIM

SLPPRADOND 290" MAC/48 DME BRA {401542N 0023229W)
SLP VILIATH: 290” MAG/48 DME BRA (101542N 0023229W)
SLP VILLATC: VOR/DME TIN

SLP VIR RDL-319/11 DME VIR

SLPBOGASTR 360" AG/32 DIE PDT {395323N 0035135)
SLPTLEIZB ROL-OV /13 DME TLD

SUP MR RDL 137711 DME NYS

SUPZMRYC: 171 MAG/28 DME PDT (102046N 0035640W)
SIPORBISZB: RDL195/16 DME CNR

N .

NvE 08}-10Y~
32NV, G2NVE

BARANOIH

VOR/DE 11 86

| oA sy
SIREPI

‘ 002737 48"y

o0 m

91

MADRID TMA
Fl 205
300 m GND

o
0Lt
4

o
=3

DME CIN
i IAS MAX 220 kt
SLP: AL ABANDONAR 1OS IAF

s

NOTA: EN UN CIRCULO DE 10 NM CENTRADO EN VOR/DME POT ENTRE
RDL-250/RDL-074 Y 4000 #1 Y 5000 f DE ALTITUD PUEDEN

PRODUCIRSE FALSAS ALARMAS DEL EQUIPO GPWS DEBIDO A LAS
CARACTERISTICAS OROGRAFICAS DEL TERRENO.
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AlP
ESPANA

AD 2- LEMD STAR 1.3
WEF 22-APR-94

MADRID / BARAJAS AD

LLEGADAS NORMALIZADAS POR INSTRUMENTOS (STAR).
PISTA 15/18

LLEGADA BARAHONA DOS BRAVO (BAN2B).
Transitc procedante de: R/UR-10 UN-857
YORI/DME BAN RDL-262 BAN. RDL-011 RBD. ROCAS [1AF)

LLEGADA ORBIS DOS ALPHA (ORBIS2A).
Trans1o procesente de; B-42, W/UW-SE, UN-B64
ORBIS. NDB Siia, 0657 WDB Skis. RADL-011 RBO, ROCAS (IAF).

LLEGADA ZAMORA UNO ALPHA {ZMR1A).

- Transito proceastie oe 4-323, Ards-43, R/UR-107, UN-732
VOR/DME ZMF, ORBIS. 11DB Sh'A
ROCAS (1AF;

— LLEGADA ZAMORA UNQ BRAVO (ZMR1B). Solo utilizable pre-

via autorizacién ATC.
Trénsizo procecsnte de: 4-33, A/UA-43, RAUR-107, UN-733

VOR/DME 2MR3, AVILA, VOR/DME NVS. NDB GE, VOR/DIWE PDT,

RDL-056 PDT, RDL-136 R30. DUKKE (IAF).

i LLEGADA TERSA UNO ALPHA ITERSA1A). RNAV
Transio orocass~1e de: 2 FUW-98, WUW-100
TERSA, 40722 237N Cu.” 3
DUKKE i4fF),

LLEGADA PRADO UNQ ALPHA (PRADO1A).
— T12N5H0 plocsganie ge: 4-33, UN-732
PRADC. VOR/DWE Colv. DUKKE HAF.

LLEGADA VILLA UNO ALPHA (VILLA1A}.
Transito procesante gs: A/UA-31
VILLA, VOR/OWNE CIN, DUKKE {!AF).

LLEGADA VILLATOBAS DOS ALPHA (VTB2ZA).
-» Transito proceagte de: A-871, B-11, RAUR-10, UN-865, UN-871

YOR/DME VTE, VOR/CME PDT, RDL-056 PDT, RDL-136 RBO,

DUKKE (AF),
-
LLEGADA TOLEDO DOS ALPHA (TLD2A).
= Trénsitc orocsnente de. G-7, W/UW-103, UN-858, UN-570.

VOR/DME TLD. VOR/DME PDT. ADL-056 PDT. RDL-136 RBO.

DUKKE (IAF1.

. 068° NDE SMA, RDL-011 RBO,

Z22WRDL-138 RBO/26 DIVIE REO-

STANDARD INSTRUMENT ARRIVALS (STAR,
RUNWAY 15718

BARAHONA TWQO BRAVQ ARRIVAL (BAN2B}.
Traffic armang from: RAUR-1C, UN-857
VORMM T RAN, RDL-26% BAN, RDL-011 RRO, ROCAS (IAF).

ORBIS TWO ALPHA ARRIVAL (ORBISZA).
Traffic arriving frony: B-42, W/UVV-38, UN-864,
ORBIS, NDB SMA, 068- NDB SMA, RDL-011 RBO, HOCAS HAF).

ZAMORA ONE ALPHA ARRIVAL (ZMR1A}.

Tratiic arrving from: A-332, A/UA-43, RUR-107, UN-733

OR/DME ZMR. ORBIS, NDB SMA, 068° NDB SMA, RDL-011 RBO,
20CAS 1aF

ZAMORA ONE BRAVO ARRIVAL (ZMR1B). Only available prior
ATC clearance.

Trathg arong fiont: A-33, AfUA-43, RIUR-107, UN-733

VOR/DME ZMR. AVILA, VOR/DME NVS, NDB GE. VOR/DME PDT.
SDL082 P RDL-136 RBO, DUKKE (1AF).

TERSA ONE ALPHA ARRIVAL {TERSA1A). RNAY
Tratte sooving frome WIUW-S8, WAJIW-100

PRADO ONE ALFHA ARRIVAL (PRADO1A).
Traffic @ from: A-33, UN-723

PRADO. L GR/DME CN, DUKKE IAF),

VILLA ONE ALPHA ARRIVAL (VILLA1A).
Traffic arriving frony: AJUA-31
VALLA, VOR/DME CIN. DUKKE (IAF).

VILLATOBAS TWO ALPHA ARRIVAL(VTBZA).

Traffic arriving from: A-871, B-11, R/UR-10, UN-865, UN-871
~'OR/DME VTE, VOR/DME PDT, RDL-056 PDT, RDL-136 RBO,
DUKKE (1AF}.

TOLEDO TWO ALPHA ARRIVAL (TLD2A).

Tratfie arnving from: G-7, W/UW-103, UN-858, UN-870,

VOR/DME TLD, VOR/DME PDT, RDL-056 PDT, RDL-136 RBO
DUKKE {iAF).

AlS-ESPANA

AIRAC AMDT 4/99



CAMBIOS: BOGASIA

CARTA DE LLEGADA NORMALIZADA
VUELO POR INSTRUMENTOS (STAR)-OACH
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AP
ESPANA

MADRID / BARAJAS AD

LLEGADAS NORMALIZADAS POR INSTRUMENTOS (STAR).
PISTA 15/18L118R

LLEGADA BARAHONA DOS BRAVOQ {BAN28).
Transito procedente ae: R1/UR-10, UN-857
VOR/DME BAN, RDL-262 SAN, RGL-011 RBO, ROCAS itAF)

LLEGADA ORBIS DOS ALPHA {ORBIS2A).
Trans:o proceaente de: B-52, W/UW-98, UN-BG4
QRBIS. NDB SMA, 068 NDB SMA, RDL-011 RBO, ROCAS {IAF).

LLEGADA ZAMORA UNO ALPHA (ZMR1A}.

Transito proceoente ge ~-23, A/UA43, RIUR-107, UN-733
VYOR/DME ZMR, CRBIS. 3B SMA, 0687 NDB SMA. RDL-011 REO.
ROCAS tiaF).

LLEGADA ZAMORA UNO BRAVO (ZMR1B}. Sdlo utilizable pre-
via autorizacidn ATC.

Transito procedenie de: A-33, AJUA-43, RAUR-107, UiN-72
VYOR/DME ZMR. AvILA % OR/DME NVS, NDB GE. VOR/DME
RDL-056 PDT, RDL-136 SC) DUKKE (1AF)

PDT,

LLEGADA TERSA UNO ALPHA {TERSA1A). RNAV

Transiio proceuents as &y Jyvv-35, Weuww-100

TERSA 40 3349°M GO:’ 45 25 W {RDL-138 RBO/26 DIv‘l: ]R30
DUKKE dAF),

LLEGADA PRADC UNO ALPHA (PRADO1A).
Tréns:io orocedente d2 A-35. UN-733
PRADO, VOR/DIME Cliv, SUKKE (1AF)

LLEGADA VILLA UNQ ALPHA {(VILLATA).
Transito procedente de A7JA31
VILLA, VOR/DME CJUN, DUKKE (IAF)

LLEGADA VILLATOBAS DOS ALPHA (VTB2A).

Transito procedente de: 4-871 , B-11, R/UR-10, UN-865, UN-871
VOR/DME V1B, VOR/DRIE PDT, RDL-056 PDT, RDL-136 RBO,
DUKKE ItAF).

—»= LLEGADA BOGAS UNO ALPHA (BOGAS1A)

Transito procedente ge: 5'UR-10
BOGAS, VOR/DME V78, VOR/DME PDT.
RDL-136 RBQ, DUKKE {IAF..

RDiL-056 PDT,

LLEGADA TOLEDO DOS ALPHA (TLD2A).

Transito procedente de: G-7, W/UW-103, UN-858, UN-870,
VOR/OME TLD, VOR/DME PDT, RDL-056 PDT, RDL-136 RBO.
DUKKE (LAF).

STANDARD INSTRUMENT ARRIVALS (STAR).
RUNWAY 15/18L 18R
BARAHONA TWO BRAVO ARRIVAL (BAN2B)

mg froes BAUR-100 JH-857
AR RO 2GR BAN P01 RED RNCAS AR

ORBIS TWO ALPHA ARRIVAL (ORBIS2A).

Teathe ar v g trens B-42, WOW-GE. UN-BG<
ORBIS, N22 SML J88 NIDB SiMA RDL-011 RBO. A S nsF)
ZAMORA ONE ALPHA ARRIVAL (ZMH'IAI

v g froee S-33 AruA-al SUR-T0T. UN-733

MR, 0325, NDB Shih, 062 NT2 sMA 8DLO1i RBEG

VOR
RCT

ZAMORA ONE BRAVO ARRIVAL (ZMR1B). Only available prior
ATC clearance.

Traic ar . ~g from 433 A g-4%, H0RD
vOR/DRIE ZMR. AVILA. VOR DME NVS,

RZ 0586 =27 RDL-"26 RBC. DUKNZ (AR

na
L UiN-733

a7
#:D3 GE. VOR/DNE

TERSA ONE ALPHA ARRIVAL (TERSA1AI
Trzfcgr . g trare v -100
TERSA, -:'JS 32 3"" Z ‘."\’ IRD=,-13'3 ABD26 DME RE0.
CUSKE e

RNAV

SE s

PRADO ONE ALPHA ARRIVAL (PRADO1A).
"3 n.,df'. J'IOT S-30, OheT32
PP\;—.DO 2RDME TaN, D\J'\'\: Hak),

VILLA ONE ALPHA ARRIVAL (VILLATA).
Trathe arreona frome A/UA-37
VILLA, VOR'DME CUN, DUKKE (IAF;,

VILLATOBAS TWO ALPHA ARRIVAL{(VTB2A).

Trathic arr ng from 4871, B-11, R/UR-10, UWN-865, UN-B71
VOR/DME VTE, VOR]/DME PDRT, RDL-085 PDT,. RD1-136 RBLC
DURKE tim=:

BOGAS ONE ALPHA ARRIVAL {(BOGAS1A)
T-atfic a=r'y ~g from RAUR-10
80GAS. VOR/DIIE VTB.
RDL-136 =30, DUKKE (1AF).

VOR/DME PDT, RDL-056 PDT

TOLEDO TWO ALPHA ARRIVAL (TLD2A}.

Tiatfic arrv.ng from: G-7, W/UVV-103, UN-858. UN-870,

VOR/DivZ TLD, VOR/OME PDT, RDL-056 PDT, RDI-136 RBO
DUKKE 6is= ’

AIS-ESPANA

AMDT 37/39



CAMBIOS: 8OGASIC, MDOO!

o o MADRID/BARAJAS
INORTE 120.90 APP 127.50 | vaszrx/gl;
CARTA DE LLEGADA NORMALIZADA OESTE 127.10 128.70 BANZD  PRADOIC  vTB2B 1L
- BOGASIC  BAN2E PRADOIB BOGASIB ZMRI1D
VUELO POR INSTRUMENTOS {STAR)-OAC] | TA 6000 | ESTE  118.40 TWR 118.15 Q

VILLAIC VILLAIB ORBIS28 TERSAIB ZMRIC

ALTITUDES, ELEVACIONES Y ALTURAS EN PIES

AJUSTE DE VELOCIDAD
DISTANCIAS EN MILLAS NAUTICAS

LAS MARCACIONES GNETICAS IAS MAX 250 ki
= SOHMA ’ SLP BAN2D: VOR/DME CIN
e T SLP BANZE: 194° MACY/3S DME POT (403214N 0024050W)
2 . - SLP TERSAIB. VOR/OME CIN ’
2 — ORBIS ' SLP PRADOTC: VOR/ME CJN .
3 2 | oo A O SLP PRADOB: 290" AG/48 DME BRA (401 542N 0023225W)
b PR B ~ SLP VILLATB: 290° MAG/48 DME BRA (401542N 0023229W)
17 DME CNRTY, 22 (CNNR 334742 24 Ot o B 2 SLP VILATC: VOR/DME CIN
c L : AT SLP VIBZB: RDL.319/1 ] DME VI8
1 mavaio raa MBQA]F;,?S..N s} SLP BOGASTC: RDL-319/11 DME VIB
(A -FL205 00293748 . B SLP BOGAS1B: 360" MAG/3? DME POT (395373N 00351 35)
300 m AGL 1140m - B & SLP TLD28: RDL.074/33 DME TLD
o m SLP ZMRID: RDL-137/21 DME NVS
ZoR SLP ZMRIC: 171° MAG/28 DME PDT (402046N 0035640W)
9 35 38l Dae Corg SLP ORBIS2B: RDL195/16 DME CNR
5 91 - 1AS MAX 220 9
=T SLP: AL ABANDONAR 1OS IAF 6
23Ty
==
PINAR —— -
40°54'53 .
0030535.5336.7: ; NOTA: EN UN CIRCULO DE 10 tM CENTRADO EN VOR/DME PDT ENTRE
CIN 360732 62 RDL-250/RDL-074 ¥ 4000 #t Y 5000 # DE ALTITUD PUEDEN
Sl £ PRODUCIRSE FALSAS ALARMAS TIEL EQUIPO GPWS DEBIDO A LAS
- CARACTERISTICAS OROGRAFICAS DEL TERRENO.
o W
ig-d 33 DME CIN
-~ o
‘i -~
IS AN
NN
@oO\QQQ X
: A Q\, r\':.)
COTOS — =
% v g
. S : i
\ By w 40°43'30°N
oD% BRA 308/27.90 . B @ S 002°08"16"'W
s > AVILA = ol 2 G JN 045/28 23
(e % | 40°36745"N . S o
004°32'08"W COLMENAR - L eQ =} \;%
| VORDME 11730 | 1 Se S
o Gnesie 3 1 28 X 7
2, 40°3845°N | T &/ 7
003°44°09"'W op
810 m — .. .. o
MDOO1 P Q
40°30°49"N .
/7 002°41°10"W cmsrlez o
" VOR/DME 115.60
BARAJAS ) CINZI =
NAVAS VOR/DME 116.45 40°221 7N
VOR/DME 114.95 BRA 72057
NVS i~ 40°28°09"'N
40°22'07""N 003°33'28"W
004°14'58"W 600 m —- -
780 m VoMERYT
1 -~ T5000 Ve 26 0. 27 1
083 P0 (1AF) P
At CANES —— 2B DME POT 6‘0’0 0
40°19"35"N 0
ot i =~ PERALES - hath
N3 A ® 002°51°25“W (—=MDO02 —
: VO \\0\‘7'300 VORDME 11695 POT 083/23.00 ‘ A0M 152N | 72, 33 DME CIN
: - A ‘ = 00273229"W | FLizp. 2900 2
Po- - To® 40°15'10°N B | aoniyseen | T <SOooo Iy
: - T ‘ 903720'52"W 002°2438°W |\ 773 %
: (IAF)A to 780 m——m CIN147/10.39) e,
P 0 Tt/ s — PRADO —
E 40"‘:)'&7%[5};\1":4 / 40°08°51"'N
SLP - 044098 . 002°00°37°'W
‘ 003°46'35"W d CIN 122/28.00
9 ) of PDT 254/21.00 !
‘\_“%1‘1\.“ 73 DMEJLD AAQO‘\/
TOLEDO 1 S RN L '
VOR/DME 113.20 -
TtD &= . Ae
39°58"10"N ey E B curaraE
0042%%'5"‘” ec'é:;.mrm SR
m & m&‘mes
[=]
= VILLATOBAS -
R 2 VOR/DME 112.70
= vIpE:in
— 39746'52"'N
4 003°27°50"'W
= = — —720m -——
5 g it
: S 6
l e 1 3 1
w QO .
& 0 Ty PUNTO RNAV REFERENCIA DE DESCENSO) ESCALA 1-900 000
2 & ST AITUD MiNIMA EXCEPTD AUTORIZACION ATC .
BOGAS o 0 10 20 30 40km
39°30°2204 "v'\ (1) ESPERA EN RUTA . } it . 1 —1 . )
22" N = = = = = - TRAMO INICIAL DE APROXIMACION 0
003°49°30"w S - X 0 10 20 NM
VTB 229/23.50 Serressneiannes PUNTCS LIMITE DE VELOCIDAD {SLP)

12} 4000 EN APROXIMACION A RWY 36

17-MAY-99 (AMDT 37/99) AIP-ESPANA AD 2-LEMD STAR 2.1



Alp

e
ESFANA

MADRID / BARAJAS AD

LLEGADAS NORMALIZADAS POR INSTRUMENTOS (STAR)

I3

PISTAS 33736R

LLEGADA BARAHONA DOS DELTA (BANZ2D).
Transiio orocedente de. R/UR-10, Lik-357
YOR,DE BAN, PINAR, VOR/MDKIE Cob., CANZS e

LLEGADA BARAHONA DOS ECHO (BANZE). RNAV
Trargin srocadente de B/AUR-10, US-857
VOR/MDNMEZ  8aAk,  PINAR,  40°20°32'N
{RDL-083 PDT/28 DAE PDT, CANES n4F)

002°44 ' 57'W

LLEGADA TERSA UNQ BRAVO (TERSA1B).
u:ms: c 1-:)x-do-n e ae: WAN-9C, VUUWA10G
254 ORI CON, CARES AR

LLEGADA PRADO UNQ BRAVD (PRADQIB). RNAV
Transito nroceqenta der 4-33, UN-752

PRAD0. CALIES vAf),

LLEGADA VILL.A UNQ BRAVO (VILLA1B). RNAV

prigetz g LALL DY

LLEGADA PPADO UNQ CHARLIE (PRADO1C)
Trengng procedents det A-33 UN-7E3
Dﬁu-.;‘.-"“ oqm IE CUM. CANES v2F

LLEGADA VILLA UNQ CHARLIE (VILLA1C).
Transo procedente de &/UA-31
VILLA, VORDME CUiN, CANES {lAF.

LLEGADA BOGAS UNQ BRAVQ (BOGAS1B). RNAV
Trarsio irccedenie de RUR-10
BOGAS, 40°06°09°N 003-52'411%
PLRLA AR,

‘20L-254 PDT/26 DME PDT),

LLEGADA VILLATOBAS DOS BRAVO {(VTB2B)
Transito procedenie de” A-871, B-11. RAUR-10, UN-B65, UN-871
vORMME V“TE RDL-319 VT8, ADL- 254 PDT, PARLA 1IAF)

-#~ LLEGADA BOGAS UNO CHARLIE (BOGAS1C}

Trarsiio procedente de: RAUR-T0
BOGAS, YOR/DOME VTB, RDL-319% 78, RDL-254 PDY. PARLA (IAF).

LLEGADA TOLEDO DOS BHAVO {TLD28B).
Trar.st0 procedente de: G-7, W03, UN-858, UN-870
VOR/OE TLD. PARLA {IAF).

LLEGADA ZAMORA UNO DELTA (ZMR1D).

Tiansito procedente de: A-33, A/UA-A3. R/UR-107, UN-733
VvOR/DME ZMR, AVILA, VOR/DME NVS, RDL-137 NVS,
RDL-254 PDT, PARLA {IAF).

NOQOTA: Utilizable previa autorizacié:n ATC excepto para aeronaves
sin equipo RNAV y para aquellas aeronaves cuyo nivel de crucero
sea FL160 o inferior.

LLEGADA ZAMORA UNO CHARLIE {ZMR1C). RNAV

Transito procedente de: A-33, A/UA-43, A/UR-107, UN-733
VOR/DME ZMR, COTOS, 40°06°09°N 003°52°41°W (RDL-254
PDT/26 DME PDT), PARLA {IAF).

LLEGADA ORBIS DOS BRAVQ (ORBIS28).

Transito procedente de: B-42, W/UW-98, UN-864

ORBIS, VOR/DME CNR, RDL-195 CNA, RDL-254 PDT,
PARLA (IAF).

STANDARD INSTRUMENT ARRIVALS (STAR}

RUNWAYS 33/36R

BARAHONA TWO DELTA ARRIVAL (BANZD}.
Trarfic arnving trony RAUR-10. U E;'%
vORMIME SAf, Plheih VOR Sir

BARAHONA TWO ECHO ARRIVAL (BAN2E:, RNAV

Traffic artving from: RAUR-10, U-857

VOR/DME  Bah, PlAR, 40720 32K GU% S2 7% ©
{RDL-083 PDT/28 DWGE PDT JoMNES iiAF:

TERSA ONE BRAVQ ARRIVAL (TERSA1B}.
Traffic armving from WUW-98, WUW-100
TERSA VORDME CUN, CAMNES dAF

PRADO ONE BRAVO ARRIVAL (PRADO1B). RNAV
Traftic arriving fromy A-33, U722
PRADO. CANES HAF;.

VILLA ONE BRAVO ARRIVAL (VILLA1B. RNAV
Teaffo arronng from A7UJARE

ViU A CANES AR

PRADOQ ONE CHARLIE ARRIVAL {PRADO1C).
Traffic arriving from: 4-33, UN-722
PRADO. YOR/DWME CUN. CANES (dAF:

VILLA ONE CHARLIE ARRIVAL (VILLA1C),
Traftic arrving from: A/UA-31
VILLA. VOR/DME CUN, CANES dAFy

BOGAS ONE BRAVD ARRIVAL (BOGAS1B). RNAV

Traific arriving from: R/UR-1G

BOGAS, 40°06°09°'N 003°52 41°W (RDL-254 PDT/z6 DME 2T,
PARLA (IAF}.

VILLATOBAS TWO BRAVO ARRIVAL (VTB28),
Traffic arriving from: A-871, B-11, R/UR-10, UN-865. UN-871
VOR/DME \TB, RDL-318 VT8, RDL-254 PDT, PARLA HAF:.

BOGAS ONE CHARLIE ARRIVAL (BOGAS1C)
Traffic arnving from: RAJR-10
BOGAS. VOR/DME VTB, RDL-318 VTB, RDL-254 PDT. PARLA iAFR

TOLEDO TWOQ BRAV(D ARRIVAL (TLD2B}.
Traffic arriving from: G-7, W/UW-103, UN-858, UN-870
VOR/DME TLD. PARLA {IAF).

ZAMORA ONE DELTA ARRIVAL (ZMR1D).

Traffic arriving from. A-33, A/U&-43, RUR-107, UN-733

VOR/DME ZMR, AVILA, VOR/DME NVS, RDL-137 NVS,
RDL-254 PDT, PARLA {IAF).

NOTE: Available prior ATC clearance except for aircraft withou!
RANAV equipmeni and those with croising level FL160 or belcw.

ZAMORA ONE CHARLIE ARRIVAL {ZMR1C). RNAV

Traffic arriving from: A-33, A/UA-43, R/UR-107, UN-733

VOR/DME ZMR, COTOS, 40°06°09°N 003°52°41"W {RDL-254
PDT/26 DME PDT}, PARLA (1AFL,

ORBIS TWO BRAVQ ARRIVAL (ORBIS2
Traffic arriving from: B-42, W/UW-98
ORBIS, VOR/DME CNR, R
PARLA (IAF).

fes "CNA/ RD{-254 PDT.

AIS-ESPANA

AMDT 37/99



CAMBIOS: CIN4B, NASOS18,TEMIR1S, MIAIF, NOTA

CARTA DE SALIDA NORMALIZADA

MADRID/BARAJAS
RWY 15
NVS4B NANDOIC MONTO18

OESTE 127.10

A 2000 MIAIF  NASOSI8 MONTOI1Q
VUELO POR INSTRUMENTOS (51D)-OACI [TA 6000 TWR 11815 CINAB  TEMRIB  SMA4p
NOTA: SUBIR EN RUTA MAGNETICA 1327 ALTITUDES, ELIVACIONES Y ALTURAS EN PIES.
SOMOSIERRA- SIGNIFICA PROCEDER EN RUMBO DISTANCIAS EH MILLAS NAUTICAS
s NDB 350 } MAGNETICO 132° TAN PRONTO COMO LAS MARCACIONES SON MAGNETICAS
» vt SEA POSIBLE Y NO MAS TARDE DE HABER '
3 4 9 aeosorn | 9 5 ALCANZADO LA ALTITUD DE 2314 41,
= 00373448 | 9 1 9
~g . T s 6
~0
& o
MADRID TMA
FL 205 ] 7 - MAEULA
300 m GND 7 VOR/DME12.10
MIA ==
41°07'47"'N
3 1 0 3 000°09°56"W
6 1 360 m-—
- AROMA —
BARAJAS 40°53°41"'N i
VOR/DME 116.45 ) 000°42°25"W :
BRA TORREJON ICIN072/89.64 %)
. 40°28°09"'N TVOR/DME 115.10!
NAVAS FLI45 003°3328"W | /7T vz i
VOR/DME 114.95 600 m——-! {144 40°33°5171
NV 53— 003°21°37""w CASTEION g
40°22°07"N o / 720 m— VGR/DME 115,60 < /t\r’
004°14'58"W L3 CIN = Al
oyt per I
7 Lo g | W
4
, -—1050 m
oS B DME BRA
2 SMA4B/NVSAB/MONTO | B @
FLI 30 1AS MAX 230 ki 3500 PERALES
3 ROy g, RCO 10 DME BRA VOR/OME 116.95 &
-101 Ny, POT =25°
21.5 DME NVS )i’I;GAS S 40°15°10"N Q\Q,\Q(,\Q
IR 003°20'52"W »
40°17°54"N
003°3129"W
NVS 101/33.5)
Q FlLI20°
ML
NASOS 1B

MONTOIQ
“QQ TEMIRTB
a» CIN4B
¥
Q
- TEMIR —; NANDO
‘?7% 39°56'49"N 39°59'20"N
2% 002°30" 14w ! 002°10'28"W
% .iw) POT 119/42.98' POT 110/56.28
>
2
i
@{ /
KAMPO /
39°44°00"N ;
004°03"19"W
PDT 230/45.11
5s 51 53
o
SN
SF
L&
S
N
T
/ ESCALA 1) NASOS
C 000 000 39°23'57"N
003°01°40"'W
0 10 20 30 40 km POT 168/53.28
J — 1 1 1 J
f v T T e
0 10 20 NM

MONTO
39°13°18"N
004°29°49'wW
HtJ 038/51.26

WEF 22-APR-99 (AIRAC AMDT 4/99)

AIP-ESPANA AD 2.LEMD SID 1.1
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MADRID / BARAJAS AD

SALIDAS NORMALIZADAS POR INSTRUMENTOS (SiD)
PISTA 15

NOTA APLICABLE A TODAS LAS SID:

Subir en ruta magnética 132° significa proceder en rumbg magnetico
132° tan pronto como sea posible, y no mas tarde de haber alcanza-
do Ia aititud de 2316 ft. :

SALIDA SOMOSIERRA CUATRO BRAVO {SMA4B)

Subir en ruta magnética 132° directo a cruzar 2,4 DME BRA a 2400 ft
o superior. Virar a la derecha para seguir RDL-140 BRA directo a cru-
zar 8 DME BRA a 3500 ft o superior. Virar a la derecha {I1AS MAX en
viraje 230 kt} para seguir arco 10 DME BRA directo a cruzar ARGAS
entre 5000 ft vy FL120. Proceder por RDL-101 NVS hasta
21 5 DME NVS. Virar a la derecha para seguir ruta magnética
018° NDB SMA directo a NDB SMA. Cruzar RDL-064 NVS a FL145 0
Superior.

Pendiente minima de ascenso 7% hasta abandonar FL145.

—» NOTA: Mantener FL130 hasta seguir 018° NDB SMA

SALIDA NAVAS CUATRO BRAVO (NVS54B}

Subir en ruta magnética 132° directo a cruzar 2.4 DME BRA a 2400 ft
o superior. Virar a la derecha para seguif RADL-140 BRA directo a cru-
zar 8 DME BRA a 3500 ft o superior. Virar a ta derecha (I1AS MAX en
viraje 230 ki} para sequir arco 10 DME BRA directo a cruzar ARGAS
entre 5000 ft y FL120. Proceder por RDL-101 NVS directo a cruzar
VOR/DME NVS a FL80 o superior,

Pendiente minima de ascenso 5% hasta abandonar 5000 ft.
Autorizacion iniciai ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
an ruta.

SALIDA MONTO UNO BRAVO (MONTO1B)

Subir en ruta magnetica 132° directo a cruzar 2,4 DME BRA a 2400 ft
o superior. Virar a la deracha para seguir RDL-140 BRA directo a ¢ru-
zar 8 DME BRA a 2500 ft o superior. Virar a la derecha (IAS MAX en
viraje 230 kt} para seguir RDL-197 VJZ para interceptar y sequir
ROL-230 PDT directo a cruzar KAMPQ a FL30 o superior. Virar a la
fzauierda para seguir RDL-038 HiJ directo a MONTQ.

Pendiente minima de ascensa 5% hasta abandonar 5000 ft.
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

SALIDA MAELLA UNO FOXTROT {MLA1TF}

Subir en ruta magnética 132° directo a cruzar 2,4 DME BRA a 2400 it
o superior. Virar a la derecha para seguir RDL-140 BRA para mtercep-
tar y seguir RDL-335 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT entre
5000 fty FL120. Proceder por RDL-110 PDT directo a cruzar
15 DME PDT a FL110 o superior. Directo a 22 DME PDT para inter-
ceptar y seguir RDL-234 CJIN directo a VOR/DME CJN. Virar a la

= derecha para seguir RDL-072 CJN directo AROMA. Directo a

VOR/DME MLA.

Pendiente minima de ascenso 4,5% hasta abandonar 3000 ft.
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

SALIDA NANDO UNO CHARLIE {NANDO1C)

Subir en ruta magnética 132° directo a cruzar 2,4 DME BRA a 2400 ft
o superior. Virar a la derecha para seguir RDL-140 BRA para intercep-
tar y seguir RDL-335 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT a 5000 fto
superior. Proceder por RDL-110 PDT directo a cruzar 15 DME PDT a
FL110 o superior, directo a NANDO,

Pendiente minima de ascenso 4,5% hasta abandonar 3000 ft.
Autorizacién inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivet
en ruta.

SALIDA MONTO UNO QUEBEC (MONTO1Q). Solo con autoriza-
cidn inicial ATC.

Subir en ruta magnética 132° directo a cruzar 2.4 DME BRA a
2400 ft o superior. Virar a {a derecha para seguir RDL-140 BRA para
interceptar y seguir RDL-335 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT
entre 5000 ft y FL120. Virar a la derecha para seguir RDL-230 PDT
directo a cruzar KAMPO a FL20 o superior. Virar 2 la izquierda para
seguir RDL-038 HLJ directo a MONTO.

Pendiente minima de ascenso 5% hasta abandonar 5000 ft.
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivet
de ruta.

STANDARD INSTRUMENT DEPARTURES (SID}
RUNWAY 15

NOTE APPLICABLE TO ALL SID:

Climb on magnetc track 132° means to proceed on magnetic
heading 132° as soon as possible and no later having reached
2316 ft altitude.

SOMOSIERRA FOUR BRAVO DEPARTURE {SMA4B)

Climb on magnetic irack 132° direct 10 cross 2.4 DME BRA at 2400 ft
or above. Turn nant to foliow RDL-140 BRA direct 10 €ross
8 DME BRA at 3500 ft or above. Turd right {turning IAS MAX 230 k1
to follow arc 10 DME BRA direct 10 cross ARGAS between 5000 ft
and FL120. Proceec on RDL-101 NVS untl 21.5 DME NVS. Turn nght
10 follow magnetc track 018° NDB SMA direct NDB SMA. Cross
RDL-064 NVS at FL145 or above.

7% minimum ciinsg gradient untii leaving FL145.
NOTE: Maintain FL130 unti follow 018° NDB SMA,

NAVAS FOUR BRAVD DEPARTURE (NVS4B)

Climb on magnetc rack 132° direct to cross 2.4 DME BRA at 2400 1t
or above. Turr rght to foliow RDL-140 BRA direct 1o cross
8 DME BRA at 3500 f1 or above. Tum nght (turning IAS MAX 230 ki
to foilow are 10 DME BRA direct to cross ARGAS between 5000 ft
and FL120. Proceea on RDL-101 NVS direct 1o cross VOR/DME NVS
at FLBO or above.

5% minimum ciima gradient unul ieaving 5000 .

tnitiai ATC cieararce. Maintain FL130 and reguest flight levei chen-
ge in route.

MONTO ONE BRAVCO DEPARTURE (MONTO1B)

Climb on magnetic track 1327 direct to cross 2.4 DME BRA at 2400 ft
or above. Turn right to foliow RDL-140 BRA direct to cross
8§ DME BRA at 3500 ft or above. Turn right {turning 1AS MAX 230 ki)
1o follow RDL-197 VJZ 1o intercept and follow RDL-230 PDT direct 1o
cross KAMPO at FLS0 or above. Turn left 10 follow RDL-038 HIJ di-
rect to MONTO.

5% minimum chimb gragient until leaving 5000 fi.

Initial ATC ¢leara~ze: Mainiain FL130 and request flight ievel chan-
g€ in route.

MAELLA ONE FOXTROT DEPARTURE (MLA1TF)

Climb on magnet:c rack 132° direct to cross 2.4 DME BRA at
2400 f1 or above. Turn right to foliow RDL-140 BRA to intercept
and follow RDL-335 PDT direct to cross VOR/DME PDT between
5000 f1 and FL120. Proceed on RDL-110 PDT direct to cross
15 DME PDT at FL110 or above. Direct to 22 DME PDT to inter-
cept and foliow RDL-234 CJN direct to VOR/DME CJN. Turn right
to follow RDL-072 CJN direct 10 AROMA. Direct to VOR/DME
MLA.

4.5% minimurm chmb gradient until leaving 3000 ft.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge in route.

NANDO ONE CHARLIE DEPARTURE (NANDO1C)

Climb on magnetic track 132° direct to cross 2.4 DME BRA at
2400 ft or above. Turn right to follow RDL-140 BRA to intercept
and follow RDL-335 PDT direct to cross VOR/OME PDT at 5000 ft
or above. Proceed on RDL-110 PDT direct to cross 15 DME POT at
FL110 or above, direct to NANDO.

4.5% minimum climb gradient until leaving 3000 ft.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request fiight level chan-
ge in route.

MONTOQ ONE QUEBEC DEPARTURE {(MONTQ1Q}. Only with
ATC clearance.

Climb on magnetic track 132° direct
2400 ft or above. Turn right to iellow
follow RDL-335 POT direct to ¢r
5000 ft and FL120. Turn right to fol
KAMPO at FL90 or above. Turn lef
MONTO.

5% minimun climb gradient untit |
Initial ATC clearance: Mantain L1
ge in route.

i
Tasd @ A, DR, BRA at
1 BRA to ifterdapt and
NOR/DME PDT bettoan
ROL-230:PDT direct 10
ADL:038 HIJ dir:

10 follow
i N

ng 5900fi
0l request fight level

AIS-ESPANA




¢

AD2-LEMD SID1.4
WEF 22-APR-99

AP
ESPANA

SALIDA CASTEJON CUATRO BRAVO {CIN4B}

Subir en ruta magnética 132° directo a cruzar 2.4 DME BRA a 2400 ft
o superior. Virar a la derecha para seguir RDL-140 BRA para intercep-
tar y sequir RDL-335 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT entre
5000 ft y FL120. Proceder por RDL-110 PDT directo a cruzar
15 DME PDT a FL110 ¢ superior. Directo 22 DME PDT para intercep-
iar y seguir RDL-234 CJN directo a VOR/DME CJUN.

Pendiente minima de ascenso 4,5% hasta abandonar 3000 ft.
Autorizacien micial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
an ruta.

NOTA: Utilizable por aeronaves cuyo nivel de crucero maximo sea
FL150.

SALIDA NASOS UNO BRAVO (NASOS1B)

Subir en ruta magnética 132° directo a cruzar 2,4 DME BRA a 2400 f1
o superior. Virar a la derecha para seguir RDL-140 BRA para intercep-
tar y seguir RDL-335 PDT directe a cruzar VOR/DME PDT entre
5000 ft y FL120. Proceder por RDL-168 PDT directo a NASQS.
Pendiente minima de ascenso 4,5% hasta abandonar 3000 ft.
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
&N ruta.

SALIDA TEMIR UNO BRAVO {TEMIR1B)

Subir en ruta magnética 132° directo a cruzar 2,4 DME BRA a 2400 ft o
superior. Virar a [a derecha para seguir RDL-140 BRA para interceptar y
seguir RDL;335 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT entre 5000 fi v
FL120. Proceder por RDL-119 PDT directo a cruzar 15 DME PDT a
FL110 o superior, directo a TEMIR.

Pendiente minima de ascenso 4,5% hasta abandonar 3000 ft.
Lutorizacion inicial ATC: Mantener FL130 v solicitar cambio de nivel
=7 ruta.

guinienty
2

CASTEJON FOUR BRAVO DEPARTURE (CJN4B)

Ciimb on magnetic track 132° direct to cross 2.4 DME BRA at
2400 ft or above. Turn night to follow RDL-140 BRA to intercept and
follow RDL-335 PDT direct to cross VOR/DME PDT between
5000 ft and FL120. Proceed on RDL-110 PDT direct to cross
15 DME PDT at FI.110 or above. Direct to 22 DME PDT to intercept
and foilow RDL-234 CJN direct 10 VOR/DME CJUN.

4.5% minimum climb gradient unti! leaving 3000 ft.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request fhght level chan-
ge in route.

NOTE: Availabte tor aircraft which maximum cruising level is
FL150.

NASOS ONE BRAVO DEPARTURE (NAS(OS1B)

Climb on magnetic track 132" direct to cross 2.4 DME BRA at
2400 ft or above. Turn right to follow RDL-140 BRA to intercept and
follow RDL-335 PDT direct to cross VOR/DME PDT between
5000 ft and FL120. Proceed on RDL-168 PDT direct to NASOS.
4.5% minimum ctimb gradient untit leaving 3000 ft.

Initiat ATC clearance: Maintain FL130 and request flight levet chan-
ge in route.

TEMIR ONE BRAVO DEPARTURE (TEMIR1B)

Climb on magnetic track 132° direct o cross 2.4 DME BRA at
2400 ft or above. Turn right to foliow RDL-140 BRA 10 intercept and
follow RDL-335 PDT direct to cross VOR/DME PDT between
5000 ft and FL120. Proceed on RDL-119 PDT direct to cross
15 DME PDT a1 FL110 or above, direct to TEMIR.

4.5% minimum climb gradient until leaving 3000 ft.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request fiight level chan-
ge in route.

AIRAC AMDT 4/99
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SALIDAS NORMALIZADAS POR INSTRUMENTOS (SID)
PISTA 18L

SALIDA SOMOSIERRA CUATRO DELTA (SMA4D}

Subir en rumbo de pista directo at LM BJ. Proceder en 1uta magnet-
ca 173° LM BJ directo a cruzar ARGAS entre 5000 &1y FL120. Virar 2
la derecha (IAS MAX en viraje 230 kt) para seguir RDL-101 NVS has-
1a 21,5 DME NVS. Virar 2 i3 derecha para seguir ruta magnenca
018° NDB SMA, directo a cruzar NDB SMA. Cruzar RDL-064 NVS a
FL145 o superior. ’

Pendiente minima de ascenso 7% hasta abandonar FL145.

NOTA: Mantener FL130 hasta seguir 018° NDB SMA,

SALIDA NAVAS CUATRO DELTA {NVS4D}

Subir en rumbo de pista directo al LM BJ. Proceder en ruta magnetr
ca 172° LM BJ directo a cruzar ARGAS entre 5000 ft y FL120. Virar a
la derecha (IAS MAX en viraje 230 ki} para seguir RDL-101 NVS di-
recto a cruzar VOR/DME NVS a FLBO o superior.

Pendiente minima de ascerso 5.3% hasta abandenar 5000 ft.
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ryta

SALIDA MONTQO UNO DELTA (MONTO1D}

Subir er rumbo de pista directo a! LM BJ. Proceder en ruta magné-
rica 173° LM BJ directo a cruzar ARGAS entre 5000 it y FL120. Vi-
rar & Iz derecha para seguir RDL-230 PDT directo a cruzar KAMPO a
FL80 o superior. Virar a la izquierda para seguir RDL-038 HJ directo
a MONTO.

Pendiente minima de ascenso 5,3% hasta abandonar 5000 f1.
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y soticitar cambio de nive!
anruta,

SALIDA NANDQ UNO FOXTROT {NANDO1F)
Subir en rumbo de pista hasta cruzar RDL-316 PDT. Virar a la iz-

_sm quierda directo a cruzar VOR/OME PDT entre 5000 ft y FL120. Pro-

ceder por RDL-110 PDT directo a cruzar 15 DME PDT a FL110 0 su-
perior. Directo a NANDO.

Pendiente minima de ascenso 4.5% hasta abandonar 3000 ft.
Autorizacion iniciat ATC: Mantener FL130 y solicitar cambic de nive!
en ruta.

SALIDA MAELLA UNO GOLF {(MLAG)
Subir en rumibo de pista hasta cruzar RDL-316 PDT. Virar a la izquier-

da directo a cruzar VOR/DME PDT entre 5000 ft y FL120. Proceder

por RDL-110 PDT cruzar 15 DME PDT aFL110 0 superior. Directo a
22 DME PDT para interceptar y seguir RDL-234 CIN directo a
VOR/DME CJN. Virar a la derecha para seguir RDL-072 CJIN directo

—m 3 AROMA. Directo 8 VOR/DME MLA.

Pendiente minima de acensc 4,5% hasta abandonar 3000 ft.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de mve!
en ruta.

—» SALIDA CASTEJON CUATRO DELTA (CJN4D)

Subir en rumbo de pista hasta cruzar RDL-316 PDT. Virar a la izquier-
da directo a cruzar VOR/DME PDT entre 5000 ft y FL120. Proceder
por RDL-110 PDT, directo a cruzar 15 DME PDT a FL110 o superior.
Directo a 22 DME PDT para interceptar y seguir RDL-234 CJN direc-
to a VOR/DME CJIN.

Pendiente minima de ascenso 4,5% hasta abandonar 3000 ft.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

NOTA; Utilizable por aeronaves cuyo nivel de crucero maximo sea |

FL150.

- SALIDA NASOS UNO DELTA (NASOS1D)

Subir en Tumbo de pista hasta cruzar RDL-316 PDT. Virar a la izquier-
da directo a cruzar VOR/DME PDT entre 5000 ft y FL120. Proceder
por RDL-168 PDT directo a NASOS.

Pendiente minima de ascenso 4,5% hasta abandonar 3000 fi.

Autorizacién inicial ATC: Mantener FL130 v soficitar cambio de nivel
enruta,

STANDARD INSTRUMENT DEPARTURES (SI1D}
RUNWAY 18L

SOMOSIERRA FOUR DELTA DEPARTURE {SMAAD)}

Climb on runway heading dir22t to LM Bl Proceed on magnetc
track 1737 LM BJ direst 1o 20775 ARGAS beanvvear 5000 7t ana
FL120. Turn nght (turreng AS 178X 230 ke 1o follow #DL-101 T
unti 21.5 DME NVS Turr - ghy to forow magnelns tracs
018* NDB SMA direct 1o NDB SMA Cross RDL-064 NVS at FL14R
or above.

T munimum ciimb gragient ur i eaang FLIAG

NOTE: Maintam FL130 untit fot~o 0187 NDE SMA.

Vo

o

NAVAS FOUR DELTA DEPARTURE (NVS4D;

Chimb on runway heaang airect 10 L 54 Froceed on magneuc
track 173° LW BJ direct 12 cross ARGAS betweern 5000 1 ana
FL120. Turn rignt furmeng 1AS R1AX 230 kb to iofows ROL-iGT WA S
direct to cross VOR/DME NVS a1 FLEBO or atove.

5£.3% minimums climb gragient vt ieaving 5000 11,

tratial ATC ciearancea: NMzntar “L130 and regoest Higii teval Cnan-
ge in route.

MONTO ONE DELTA DEPARTURE (MONTOID:

Climb on runvway haacng direzt 1o Livi BJd. roceed o mag. i
track 173° L BJ direct to ¢'oss ARGAS betwesen 5000 f1
FL120. Turn right to follcvs RD_-730 PDT wirect i cioss RAMPO a1
FL90 or abova. Turn isft 10 fotiovy RDL-038 His direct 10 MONTD

5.3% minimum climb greoient wnul leawving 9000 R
Initial ATC clearance: Mantam 2130 and reauest flighi ievel chan-
ge in route.

NANDO ONE FOXTROT DEPARTURE {(NANDO1F)

Climb on runway heading unti! cross RDL-316 PDT. Turn leht direct
to cross VOR/DME PDT between 5000 ft and FL120. Proceed on
RDL-110 PDT direct to cross 15 DME PDT at FL110 or above. Di-
rect to NANDO.

4.5% minimum chmb gradient until leaving 3000 ft.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request tight level chan-
ge in route.

MAELLA ONE GOLF DEPARTURE (MLA1G)

Ciimb on runway headirg untii cross RDL-316 PDT. Turn left direct
to cross YOR/DME PDT between 5000 ft and FL120. Proceed on
RDL-110 PDT direct 1o cross 15 DME PDT at FL110 or above. Dr-
rect to 22 DME PDT to intercept and follow RDL-234 CJN direct 10
VOR/DME CJN. Turn right 10 foilow RDL-072 CJN disect i¢
AROMA. Direct to VOR/DME MLA.

4.5% minimum climb gradient until leaving 3000 ft.

initial ATC clearance: Maintain FL130 and request tlight level chan-
ge in route.

CASTEJON FOUR DELTA DEPARTURE {CJN4D)

Climb on runway heading until ¢ross RDL-316 PDT. Turn lett direct
10 cross VOR/DME PDT between 5000 ft and FL120. Proceed on
RDL-110 PDT direct to cross 15 DME PDT at FL110 or above. Di-
ract to 22 DME PDT to intercept and follow RDL-234 CJN direct to
VOR/DME CJN.

4.5% minimum climb gradient until leaving 3000 ft.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge in route.

NOTE: Available for aircraft which maximum cruising level is
FL150.

NASOS ONE DELTA DEPARTURE (NASOSHDY .- ' 4,

Climb on runway heading until cross RDE-316 PDT. Turn left:di-
rect to cross VOR/OME PDT between 5000 ft and FL120. Proceed
on RDL-168 PDT direct to NASOS. 2 -
4.5% minimum climb gradient until Iei irig 3000 ft,
Initial ATC clearance: Maintain FL130 #nd request flight le_vel'qhan«f,'j
ge in route. B o -

‘.‘!\
X
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= SALIDA TEMIR UNO DELTA ({TEMIR1D) TEMIR ONE DELTA DEPARTURE (TEMIR1D)
Subir en rumbo de pista hasta cruzar RDL-316 PDT Virar a la izquier-  Climb on runway heading until cross RDL-316 PDT. Turn left direct
da directo a cruzar VOR/DME PDT entre 5000 ft y FL120. Proceder  to cross VOR/DME PDT between 5000 ft and FL120. Proceed on
por RDL-119 PDT directo a cruzar 15 DME PDT a FL110 o supenior. RDL-119 PDT direct to cross 15 DME PDTY at FL110 or above. Di-

Directo a TEMIR. ¥ rect to TEMIR.

Pendiente minima de ascenso 4,5% hasta abandonar 3000 fi. 4.5% mimmum climb gradient until leaving 3000 ft

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivei  Initial ATC ¢learance: Maintain F1.130 and request flight level chan-
en ruta. ge n route.

DRAS APANT g/00 BISESPANA



CAMBIOS: MLAIH, CINA4C, TEMIRIC, NASOS1C COORDENADAS MOLAS, PINAR Y CASAR.

MADRID/BARAJAS
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SALIDAS NORMALIZADAS POR INSTRUMENTOS (SID)

PISTA 33

NOTA APLICABLE A TODAS LAS SID: No se permite virar a la
derecha antes del DER {1,3 DME BRA)

DER: extremno de salida de a pista.

SALIDA NAVAS CUATRO CHARLIE {(NVS4C)
Subir en rumbo magnético 335° hasta alcanzar 2550 ft QNH. Virar a

—» la derecha {IAS MAX en viraie 185 kt CAT A, B y C) para seguir

RDL-343 BRA hasta 6 DME BRA. Virar a la izquierda (IAS MAX en ve
raje 200 ki) para seguir RDL-070 NVS, cruzar RDL-305 BRA a 4000 #t
o superior, directo a cruzar VOR/DME NVS a FLB0 o superior.
Pendiente minima de ascenso 5% hasta abandonar 3000 f1.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

SALIDA MONTO UNO CHARLIE (MONTO1C)

Subir en rumbo magnético 335° hasta alcanzar 2550 ft QNH. Virar a
ia derecha (tAS MAX en viraje 185 kt CAT A, B y C) para seguir
RDL-343 BRA hasta 6 DME BRA. Virar a la izquierda (IAS MAX en
viraje 200 kt} para seguir RDL-D70 NVS, cruzar RDL-305 BRA a
4000 ft o superior, directo a cruzar VOR/DME NVS a FLBO o supe-
rior. Virar a ia izquierda para seguir RDL-013 TLD directo a cruzar
VOR/DME TLD a FLS0 o superior. Proceder por RDL-193 TLD direc-
to a MONTO. .

Pendiente minima de ascenso 5% hasta abandonar 3000 ft.

Autorizacion iniciat ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

SALIDA SOMOSIERRA DOS CHARLIE (SMA2C)

Subir en rumbo de pista hasta alcanzar 2550 ft QNH. Virar a la dere-
cha para seguir ruta magnética 013° L MD hasta 10 DME BRA. Vi-
rar a la izquierda para seguir RDL-007 BRA directo a cruzar MOLAS
a FL70 o superior, Virar a la izquierda para seguir ruta magnética
356° directo a cruzar NDB SMA a FL120 o superior.

Pendiente minima 5% hasta abandonar FL100.

Autorizacion imicial ATC: Maniener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta. :

SALIDA BARAHONA DOS CHARLIE (BANZC)

Subir en rumbo de pista hasia alcanzar 2550 ft QNH. Virar a la dere-
cha para sequir ruta magnética 013° L MD hasta 10 DME BRA, Vi-
rar a la derecha para seguir RDL-233 RBO directo a cruzar CASAR a
5000 ft o superior. Directo a cruzar VOR/OME RBO a FL80 o supe-

— fior. Virar a la izquierda para seguir RDL-229 BAN directo a

VOR/DME BAN.

Pendiente minima de ascensc 5% hasta abandonar 5000 fi.
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
enruta.

NOTA: En configuracion norte, solo utilizable previa autorizacién ATC.

SALIDA MAELLA UNOQ HOTEL (MLA1TH}

Subir en rumbo de pista hasta alcanzar 2550 ft GNH. Virar a la derecha
para seguir ruta magnética 013° L MD hasta 10 DME BRA. Virara la
derecha para seguir RDL-233 RBO directo a cruzar CASAR a 5000 ft o
superior. Directo a cruzar VOR/DME RBO a FL80 o superior. Virar a la
derecha para seguir RDL-087 R8O directo a PINAR, Directo a cruzar

—m= 36 DME RBO a FL245 o superior. Directo a TEREL, Directo a

VOR/DME MLA,
Pendiente minima 5% hasta abandonar 5000 ft.

—= SALIDA NANDO UNO DELTA (NANDO1D)

Subir en rumbo de pista hasta alcanzar 2550 ft QNH. Virar a la gerecha
para seguir ruta magnética 013° L MD directo a cruzar 10 DME BRA a
5000 ft ¢ superior. Virar a la derecha para seguir RDL-233 RBO directo
a cruzar CASAR a FL70 o superior. Virar a la derecha (1AS MAX en vira-
je 210 kt) para seguir RDL-348 VJZ directo a TVOR/DME VJZ para cru-
zarlo a FL9O o superior. Virar a la derecha para seguir RDL-002 PDT di-
recto a cruzar VOR/OME PDT a FL130 o superior. Proceder por
RDL-119 PDT hasta 37 DME PDT para interceptar y seguir
RDL-093 TLD directo a NANDO.

Pendiente minima 7% hasta abandonar FL90.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

STANDARD INSTRUMENT DEPARTURES (SID)
RUNWAY 33

NOTE APPLICABLE 7O ALL SID: Turning right before DER
{1.3 DME BRA} is not allowed.
DER: departure end of the runway.

NAVAS FOUR CHARLIE DEPARTURE (NVS54C)

Climb on magnetic heading 335° until reaching 2550 ft QNH. Turn
right (turning 1AS MAX 185 kt CAT A, B, and () to follow
RDL-343 BRA untit & DNE BRA. Turn left (turning |1AS MAX 200 ki)
to follow RDL-070 NVS, cross RDL-305 BRA at 4000 ft or above, di-
rect to cross VOR/DME NVS at FLBO or above.

5% minimum cimb gradent until leaving 3000 ft.

tnitial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge m route.

MONTO ONE CHARLIE DEPARTURE (MONTO 1C)

Climb on magnetic heag:ng 335° until reaching 2550 ft QNH. Turn
right (turning 1AS MAX 185 kt CAT A, B and C) 1o follow RDL-343 BRA
until 8 DME BRA. Turn ieft (turning 1AS MAX 200 k1) to follow
RDL-070 NVS, cross RDL-305 BRA at 4000 ft or above, direct to cross
VOR/DME NVS at FL80 or above. Turn left to follow RDL-013 TLD di-
rect 10 cross VOR/DME TLD at FLO0 or above. Proceed on
RDL-193 TLD airect to MONTO.

5% minimum ciimb grac.ent until leaving 3000 ft.

Imitial ATC clearance; Mawmitain FL130 and request flight level chan-
ge in route.

SOMOSIERRA TWO CHARLIE DEPARTURE {SMA2C)

Climb on runway heading until reaching 2550 ft QNH. Turn right 1o
follow magnetic track 013° L MD until 10 DME BRA. Turn left to
follow RDL-007 BRA girect to cross MOLAS at FL70 or above.
Turn left to follow magretic track 356° direct to cross NDB SMA at
FL120 or above.

5% minimum climb gradient until leaving FL100.

Initial ATC ciearance: Manitain FL130 and request flight level chan-
ge in route.

BARAHONA TWO CHARLIE DEPARTURE (BAN2C)

Climb on runway heading unt! reaching 2550 ft QNH. Turn right to
follow magnetic track 073° L MD unti! 10 OME BRA. Turn right to
foliow RDL-233 RBO direct to cross CASAR at 5000 ft or above. Di-
rect 10 cross YOR/DME RBO at FLBO or above. Turn left 1o follow
RDL-229 BAN direct to VOR/DME BAN.

5% minimum climb gradient until leaving 5000 ft.

Initial ATC clearance: Maimain FL130 and request flight level chan-
ge in route.

NOTE: In north configuracion, only available prior ATC clearance.

MAELLA ONE HOTEL DEPARTURE (MLA1H)

Climb on runway heading until reaching 2550 ft QNH. Turn right to
follow magnetic track 013° L MD until 10 DME BRA.Turn right to
follow RDL-233 RBO direct to cross CASAR at 5000 ft or above, di-
rect to cross VOR/DME RBO at FLBO or above. Turn right to follow
RDL-087 RBO direct to PINAR. Direct to cross 36 DME RBO at
FL245 or above. Direct 1o TEREL. Direct to VOR/DME MLA

5% rminimum climb gradient until leaving 5000 ft.
NANDO ONE DELTA DEPARTURE (NANDO1D)

Cilmb on runway heading until reaching 2550 ft QNH. Turn right to
LisRbdE BRA at

Turn right to follow RDL-002 PDT direct
FL130 or above. Proceed on RDL-119 #

ini i i : - vetaris T
minmum n 'Sec.e:nx
7% um climb gradient until leaving 20 racturas ¥

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and Yaguest flight level cha
ge in route.

AlS-ESPANA

AIRAC AMDT 4/99



AD2-LEMD SID 3.4
WEF 22-APR-89

AP
ESPANA

» SALIDA CASTEJON CUATRO CHARLIE {CJN4C)

Subir en rumbo de pista hasta alcanzar 2560 tt ONH. Virar a |a dere-
cha para seguir ruta magnética 013° L MD hasta 10 DME BRA. Virar
a la derecha para seguir RDL-233 RBO directo a cruzar CASAR a
5000 ft o superior. Directo a cruzar VOR/DME RBC a FLBO o supe-
rior. Virar a la derecha para seguir RDL-087 RBO directo a cruzar
PINAR a FL130 o superior. Virar a |la derecha para seguir
RADL-360 CJN directo a VOR/DME CJIN.

Pendiente minima 5% hasta abandonar 5000 ft.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 v solicitar cambio de nivel
en ruta.

NOTA: Utlizable por aeronaves cuyo nivel de crucero maximo sea
FL150.

SALIDA NAVAS CUATRO SIERRA (NVS4S). Sélo previa autoriza-
cidon ATC.

Subir en rumbo magnético 335° hasta alcanzar 2550 ft QNH. Virar a
la derecha {IAS MAX en viraje 185 kt CAT A, B & C) para seguir
rumbo magnético §645° para interceptar y seguir RDL-007 BRA has-
ta 10 DME BRA para cruzarlo a 4100 ft o superior. Virar a la izquier-
da (IAS MAX en viraje 220 kt) para seguir RDL-080 CNR directo a
TVOR/DME CNR. Virar a la izquierda para seguir RDL-058 NVS di-
recto a cruzar VOR/DME NVS a FLBO o superior.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

NOTA; - Ajustar el viraje para intercepiar y seguir RDL-080 CNR sin
cruzar RDL-060 CNR.

- Salida alternativa, sdlo utilizable previa coordinacion Madrid
ACC/Colmenar TWR.

SALIDA MONTO UNO SIERRA (MONTO1S). Sélo previa autoriza-
cion ATC. _

Subir en rumbo magnético 335° hasta slcanzar 2550 ft QNH. Virar a
Ia derecha [IAS MAX en viraje 185 kt CAT A, B & C) para seguir
rumbo magnético 045° para interceptar y seguir RDL-007 BRA has-
ta 10 DME BRA pars cruzarlo a 4100 ft o superior. Virar a la izquier-
da {IAS MAX en viraje 220 ki) para seguir RDL-080 CNR directo a
TVOR/DME CNR. Virar a la izquierda para seguir RDL-0568 NVS di-
recto a cruzar VOR/DME NVS a FL80 o superior. Virar a la izquierda
para seguir RDL-013 TLD directo a cruzar VOR/DME TLD a FLS0 o
superior. Proceder en RDL-193 TLD directo a MONTO.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 v solicitar cambio de nivel

en ruta.

NOTA: - Ajustar el viraje para interceptar y seguir RDL-080 CNR sin
cruzar RDL-060 CNR.

- Salida alternativa, séio utilizable previa coordinacion Madrid
ACC/Colmenar TWR.-

= SALIDA NASOS UNQ CHARLIE (NASOS1C)

Subir en rumbo de pista hasta alcanzar 2550 ft QNH. Virar a la de-
recha para seguir ruta magnética 013° L MD directo a cruzar
10 DME BRA a 5000 ft o superior. Virar a la derecha para seguir
RDL-233 RBO directo a cruzar CASAR a FL70 o superior. Virar a la
derecha (IAS MAX en viraje 210 kt} para seguir RDL-348 VJZ direc-
to a TVOR/DME VJZ para cruzarlo a FL90 o superior. Virar a la de-
recha para seguir RDL-002 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT a
FL130 o superior. Proceder por RDL-168 PDT directo a NASOS.
Pendiente minima 7% hasta abandonar FL9).

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

L

» SALIDA r%:o CHARLIE (TEMIR1C)

Subir enfumbo de pista hasta Aganzar 2550 ft QNH. Virar a la de-
rech:‘%ﬁfa seguir ruta magnétiga 013° L MD directo a cruzar
10 DME BRA a 5000 ft o superfdf Virar a 1a derecha para seguir
RDL-233 RBO directo a'cruzar CASAR a FL70 o superior. Virar a la
derecha fIAS MAX en viraje 210 E!i ra seguir RDL-348 VJZ direc-
to a TVOR/DME VJZ para cruzaffo$ FLSO o superior. Virar a la de-
recha para seguir RDL-002 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT a
FL130 o superior. Proceder por RDL-119 PDT directo a TEMIR,
Pendiente minira 7% hasta abandonar FL90.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 v solicitar cambio de nivei
en ruta.

CASTEJON FOUR CHARLIE DEPARTURE (CIN4C)

Ciimb on runway neading until reaching 2550 ft QNH. Turn right to
follow magnetic track 013° L MD untid 10 DME BRA. Turn right to
follow RDL-233 RBO direct to cross CASAR at 5000 f1 or above, Di-
rect to cross VOR/DME RBO at FL80 or above. Turn right to follow
RDL-087 RBO direct to cross PINAR at £L130 or above. Turn right
to foliow RDL-360 CJN direct to VOR/DME CJN.

5% minimum climb gradient untii leaving 5000 ft.

Initiat ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge in route.

NOTE: Available for aircraft which maximum cruising level is
FL150.

NAVAS FOUR SIERRA DEPARTURE {NVS4S). Only previous ATC
clearance.

Climb on magnetic heading 335° until reaching 2550 ft QNH.
Turn right {turning 1AS MAX 185 kt CAT A, B & C) to follow mag-
netic heading 045° to intercept and follow RDL-007 BRA to cross
10 DME BRA at 4100 ft or above. Turn left (turning IAS MAX 220
kt) to follow RDL-0B0 CNR direct to TVOR/DME CNR. Turn left to
foliow RDL-0S8 NVS direct to cross VOR/DME NVS at FLBC or
above.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge in route.

NOTE: - Fit the tuming 10 intercept and foliow RDL-080 CNR without
crossing RDL-060 CNA.

- Alternative departure, only available prior Madrid ACC/Col-
menar TWR coordination.

MONTO ONE SIERRA DEPARTURE (MONTO1S). Only previous
ATC ciearance.

Climb on magnetic heading 335° untit reaching 2550 ft OQNH. Turn
right (turning IAS MAX 185 kt CAT A, B & C} to follow magnetic hea-
ding 045° 10 intercept and follow RDL-007 BRA to cross 10 DME BRA
at 4100 ft or above. Turn left (turning IAS MAX 220 kt) to follow
RDL-080 CNR direct to TVOR/DME CNR. Turn left to follow
RDL-058 NVS direct to cross VOR/DME NVS at FL80 or above. Turn
left 10 follow RDL-013 TLD direct to cross VOR/DME TLD at FL90 or
above. Proceed on RDL-193 TLD direct to MONTQ.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge in route.

NOTE: - Fit the turning 1o intercept and follow RDL-080 CNR without
crossing RDL-060 CNR.

- Alternative departure, only available prior Madrig ACC/Col-
menar TWR coordination.

NASQS ONE CHARLIE DEPARTURE (NASOS1C)

Climb on runway heading until reaching 2550 ft QNH. Turn right to
follow magnetic track 013° L MD direct to cross 10 DME BRA at
5000 ft or above. Turn right to follow RDL-233 RBO direct to cross
CASAR at FL70 or above. Turn right (turming iAS MAX 210 kt} to fo-
llow RDL-348 VJZ direct to cross TVOR/OME VJZ at FLO0 or above.
Turn right to follow RDL-002 PDT direct to cross VOR/DME PDT at
FE130 or above. Proceed on RDL-168 POT direct to NASOS.

7% minimum climb gradient until leaving FL0.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge in routs.

TEMIR ONE CHARLIE DEPARTURE (TEMIR1C)

Climb on runway heading until reaching 2550 ft QNHM. Turn right to
follow magnetic track 013° L MD direct to cross 10 DME BRA at
5000 ft or above. Turn right to follow RDL-233 RBO direct to cross
CASAR at FL70 or zbove. Turn right (turning IAS MAX 210 kt) to fo-
llow RDL-348 VJZ direct to ¢ross TVOR/DME VJZ at FL90 or above.
Turn right to foliow RDL-002 PDT direct to cross VOR/OME PDT at
FL130 or above. Proceed on RDL-119 PDT direct to TEMIR.

7% minimum climb gradient until leaving FLS0.

Initial ATC clearance; Maintain FL130 and reauest flight level chan-
ge in route.
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SALIDAS NORMALIZADAS POR INSTRUMENTOS (51D}
PISTA 36R

SALIDA NAVAS CUATRO ALPHA {NVS4A). No uthzadie en nora-
rio nocturno (2300 a 0700 LT).

Subir en RDL-352 BRA directo a cruzar 5.3 DME BRA a 3200 ft o
superior. Virar a la izquierda (IAS MAX en wraje 185 kt CAT A, By
C) para segur RDL-070 NV5, cruzar RDL-305 BRA a 4000 ft o supe-
rior, directo a cruzar VOR/OME NVS a FLBO o superior.

Pendiente minima 5% hasta abandonar 4500 ft.

En viraje sobre 5,3 DME BRA no sobrepasar RDL-067 NVS v
RDL-073 NVS Idelimitadores para proteccion acustica medwambiental).

Autofizacion imicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel

en ruta.

NOTA: No interceptar el RDL-352 BRA hasta naber sobvevolado el
extremo de salida de la pista (DER).

SALIDA MONTO UNO ALPHA (MONTO1A). No utifizable en hora-
rio nocturno (2300 a 0700 LT).

Subir en RDL-352 BRA directo a cruzar 5.3 DME BRA a 3200 ft o
superior. Virar a la izquierda {1AS MAX en_viraje 185 kt CAT A, By
C) para seguir RDL-070 NVS, cruzar RDL-305 BRA a 4000 ft o supe-
rior, directo a cruzar VOR/DME NVS a FL80 o superior. Virar 2 la
izquierda para seguir RDL-013 TLD directo a cruzar VOR/DME TLD
a FLOO o superior. Proceder por RDL-193 TLD directo a MONTO.
Pendiente minima 5% hasta abandonar 4500 ft.

En viraje sobre 5,3 DME BRA no sobrepasar RDE-067 NVS y
RDL-073 NVS (delimitadores para proteccion acustica medioambiental).

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel

en ruta.

NOTA: No interceptar el RDL-352 BRA hasta haber sobrevolado el
axtremo de salida de Ia pista (DER).

SALIDA SOMOSIERRA DOS ALPHA {SMAZA)}

Subir en rumbo de pista hasta 7 DME BRA. Vizar a la derecha para se-
guir rumbo magnético 019° para interceptar y seguir RDL-007 BRA di-
recto a cruzar MOLAS a FL70 o superior. Virar a la izquierda para seguir
ruta magnética 3566° direclo a cruzar NDB SMA a FL120 ¢ superior.
Pendiente minima 5% hasta abandonar FL100.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

SALIDA BARAHONA DOS ALPHA (BANZA)

Subir en rumbo de pista hasta 7 DME BRA. Virar a la derecha para
seguir rumbo magnético 019° hasta 10 DME BRA. Virar a la dere-
cha para seguir RDL-233 RBO directo a ¢ruzar CASAR a 5000 it o
superior. Directo a cruzar VOR/DME RBO a FLBQ o superior. Proce-
der por RDL-229 BAN directo 2 VOR/DME BAN.

Pendiente minima 5% hasta abandonar 5000 ft.

Autorizacién inicial ATC: Mantener FL130 vy solicitar cambio de nivel
en ruta.
NOTA: En configuracién norte, solo utilizable previa autorizacion ATC.

SALIDA MAELLA UNQ JULIETT (MLA1J}

Subir en rumbo de pista hasta 7 DME BRA. Virar a la derecha para
seguir rumba magnético 019° hasta 10 DME BRA. Virar a la derecha
para seguir RDL-233 RBO directo a cruzat CASAR a 5000 ft o supe-
rior. Directo a cruzar VOR/DME RBO a FL80 o superior. Virar a la
derecha para seguir RDL-087 RBO directo a PINAR. Directo a TEREL.
Directo a VOR/OME MLA. Cruzar 36 DME RBO a FL245 o superior.
Pendiente minima 5% hasta abandenar 5000 ft.

SALIDA NANDO UNO ALPHA (NANDO1A}

Subir en rumbo de pista hasta 7 DME BRA. Virar a la derecha para
sequir rumbo magnético 019° directo a cruzar 10 DME BRA a
5000 ft o superior. Virar a la derecha para seguir RDL-233 ABO di-
recto a cruzar CASAR a FL70 o superior. Virar a la derecha (1AS

_p- MAX en viraje 210 kt) para seguir RDL-348 VJZ directo a

TVOR/DME VJZ para cruzario a F90 o superior, Virar a fa derecha
para seguir RDL-002 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT a FL130
o superior. Proceder por RDL-119 PDT hasta 37 DME PDT para
interceptar y seguir RDL-093 TLD directo a NANDOQ.

Pendiente minima 7% hasta abandonar FL90.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

STANDARD INSTRUMENT DEPARTURES (SID
RUNWAY 36R

NAVAS FOUR ALPHA DEPARTURE {NVS4A). Not usable during
night hours 12300 10 0700 LT).

Climb on RDL-352 BRA direct tc cross 5.3 DME BRA at 3200 ft or
above. Turn left tturning 145 AN 185 ki CAT A 8 and C) 10 follow
RDL-070 NVS. cross RDL-305 SRA at 4000 {1 or above, cirect 10
cross VOR/DME NVS a1 FLBO or above. )

59% minimum climb gradient unt: eaving 4500 ft. .

When turning over 5.3 DME BRA do not surpass RDL-067 NVS and
RDL-073 NVS {delimitatons for enwviroment acoustc protection).

Initial ATC clearance: Mantan =_130 and request flight level chan-

ge en-route.

NOTE: Do not intercep: RDL-352 BRA until overtiying the depariure
end of the runway (DER"

MONTO ONE ALPHA DEPARTURE (MONTO1A). Not usable du-
ring night nours (2300 to 0700 L™

Climb on RDL-352 BRA disect ¢ cross 5.3 DME BRA at 3200 ft or
above. Turn left iturning |AS 2% 185 k1 CAT A, B and Ci 1o foltow:
RDL-070 NVS. cross RDL-308 S~A at 4000 ft or above, direct 10
cross VOR/DME NS at FLEC or above. Turn left to follow
ROL-013 TLD direct to ¢ross VOI/DME TLD at FLS0 or above. Pro-
ceed on RDL-193 TLD arect 1c »"ONTO.

5% minimum climb gracent un:- ieaving 4500 ft.

When turning over 5.3 DME BR2 do not surpass RDL-067 NVS ana
ROL-073 NVS Idelrnitations for emviroment 8coustic protection).

Initial ATC clearance: Maintain F.130 and request flight level chan-

ge en-route.

NOTE: Do not intercep: RDL-352 BRA untll averflying the departure
end of the runway (DER}

SOMOSIERRA TWO ALPHA DEPARTURE {SMAZ2A)

Climb on runway heading untii 7 DME BRA. Turn right to follow
magnetic heading 019° 1o intercept and follow RDL-007 BRA direct
to cross MOLAS at FL70 or agove. Turn ieft to follow magnetic
track 356° direct to cross NDB SMA at FL120 or above.

5% rminimum climb gradient ur: © teaving FL100.

Initial ATC clearance: Maintain =_130 and request flight ievel chan-
ge en-route.

BARAHONA TWO ALPHA DEPARTURE (BAN2A)

Climb on runway heading unti: 7 DME BRA. Turn right to follow
magnetic heading 019° until 10 DME BRA., Turn right to follow
ROL-233 RBO direct to cross CASAR at 5000 ft or above. Direct to
cross VOR/DME RBO at FLBO or above. Proceed on RDL-229 BAN
direct to VOR/DME BAN.

5% minimum chmb gradient unti: leaving 5000 ft.

initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge en-route.
NOTE: In north configuration, only usable prior ATC clearance.

MAELLA ONE JULIETT DEPARTURE (MLAYH

Climb on runway heading unti 7 DME BRA. Turn right to follow
magnetic heading 019° until 10 DME BRA. Turn right to follow
RDL-232 RBO direct to cross CASAR at 5000 fu or above. Direct to
cross VOR/DME RBO at FLBO or above. Turn right to follow
ROL-087 RBO direct 10 PINAR. Direct to TEREL. Direct to
VOR/DME MLA. Cross 36 DME RBO at FL245 or above.

§% rminimum climb gradient until leaving 5000 ft.

NANDO ONE ALPHA DEPARTURE {(NANDO1A)

Climb on runway heading untd 7 DME BRumiude
magnetic heading 019° direct 1o cross LM
above. Turn right to follow RDL-2334¥04 B
at FL70 or above. Turn right (turnf S MAX 210 kt}

ight to follow

)
RDL-348 VJZ direct to cross TVJRA/DME VJ MLQO orlabive.
Turn right to foliow RDL-002 PD direct to crass:MOR/DME WPT

at FL130 or above. Proceed on Rl

119 PDT anth 37 DME PDj 1o
intercept and follow RDL-093 TLO

7% minimum climb gradient until led g

initial ATC clearance: Maintain FL130
ge en-route.
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SALIDA CASTEJON CUATRO ALPHA (CJN4A)

Subw en rumpo ge pista nasta 7 DME BRA. Virar a ia derecha para
seguir rumbo magnetico 019° hasta 10 DME BRA Virar a la dere-
cha para seguir RDL-233 RBO directo a cruzar CASAR a 5000 11 o
supenor. Directo a cruzar VOR/DME RBO a FLBO o supenor. Virar a
l» derecha oara seguu RDL-087 RBO directo a cruzar PINAR a
FLL130 o supenor. Virar a |la derecha para seguir RDL-360 CJUN direc-
w a VOR/OME CIN

Pendiente mirinma 5% hasia abandonar 5000 ft

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de rivel
£n ruta

NOTA; Utilizable por aergnaves cuyo nivel de crucerc maxmmo sea
FL150.

SALIDA NAVAS CUATRO ROMEQ (NVS4R). Solo previa autoriza-
=icn ATC. No utihzable en horano nocturno (2300 a 0700 LTH

Subw en RDL-352 BRA directo a cruzar 5,3 DME BRA a 3200 {t o
super:or. Virar a ia izquierda {AS MAX en virgje 180 ki CAT A, By G
pata seguir ruta magneética 310° para interceptar y seguir
RDL-119 CNR girecto a cruzar TVOR/DME CNR a 6000 f1 o superior.
Vicar a la izqu:erda para seguir RDL-058 NVS directo a cruzar
VOR/DME NVS a FLBO o superior.

Pendiante minma 5% hastia abangonar 4500 f1.

Autorizacion in'cia ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

NOTA: Salida alternativa, solo utilizable previa coordinacion Madrid
C/Colmenar TWR.

NOTA: No intercaptar el RDL-352 BRA hasta haber sobrevolado e!
axiremo de salida de |5 pista (DER).

SALIDA MONTO UNO ROMEO (MONTO1R). Sélo ¢con autoriza-
zion ATC. No utilizahie en horzrio riocturno (2300 a G700 LT).

Subir en RDL-352 BRA directo a cruzar 5,3 DME BRA a 3200 #t ¢ su-
seriot. Virar a ia 1zauierda (iAS MAX en virgje 185 kt CAT A, By C) pa-
13 SeQUT Tuta magnauca 3107 para interceptar y seguir RDL-119 CNR
airecto a cruzar TVOR/DME CNR a 6000 ft ¢ superior. Virar 2 la
izquierde para seguir RDL-058 NVS direc1o a cruzar VOR/DME NVS a
FLB8O o supeno-. Virer a ia izquierda para seguir RDL-013 TLD directo
& cruzar VOR/DME TLD a FLI0 o superior. Proceder por
ROL-193 TLD girecio 5 MIONTO,

Pendiente minima 5% hasta abandonar 45C0 ft.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solncutar cambic de nive!
en ruta.

NOTA: Salida.alternativa, solo utilizable previa coordinacion Madrid
ACC/Coimenar TWR.

NOTA; No interceptar el RDL-352 BRA hasta haber sobrevolado el
extremo d2 salida de la pista {DER).

SALIDA NAVAS CUATRO YANKEE {NVS4Y). Solo utilizabie &n
roraric nocturso 2300 a 0700 LT}

Subir en rumbo de pista hasta 7 DME BRA. Virar a la derecha para
seguir rumbo magnétice 019° para interceptar v seguir RDL-005 BRA
direcio a cruzar 12 DME BRA a 5500 ft o superior. Virar a la izquierda
{FAS MAX en viraje 210 ki) para interceptar y seguir RDL-058 CNR di-
recto a TVOR/DME CNR. Directo a cruzer VOR/DME NVS a FL8D o
SUDRTOr.

Pandiente minima de ascenso 6% hasta abandonar 5500 ft,
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta

SALIDA NASOS UNQ ALPHA (NASOS1A)

Subir en rumbo de pista hasta 7 DME BRA. Virar a la derecha para se-
guir rumbgo magnetico 019° directo a cruzar 10 DME 8RA 3 5000 ft o
supenor. Virar a la derecha para seguir ROL-233 RBO directo a cruzar
CASAR a FL70 £-3PENOG, irar a la derecha (IAS MAX en viraje

210 k) para s RBL-B4EN R directo a cruzar TVOR/DME VJZ a
FL90 o supefcirsVirar a la derech ara seguir RDL-002 PDT directo a
cruzar VOF E PDT a FL130 o sif¥grior. Proceder por RDL-168 PDT
directo a NASOS. \

Pendiené mrnlmajf@e tiasta. abaﬁdo '

Autoriz e?n inicial AT M

enrutag = -

SAUDA‘%‘EMIR UNOALBHA (TER1A)

Subir en ritmbe de pista hasta 7 AME BRA. Virar a la derecha para
seguir rumba| magnetico 018° duecto a cruzar 10 DME BRA a 5000 ft
0 superior. Virar- ataﬂg:aebi»bara seguir ROL-233 RBO directo a cru-
zar CASAR a FL70 o superior. Virar a la derecha {IAS MAX en viraje
210 k1) para sequir RDL-348 VJZ directo a cruzar TVOR/DME VJZ a
FL90 o superior. Virar a fa derecha para seguir RDL-002 PDT directo a
cryzar VOR/CME PDT a FL130 o superiar. Proceder por
RDL-119 PDT directo a TEMIR.

Pendiente minima 7% hasta abandonar FL9Q.

AuUtorizacion mucnal ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta

CASTEJON FOUR ALPHA DEPARTURE (CJNGA)

Chmb on runway heading untii 7 DME BRA. Turn right to toliow
magneutc heading 018° until 10 DME BRA Furn right to follow
RDL-233 RBO direct to cross CASAR at 5000 ft or above. Direct
to cross VOR/DME RBO at FLBO or above. Turn right to follow
RDL-087 RBO dwrect 10 cross PINAR at FL130 or above. Turn
right to foliow RDL-360 CJN direct 1o VOR/OME CJN

5% munimum climb gradient until leaving 5000 ft,
initial ATC clearance: Maintan FL 130 and request flight level chan-
ge en-Toute

NOTE: Available for aircraft which maximum cruising level is
FL150.

NAVAS FOUR ROMEQ DEPARTURE (NVS4R). Onily prior ATC
clearance Not usable duning night hours {2300 to 0700 LT).

Climb or RDL-352 BRA direct to cross 5.3 DME BRA a1t 3200 ft or
above. Turn left {turning 1AS MAX 185 kt CAT A, B and C) 1o follow
magnetic track 3107 to intercept and follow RDL-119 CNR direct 10
cross TVOR/DME CNR at 6000 ft ar above Turn left to follow
RDL-058 NVS direct to cross VOR/DME NVS at FLBO or above.

5% minimum climb gradient unul leaving 4500 {1,
Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge en-route.

NOTE: Aiternative departure, only available prior Madrig ACC/Colme-
nar TWR coordination.

NOTE: Do not intercept RDL-352 BRA untii overflying the departure
end of the runway {DER).

MONTO ONE ROMEQ DEPARTURE {(MONTO1R). Only prior ATC
¢learance. Not usable during nignt hours (2300 to 0700 LT).

Ciimb or RDL-352 BRA direct to cross 5.3 DME BRA at 3200 ftor
apove Turn left (turning 1AS MAX 185 ki CAT A, B and C) to foliow
magnetic ack 310° 10 mtercept and foliow RDL-119 CNR direct to
cross TVOR/DME CNR a1 6000 {1 or above Turn ieft 1o follow
RDL-058 NVS direct to cross VOR/DME NVS at FLBO or above.
Turn left 10 follow RDL-013 TLD direct 1o cross VOR/DME TLD at
FL90 or above. Proceed on RDL-193 TLD direct to MONTO.

5% minimum climb gradient until leaving 4500 ft.
initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight ievel chan-
ge en-route.

NOTE: Alternative departure, only available prior Madrid ACC/Colme-
nar TWR coordination.

NQOTE: Bo not intercept RDL-352 BRA until gverflying the departure
end of the runway (DER).

NAVAS FOUR YANKEE DEPARTURE (NVS4Y}. Only usable du-
ring night hours (2300 1o 0700 LT).

Climb on runway heading until 7 DME BRA. Turn right to follow
rmagnetic heading 019° to intercept and foflow RDL-005 BRA di-
rect to cross 12 DME BRA at 5500 ft or above. Tuin left (turning
IAS MAX 210 k) to intercept and follow RDL-058 CNR direct 1o
TVORAME CNR. Direct 1o cross VOR/OME NVS at FL80 or abo-
ve.

6% minimum chmb gradient until leaving 5500 ft.

Initiat ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge en-route.

NASOS ONE ALPHA DEPARTURE (NASOS1A)

Climb on runway heading until 7 DME BRA. Turn right to follow mag-
netic heading 019° direct to cross 10 DME BRA at 5000 ft or above.
Turn right to follow RDL-233 RBO direct to cross CASAR at FL70 or
above. Turn right {turning 1AS MAX 210 kt) to follow RDL-348 VJZ di-
rect to cross TVOR/DME VJZ at FL90 or above. Turn right to follow
ROL-002 PDT direct to cross VOR/DME PDT at FL130 or above. Pro-
ceed on RDL-168 POT direct to NASOS.

7% minimum climb gradient until leaving FL0.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge in route.

TEMIR ONE ALPHA DEPARTURE (TEMIR1A)

Chmb on runway heading until 7 DME BRA. Turn right 1o follow mag-
netic heading 019° direct to cross 10 DME BRA at 5000 ft or above.
Turn right to follow RDL-233 RBO direct to cross CASAR at FL70 or
above. Turn right {turning 1AS MAX 210 ki) to follow RDL-348 VJZ di-
rect to cross TVOR/OME VJZ at FLI0 or above. Turn right 1o follow
RDL-00Z PDT direct to cross VOR/DME PDT at FL130 or above. Pro-
ceed on RDL-119 PDT direct to TEMIR.

7% mirimum climb gradient until leaving FL90.
Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight ievel chan-
ge in route.
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CAMBIOS: CIN4E, TEMIRIE, NASOSTE, MONTOIW

CARTA DE SALIDA NORMALIZADA
VUELO POR INSTRUMENTOS (SID)-OACI
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SALIDA MONTO UNO YANKEE (MONTO1Y)}. Solo unlizable en
horario nocturno {2300 a 0700 LT).

Subir en rumbo de pista hasta 7 DME BRA. Virar a la derecha para
sequir rumbo magnetico 018° para interceptar y seguir RDL-005 BRA
directo a cruzar 12 DME 8RA a 5500 ft o superior. Virar a la izquierda
{IAS MAX en viraje 210 kt} para interceptaf y seguir RDL-058 CNR d+
recto a TVOR/DME CNR. Directo a cruzar VOR/DME NVS aFLBO o
superior. Virar a la izquieda para seguir RDL-013 TLD directo a cruzar
VOR/DME TLD a FLS0 o superior. Proceder por RDL-193 TLD directo
a MONTO.

Pendiente minima de ascenso 6% hasta abandonar 5500 ft.
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nive!
en ruta.

MONTO ONE YANKEE DEPARTURE {MONTO1Y). Only usable
during night hours (2300 to 0700 LT}

Clima on runway heading until 7 DME BRA. Turn right to follow
magnetic heading 019° to intercept and follow RDL-005 BRA di-
rect 10 cross 12 DME BRA at 5500 ft or above. Turn left {turning
IAS MAX 210 kt) 1o intercept and follow RDL-058 CNR direct to
TVOR/DME CNR. Direct 1o cross VOR/DME NVS at FLBO or abo-
ve. Turn left to follow RDL-013 TLD direct 1o cross VOR/DME TLD
at FL90 or above. Proceed on RDL-193 TLD direct to MONTO.

6% rinimum chmb gradient until leaving 5500 f1.
Initiz ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan
ge en-route.

AIS-ESPANA
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SALIDAS NORMALIZADAS POR INSTRUMENTOS (SID)
PISTA 36L

SALIDA NAVAS UNO ECHO (NVS1E}. No utilizable en horano
nocturno (2300 a 0700 LT).

Subir en RDL-352 BRA directo a cruzar 5,3 DME BRA 3 2400 fi o
superior. Virar a la izquierda (IAS MAX en viraje 185 kt CAT A, By
C) para seguir RDL-070 NVS, cruzar RDL-305 BRA a 4000 ft o supe-
rior, directo a cruzar VOR/DME NVS a FLBO o superior.

Pendiente minima 5% hasta abandonar 4500 ft.

En viraje sobre 5,3 DME BRA no sobrepasar RDL-067 NVS y
RDL-073 NVS {delimitadores para proteccion acustica medioambiental).
Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 vy solicitar cambio de nivel
en ruta.

—= SALIDA MONTO UNO ECHO (MONTO®E]. No utilizable en hora-

——

no nocturno (2300 2 0700 LT).

Subir en RDL-352 BRA girecto a cruzar 5,3 DME BRA a 2400 ft o
superior. Virar a la izquierda (|AS MAX en viraje 185 kt CATA, By
C} para seguir RDL-070 NVS, cruzar RDL-305 BRA a 4000 ft o0 supe-
nior, directo a cruzar VOS/OME NVS a FLBO o superior, Virar a la
1zquierda para segurr RDL-013 TLD directo a cruzar VOR/DME TLD
a FL90 o supenor. Proceds” por RDL-193 TLD directo a MONTO.
Pendiente minima 5% hasta abangonar 4500 fz.

En viraje sobre 5.3 DME BRA no sobrepasar RDL-067 NVS y RDL-073
MNVS tdelimitadores para preteccion acustica medioambigntal).

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

SALIDA SOMOSIERRA UNQ ECHO {SMA1E)

Subir en rumbo de pista hasta cruzar 5,3 DME BRA a 2400 ft o su-
perior. Virar a la derecha para seguir rumbo magnético 019° para
interceptar y seguir RDL-007 BRA directo a cruzar MOLAS a FL70 0
superior. Virar a la izquierde para seguir ruta magnética 356° directo
a cruzar NDB SMA a FL120 o superior.

Pendiente minima 5% hasiz abandonar FL100.

Autorizacion inicial ATC: Mzntener FL130 vy soticitar cambio de nivel
en ruta.

— SALIDA BARAHONA UNQ JULIETT (BAN1J)

—-

Subir en rumbo de pista hasta cruzar 5,3 DME BRA a 2400 ft o supe-
rior. Virar a la gderecha patz seguir rumbo magnético 0197 hasta
10 DME BRA. Virar a la deracha para seguir RDL-233 RBO directo a
cruzar CASAR a 5000 ft ¢ superior. Directo a cruzar VOR/DME RBO a
FLBO o superior. Proceder por RDL-229 BAN directo &8 VOR/DME BAN.
Pendiente minima 5% has:z abandonar 5000 f1.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

NOTA: En configuracién norte, solo utilizable previa autorizacion ATC,

SALIDA MAELLA UNO QUEBEC (MLA1Q)

Subir en rumbo de pista hasta eruzar 5,3 DME BRA z 2400 ft o su-
perior. Virar a la derecha para seguir rumbo magnético 019° hasta
10 DME BRA. Virar a la derecha para seguir RDL-233 RBO directo a
cruzar CASAR a 5000 ft o superior. Directo a cruzar VOR/OME RBO
a FLBO o superior. Virar a la derecha para seguir RDL-087 RBO di-
recto a PINAR. Directo a TEREL. Directo a VOR/DME MLA, Cruzar
36 DME RBO a FL245 o superior.

Pendiente minima 5% hasta abandonar 5000 ft.

SALIDA NANDO UNO GOLF (NANDO1G)

Subir en rumbo de pista hasta cruzar 5,3 DME BRA a 2400 ft o supe-
rior. Virar a la derecha para seguir rumbo magnético 019° directo a cru-
zar 10 DME BRA a 5000 f1 o superior. Virar a la derecha para seguir
RDL-233 RBO directo a cruzar CASAR a FL70 o superior. Virar a la
derecha {IAS MAX en viraje 210 kt) para seguir RDL-348 VJZ directo a
cruzar TVOR/DME VJZ a FLS0 o superior. Virar a la derecha para se-
guir RDL-002 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT a FL130 o superior.
Proceder por RDL-119 PDT hasta 37 DME PDT para interceptar y se-
guir RDL-093 TLD directo a NANDO.

Pendiente minima 7% hasta abantdonar FL90.

Autonizacion inicial ATC; Mantener FL130 v solicitar carnbio de nivel
en ruta.

STANDARD {NSTRUMENT DEPARTURES (SID}
RUNWAY 36L

NAVAS ONE ECHO DEPARTURE {NVS1E). Not usable during
night hours {2300 to 0700 LT}

Climb on RDL-352 BRA direct 10 cross 5.3 DME BRA at 2400 fi or
above. Turn left fturing 1AS MAX 185 kt CAT A, B and C) to follow
ROL-070 NVS, cross RDL-305 BRA at 4000 ft or above, direct to
cross VOR/DME NVS at FLBO or ahove.

5% minimum chimb gradient until leaving 4500 ft.

When turning over 5.3 DME BRA do not surpass RDL-067 NVS ang
RDL-073 NVS {delimitations for enviroment acoustic protection),

initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge en-route.

MONTO ONE ECHO DEPARTURE (MONTO1E). Not usable during
night hours {2300 to 0700 LT).

Ciimb on RDL-352 BRA direct 10 cross 5.3 DME BRA at 2400 ft or
above. Turn left {turning 1AS MAX 185 kt CAT A, B and C; to follow
RDL-070 NVS, cross RDL-30% BRA at 4000 ft or above, direct 10
cross VOR/DME NVS at FLBO or above. Turn left to follow
RDL-013 TLD direct to cross VOR/DME TLD at FLSO or above. Pro-
cead on ROL-193 TLD direct 10 MONTO.

5% minimuns climb gradient unsil ieaving 4500 ft.

When turning over 5,3 OME BRA do not surpass RDL-067 NVS and
RDL-073 NVS idelimitations for enviroment acoustic protection).

Initial ATC clearance: Maintan FL130 and request flight ievel chan-
ge en-route.

SOMOSIERRA ONE ECHO DEPARTURE {SMA1E)

Climb on runway heading unti! crossing 5.3 DME BRA at 2400 ft or
above. Turn right to follow magnetic heading 018° to intercept and
follow RDL-007 BRA direct to cross MOLAS at FL70 or above. Turn
left to follow magnetic track 366° direct 10 ¢ross NDB SMA at
FL120 or above.

5% minimum climb gradient untii leaving FL100.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge en-route.

BARAHONA ONE JULIETT DEPARTURE (BAN1J) .

Climb on runway heading until crossing 5.3 DME BRA at 2400 ft or
above. Turn right to foliow magneuc heading 019° untit 10 DME BRA.
Turn right to foilow RDL-233 RBQ direct 1o cross CASAR at 5000 ft
or above. Direct to cross VOR/DME RBO at FLB0 or above. Proceed
on RDL-229 BAN direct 10 VOR/DME BAN,

5% minimum climb gradient until leaving 5000 f1.

initial ATC clearance: Maintain FL.130 and request fllght level chan-
ge en-route.

NOTE: In north configuration, only available prior ATC clearance.

MAELLA ONE QUEBEC DEPARTURE {(MLA1Q)

Climb on runway heading until crossing 5.3 DME BRA at 2400 ft or
above. Turn right to follow magnetic heading 019° until 10 DME BRA.
Turn right 1o follow RDL-233 RBO direct to cross CASAR at 5000 ft
or above. Direct to cross VOR/DME RBO at FL80 or above. Turn right
to foliow RDL-087 RBO direct to PINAR. Direct to TEREL. Direct to
VOR/OME MLA. Cross 36 DME RBO at FiL245 or above.

5% minimum climb gradient until feaving 5000 ft.

NANDOQ ONE GOLF DEPARTURE (NANDO1G)

Climb on runway heading until crossing 5.3 DME BRA at 2400 ft or
above. Turn right to follow magnetic heading 319° direct to cross
10 DME BRA at 5000 ft or above. Turn right to foIIow RDL 233 RBO
direct to cross CASAR at FL70 or above. Turn # htnigg

210 kt} to follow RDL-348 VJZ direct to
FL90 or above. Turn right to follo
VOR/DME PDT at FL130 or above
37 DME PDT to intercept and
NANDO.

7% minimum climb gradient until

Initial ATC clearance: Maintain FL
ge en-route.
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SALIDA CASTEJON CUATRO ECHO (CIN4E}

Sutyr en rurmbo de pista hasta ¢ruzar 5,3 DME BRA a 2400 it o su-

perior. Virar a ia derecha para seguir rumio magnétco 01 9° hasta

10 DIME BRA. Virar a la derecha para segur RDL-233 RBO directo &

cruzar CASAR a 5000 ft o supenor. Directo a cruzar VOR/DME RBO

5 FL30 & supeno:. Virar a la derecha para seguir RDL-087 RBO a-

rects a cruzar PINAR a FL130 o zupernor. Virar a la derecha para se-

gusir RDL-360 CJN directo a VOR/DME CIN.

Pendiente mirima 5% hasta abandonar 5000 f1.

Autorizacion miciat ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel

en rula.

NOTA: Unhizabig por aeronaves cuyo nivel de crucero maximo séa
FL150

SALIDA NAVAS UNO UNIFORM {(NVS1U). Solo previa autorniza-

cion: ATC. No uulizable en horano nocturno {2300 a 0700 LT},

Sub.s en RDL:352 BRA directo a cruzar 5,3 DME BRA a 2500 ft o

superior. Virar & la izquierda (IAS MAX en viraje 185 kt CATA By

T, nara seguit tuté magnetica 310° para interceptar y sequir

ADL-119 CNR directo a cruzar TVOR/DME CNR a 6000 ft o supe-

r.ar. Virar a la 1izquierda para seguir RDL-058 NVS directo a cruzar

VOR/DME NYS a FL110 o superior.

Pand.ente mimima 6,5% hasta abandonar 8000 f1.

Autonzacién iniciai ATC: Mantener FL130 v solicitar camibyo de rwvel

ar futa.

NOTA: Saliaa ziternativa, solo utilizable previa coordinacion Madng
ACC/Comenar TWR.

SALIDA MONTO UNO UNIFORM (MONTO1U). Solo previa autu-
nzacion ATC. ivo utilizable er: horario nocturno (2300 a 0700 &T).
Subic en RDL-352 BRA directo 2 cruzar 5,3 DME BRA 3 2500 fi o
supenor. Viar 3 1a zquierda UAS MAX en viraje 185 ki CAT A, By
£ para seguir ruta magnetica 3107 para intarceptar v seguir
T _.119 CNR directo a cruzar TVOR/DME CNR a 6000 ft ¢ supe-
r.or Yrar g la :zquierda para seguir RDL-058 NVS directo a cruzar
VORDME NVS a FL110 o superior. Virar a la izquierda para segui
RDL-013 TLD directo a VOR/DME TLD. Proceder en RDL-193 TLD
directo 8 MCNTO.
Pendiente mirima 6,5% hasia abandonar 6000 ft.
Autorizacién iniaial ATC: Mantener FL130 v solicitar cambio de nivel
an ruig.
NOTA: Salida zternativa, solo utilizable previa coordinacion Madrid
ACC/Colmenar TWR. .

SALIDA NAVAS UNO WHISKEY {NVS tW), Sdlo utilizable en hora-
s nocturno (2300 a 0700 LT} ,

Suo en rumbo de pista hasta cruzar 5,3 DME BRA a 2400 ft o supe-
nor. Virar a la derecha para seguir rumbo magnético 019° hasta inter-
ceplar y seguir RDL-005 BRA directo a cruzar 12 DME BRA a 5500 f1
o superior. Virar a la izquierda (JAS MAX en viraje 210 kt} para inter-
cepiar y seguir RDL-058 CNR directo a TVOR/DME CNR. Directo a
cruzar VOR/ONE NVS a FL110 o superior

Pendignte minima 7% hasta abandonar 5500 ft.

Autonizacion inicial ATC: Mantener FL130 y soficitar cambio de nivel
en ruta.

SALIDA NASOS UNO ECHO (NASOS1E)

Subir en rumbo de pista hasta cruzar 5,3 DME BRA a 2400 ft o supe-
rior. Virar a la derecha para seguir rumbio magnético 019° directo a cru-
zar 10 DME BRA a 5000 ft o superior. Virar a la derecha para seguir
RDL-233 RBO directo a cruzar CASAR a FL70 o superior. Virar a la de-
recha {IAS MAX en viraje 210 ki) para sequir RDL-348 VJZ directo a
cruzar TVOR/DME VJZ a FL90 o superior. Virar a la derecha para se-
guir RDL-002 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT a FL130 o superior.
Proceder por RDL-168 PDT directo a NASOS.

Pendiente minima 7% hasta abandonar FL0.

Autorizacién inicial ATC: Mantener FL130 vy solicitar cambio de nivel
en ruta.

SALIDA TEMIR UNO ECHO (TEMIR1E}

Subir en rumbo de pista hasta cruzar 5,3 DME BRA a 2400 ft o supe-
rior. Virar a la derecha para seguir rumbo magnético 019° directo a cru-
zar 10 DME BRA a 5000 ft o superior. Virar a la derecha para seguir
RDL-233 ABO directo a cruzar CASAR a FL70 o superior. Virar a |3 de-
recha (1AS MAX en viraje 210 kt} para seguir RDL-348 VJZ directo a
cruzar TVOR/DME VJZ 3 FLI0 o superior. Virar a la derecha para se-
quir RDL-002 PDT directo a cruzar VOR/DME PDT a FL130 o superior.
Proceder por RDL-119 PDT directo a TEMIR,

Pendiente minima 7% hasta abandonar FLS0.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

CASTEJON FOUR ECHO DEPARTURE (CJIN4E)

Chmb on runway heading untd crossing 5.3 DME BRA at 2300 1 ¢r
above. Turn nght to follow magnetic heading 0197 uni:
10 DME BRA Turn right to follow RDL-233 RBO direct (o cross CA-
SAR a1 5000 f or above. Direct to cross VOR/DME RBO at FL80 c:
above. Turs night 1o {ollow RDL-0B7 RBO dwect ic cross PINAR a
EL 120 or above Turn right 10 follow RDL-360 CJN direct tc
VOR/DME CJi.

5% munimum climb gradient unul leaving 5000 ft

Imtial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight ievel char-
ge en-route.

NOTE: Available tor aircraft which maximum cruising 1evei s
Fi.150.

NAVAS ONE UNIFORM DEPARTURE (NVS1UI. Only piior ATC
clearanice. Not usable dunng night hours {2300 10 0700 LT1

Climb or RDL-352 BRA direct 1o cross 5.3 DME BRA a1 2500 it o
above. Turn left {turning 1AS MAX 185 kt CAT A, 8 and C} 1o
foliow magnetic track 310° 10 intercept and follow RDL-119 CNF
direct to cross TVOR/DME CNR at 6000 ft or above. Tu'r left to
foliow RDL-058 NVS direct to cross VOR/DME NVS at FL110 o
above

6.5% minirmum climb gradient until ieaving 6000 t

Init:al ATC ciearance: Maintain FL130 and reques: flight tevei chan-
ge en-reute.

NOTE: Alternative departure, oniy availatle pricr Madrng ACC/Cot-
menar TWR eoordinatior:.

MONTO ONE UNIFORM DEPARTURE (MONTO1UL. Griy pnoe
ATC crearance. Not usable during rught nours {2300 10 0700 LT
Clire or RDL-352 BRA direct tc cross 5.3 DME BRA at 2500 f1 o
above Turn left tturning IAS MAX 185 kt CAT A, B and Ch 1o
foliow magnetic track 3107 1o intercept and fellow RDt-" 19 CNR
airect 10 cross TYOR/DME CNR a1 G000 f1 or acove. Tun left 1o
#ollow RDL-058 NVS direct 10 cross YOR/DME NVS at FL110 ¢-
above. Turn left to follow RDL-013 TLD direct to VOR/DME TLD.
Proceed on RDL-193 TLD direct to MONTGO.

8.5% minimum climb gradient until leaving 6000 ft.
Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight levei chan-
ge en-route.

NOTE: Alternative depariure, only available prior Madric ACC/Coi-
menar TWR coordination.

NAVAS ONE WHISKEY DEPARTURE (NVS1W). Only usable du-
nng night hours (2300 1o 0700 LT).

Cmb on runway heading untl crossing 5.3 DME BRA at 2400 ft or
above. Turn right 1o follow magnetic heading 0197 10 intercept and
follow RDL-005 BRA direct to cross 12 DME BRA at 5500 ft or
above. Turn teft tturning 1AS MAX 210 ki) to intercept and follow
RDL-058 CNR direct to TVOR/DME CNR. Direct 10 ¢ross
VOR/DME NVS ai FL110 or above.

7 % minimum climb gradient until leaving 5500 ft.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan
ge en-route.

NASOS ONE ECHO DEPARTURE {NASQOS1E)

Climb on runway heading until crossing 5.3 DME BRA at 2400 ft or
above. Turn right to foliow magnetic heading 019° dire¢t to cross
10 DME BRA at 5000 ft or above. Turn right 10 follow RDL-233 RBO
direct to cross CASAR at FL70 or above. Turn right {turning IAS MAX
210 k1) to follow RDL-348 VJZ direct to cross TVOR/DME VJZ at
FL90 or above. Turn right to follow RDL-002 PDT direct to ¢ross
VOR/DME PDT at FL130 or above. Proceed on RDL-168 PDT direct
to NASOS.

7% minimum climb gradient unti leaving FL30.

initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan
ge in route.

TEMIR ONE ECHO DEPARTURE {TEMIR1E}

Climb on runway heading until crossing 3.5 DME BRA at 2400 ft or
above. Turn right to follow magnetic heading 019° direct 10 ¢ross
10 DME BRA at 5000 ft or above. Turn right to follow RDL-233 RBO
direct to cross CASAR at FL70 or above. Turn right {turning 1AS MAX
210 kt} to follow ROL-348 VJZ direct to cross TVOR/DME VJZ at
FL90 or above. Turn right to follow RDL-002 PDT direct to cross
VOR/DME PDT at FL130 or above. Proceed on RDL-119 POT direct
to TEMIR.

7% minimum climb gradient until leaving FL90.

initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge in route.
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—= SALIDA MONTO UNC WHISKEY (MONTO1W). Séio utilizable en

horario nocturno (2300 a 0700 LT).

Subir en rumbo de pista hasta cruzar 5.3 DME BRA a 2400 ft o su-
perior. Virar a la derecha para seguir rumbo magnético 019° hasta
nterceptar y seguir RDL-005 BRA directo a cruzar 12 DME BRA &
6500 f1 o superior. Virar a la izguierda (IAS MAX en viraje 210 kt} pa-
1a interceplar y seguir RDL-058 CNR directo a TVOR/DME CNR. D)i-
recio a cruzar VOR/DME NVS a FL110 o superior. Virar a la izquier-
da para seguir RDL-013 TLD directo a VOR/DME TLD. Proceder en
RDL-193 TLD directo a MONTO.

Pendiente minima 7% hasta abandonar 5500 ft.

Autorizacion inicial ATC: Mantener FL130 y solicitar cambio de nivel
en ruta.

MONTO ONE WHISKEY DEPARTURE (MONTO1W). Only usable
during night hours (2300 to 0700 LT},

Ciimb on runway heading until crossing 5.3 DME BRA at 2400 1
or above, Turn right to follow magnetic heading 019° to intercept
and follow RDL-005 BRA direct to cross 12 DME BRA at 5500 it
or above. Turn left {turning IAS MAX 210 kt} to intercept and
follow RDL-058 CNR direct to TVOR/DME CNR. Direct to cross
VOR/DME NVS at FL110 or above. Tum left to follow RDL-013 TLD
direct to VOR/DME TLD. Proceed an RDL-193 TLD direct to
MONTO.

7 % minimum climb gradient until leaving 5500 ft.

Initial ATC clearance: Maintain FL130 and request flight level chan-
ge en-route.
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CAMBIOS: MODIFICACKYN DE SECTORES.

CARTA PARA GUIA VECTORIAL RADAR TA 6000 TMA MADD

A ANTENA RADAR ALTITUDES, ELEVACIONES ¥ ALTURAS EN PIES.

! 40°29'31"N DISTANCIAS EN MILLAS NAUTICAS.
£ 003°31'18"W LAS MARCACIONES SON MAGNETICAS.
%
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. APP 127.50 MADRID/BARAIAS
CARTA DE APROXIMACION ELEV AD 124.025 TWR 118.15 ILS/DME
POR INSTRUMENTOS-OACI 2000 ATIS 118.25 GMC 121.70 RWY 18 L
sz
3740 ;
A
A
6020 5134 : % N
1707 ;‘U 46
;: 3n2 3199/, ’—%\l
‘/" 3
é e £ A
/) 40951 14"N R, 3481
7 0INAATW
2874

10.00 DME CNR

N
15.48 OME rEG \ D

{IF)
12.00 DME ILS

M\ Y Tvor/ome 117.30

2592 crftl:! i
4D°38'45"'N
003°44'09"W

21.00 DME RBO

FRUSTRADA: SUBIR EN RUMBO 184° DIRECTO A LO RS. VIRAR A LA DERECHA A RUMBO 2337 DIRECTO
ALNDB GE (421,00 KHz) SUBIENDO A 4000 ft PARA INTEGRARSE A LA ESPERA.

3156
M
3215
ans
31.09
29'53
2953
3166
2869
A .
3163
29.06
2871+ - £ AN UTILIZABLE EXC ATC CLR
PROHIBIDO CRONOMETRAJE PARA DEFINIR EL MAPT
ESCALA 1:400 000
10.00 DME RBO

ROL-011 Rk

CAMBIOS: ANTENAS, COORDENADAS UCEDA, FRECUENCIA APP,

.
K
FAP IF @\’
FAF GP U/ 12.00 DME ILS
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1.00 DME ILS ! 00 _apt*-7— ROL-245 RB0
ALORS ~7 | 2359 1660
. N 8¢e 1 wio NC A ESCALA
ELEV:1946 Toge T = = ~ ) N
THR DESPLAZADO RWY 181,
HGT REF ELEV THR AWY 18L DESPLAZADO
OCAM a a c o GS «t 80 100 120 140 180 180
AP-THR: 5. in:: : Eijl B H 1; 1:41
pyes t5s pan Py prom F 5.04 NM minzs 3:47 1.0 23 210 53
2.5% 210} 23) £231) {241 FAF-MAPT: mins
CATI 2142 2154 2162 nr2 : -
STA % (196} 2081 216 228 ROD: 524 % Hfemin 425 531 837 743 849 955
GPUsS 2350 ALT/HGT DME (ILS) FNA GP U/S
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£n circutto 26%0 2740 3000 3280 1270 | 2960 | 2640
{H) sobre 2000 670 (760 {1000) {1280 (t330) | noza| (700
17-MAR-99 [AMDT 34/99) AIP-ESPANA AD 2-LEMD {1ACN



CARTA DE APROXIMACION
POR INSTRUMENTOS-OAC|

APP 127.50
124.025 TWR 118.15
ATIS 118,25 GMC 121.70

MADRID/BARAJAS
VOR/DME
RWY 18L

4528 ; ALTITUDES, ELEVACKONES Y ALTURAS EN PIES,
3740 DISTANCIAS EN MILLAS NAUTICAS.
. LAS MARCACIONES SON MAGNETICAS.
A
5020 5134 \ 1 5
aror(’ = 3346
s118 o s 997\ i
/ 3
7 “
LEDI7C 7 405175 4"N 4‘0( 3491
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0033 44"W DUKKE
21.00 DME RBO ESCALA 1:400 00D
N\ 2478
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FRUSTRADA, SUBIR EN RUMBO 184° DIRECTO A LO RS VIRAR A LA DERECHA A RUMBO 233° DIRECTO 6.00 DE 8o FLI10
. AL NDB GE (47100 Krta] SUBIENDC A 4000 t PARA INTEGRARSE A LA ESPERA. 10.00 DME RBO
g . |
g FLSO IAF
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[
3
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3
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CAMBIOS: FRUSTRADA, PUNTC PARLA Y ANTENAS, FRECUENCIA APP,

. APP 127.50 MADRID/BARAJAS
CARTA DE APROXIMACION ELEV AD 124.025 TWR 118.15 ILS/DME
POR INSTRUMENTOS-OAC] 2000 ATIS 118.25 GMC 121.70 RWY 33
2510 " afe6
M M =¥ ALTITUDES, ELEVACIONES ¥ ALTURAS EN PIES
A 2592 2480 DISTANCIAS EN MILLAS NAUTICAS, s
i LAS MARCACIONES SON MAGNETICAS.
. 3035
£ . 247 2379 A
;E - 2319 .
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—GNb 2500 MARA I3 e A ‘F%
7.00 DME BRA RS BARAJAS { 6P U/S)
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S & 2%5 BRA :=* mapriD— Y\ A e :
12
SO A = -
) i%'dif 2861 40°26'54"N NOTA: EN UN RADIO DE 10 NM DEL VOR/DME PDT, ENTRE RDL-250
' ¥ ROL.074 Y 4000 Y 5000 # DE ALTITUD, PUEDEN PRODUCIRSE FALSAS
ALARMAS EN £L EQUIPO GPWS DEBIDO A LAS CARACTERISTICAS
' v 24,\“ 2149 (NA0ODMEILS ) ~GRAFICAS DEL TERRENO
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s M 4.73 OME ItS 6.52 DME LS
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= 2772
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FRUSTRADA; SUBIR EN RUMBO 324°

HASTA 2.30 DME BRAVIRAR A LA IZQUIERDA (IAS MAK EN VIRAJE 210 k: ) PARA SEGUIR RUMBO 240°, CRUZAR 7.00 DME BRA

4000 H O SUPERIOR, HASTA INTERCEPTAR Y SEGUIR RDL- 195 CNR, DIRECTO AL NDB GE {421.00 KHi) PARA INTEGRARSE A LA ESPERA A 5000 1.
1AF
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CAMBIOS: FRUSTRADA PUNTO PARLA Y ANTENAS

’ APP 127.50 MADRID/BARAJAS
CARTA DE APROXIMACION ELEV AD 124.025 TWR 118,15 VOR/DME
POR INSTRUMENTOS-OACI 2000 ATIS 118.25 GMC 121.70 RWY 33
M 2510 M 2166
2592 AUHFUDES, ELEVACIONES Y ALTURAS EN PIES, 3215
M DISTANCIAS EN MILLAS NAUTICAS,
2480 7 LAS MARCACIONES SON MAGNETICAS. 2015
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1 ALARMAS EN EL EGILIPO GPWS DEBIDO A LAS CARACTERISTICAS
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FRUSTRADA: SUBIR DIRECTO AL VOR/DME BRA. SEGUIR RDL-326 BRA HASTA 2.30 DME BRAVIRAR A LA IZQUIERDA (IAS MAX EN VIRAJE 210 ki) PARA SEGUIR RUMBO 240°,
CRUZAR 7.00 DME BRA 4000 ft O SUPERIOR, HASTA INTERCEPTAR Y SEGUNR RDL-195 CNR, DIRECTO AL NDB GE {421.00 KHz) PARA INTEGRARSE A LA ESPERA A 5000 §. 145
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CAMBIOS: PUNTO PARLA Y ANTENAS, FRECUENCIA APP.

CARTA DE APROXIMACION
POR INSTRUMENTOS-OACI
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FRUSTRADA; SUBIR EN RUMBO 004° HASTA 3500 H. VIRAR A LA 12GUIERDA DIRECTO A NDB GE (421.00 KHz) SUBIENDO A 5000 #
PARA INTEGRARSE EN LA ESPERA. CRUZAR RDL-270 BRA A 4000 f O SUPERIOR

280
12,10 DME PDT

1985
.

APP 127.50 MADRID/BARAJAS
ELEV AD 124.025 TWR 118.15 IS
2000 ATIS 118.25 GMC 121.70 RWY 36R
2510 M afee
ALTITUDES, ELEVACIONES ¥ ALTURAS En PIES, 3215
DISTANCIAS EN MILLAS NALITICAS.
247 LAS MARCACIONES SON MAGNETICAS. 3035
2379
2953
2146
2650 2969
M M 183
3812
NOTA: EN UN RADIC DE 10 NM DEL VOR/DME POT, ENTRE RDL-250 2904
Y RDL.O74 ¥ 4030 ¥ 5000 # DE ALTITUD, PUEDEN PRODUCIRSE FALSAS — ~
ALARMAS EN EL EQUIPC GPWS DEBIDO A LAS CARACTERISTICAS
OROGRAFICAS DEL TERREND
2712 - 2871
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STA GP U/S f:g’, ROD GP U/S: 6.03 % R/min 489 811 733 855 977 1099
ALT/HGT DME { ) FNA GP U/S
13 DME[ 12 DME[ 11 DMEL IO DME| % DME | 8 DME | 7 DME 6 DME | 5 DME | 4 DME | 3 DME 7 DME | 1 DME
En circutio 2690 2760 3000 1280
(H) sobre 2000 (690) {760} {1000} {1280)
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CAMBIOS: PUNTQ PARLA Y ANTENAS FRECUENCIA APP.

CARTA DE APROXIMACION
POR INSTRUMENTOS-OAC!

[‘ALCOBENDAS
NOB 417
ACD 35

1

2592

40°35'08"N ’
003740°35™W ’

ELEV AD
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- T~ .

\
RERCREH

1 2477
E 2}\?9

)

= 2247
2

1

MADRID/BARAJAS

- {MAFT)
o 1.35 DME 8RA
\_ MADRID

APP 127.50
124 025 TWR 118.15 VOR/DME -:
ATIS 118.25 GMC 121.70 RWY 36 F
2510 3ise
ALTITUDES, ELEVACIONES Y ALTURAS EN PIES. 3215
DISTANCIAS EN MILLAS NAUTICAS.
LAS MARCACIONES SON MAGNETICAS. 3038
2379
2953
Ay
214ds
AN
2650 2969
M 3163

aa2

LM 308 NOTA: EN LiN RADIO DE 10 NM DEL VOR/DME PDT, ENTRE RDL-250 2904
2149 el ¥ RDL-074 ¥ 4000 ¥ 5000 #t DE ALTITUD, PUEDEN PRODUCIRSE FALSAS ~ *
Pre-tdmiptng ALARMAS EN EL EQUIPO GPWS DEBIDO A LAS CARACTERISTICAS
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MADRID/BARAJAS

. APP 127.50
CARTA DE APROXIMACION ELEV AD 124.025 TWR 118.15 VOR/DME
POR INSTRUMENTOS-OACI 2000 ATIS 118.25 GMC 121.70 RWY 15

/,
4528 ,, ALTITUDES. ELEVACIONES ¥ ALTURAS EN P 28
3740 DISTANCIAS EN MILLAS NAUTICAS,
- LAS MARCACIONES SON MAGNETICAS.
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APP 127.50 MADRID/BARAJA:
CARTA DE APROXIMACION ELEV AD 124.025 TWR 118.15 ILS/DME
POR INSTRUMENTOS-OACI 2000 ATIS 118.25 GMC 121.70 RWY 18
as28 %
ALTITUDES, ELEVACIONES ¥ ALTURAS EN PIES
3740 / DISTANCIAS EN MILLAS MAUTICAS.
5 LAS MARCACIONES SON MAGNETICAS.
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CARTA DE APROXIMACION
POR INSTRUMENTQS-OACI

ELEV AD
2000

APP 127.50
124.025
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S 1 '
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W w0 - | o 003°33'28"W -
- - M (=] .
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CIRCULACION VFR

PROCEDIMIENTOS VFR EN EL TMA DE MADRID

Es obligatorio el uso del respondedor SSR para todas las
aeronaves que operen en el TMA de Madrid.

Madrid / Barajas AD no admite trafico en VFR.

Los sectores prohibidos a los vuelos VFR excepcionalmente podrén
ser sobrevolados por:
a) Los helicopteros del SAR.
b) Los helicopteros del estado espaiol en misiones
especiales, sanitarias y de transporte VIP.
c) Las aeronaves de trabajos aéreos debidamente autorizadas.

d) Las aeronaves militares en misiones tacticos.

Zona LED 17: Antes de entrar en la zona se establecerd contacto radio con la
TWR de Colmenar para solicitar informacién de tréfico.

(1) MADRID CTR : Prohibidos los vuelos VFR, excepto
aeronaves militares con destino / origen Torrejon y Gelafe.

Frecuencias (MHz): Idioma
- Madrid/Cuatro Vientos TWR: 118.70 - MiL: 139.30 ES-EN
- Madrid/Getofe TWR: 138.30 - MIL: 139.30; 370.20 ES
- Colmenar TWR: 126.60; 141.50 ES
- Madrid/Barajas TWR: ARR 118.150; DEP 118.075 ES-EN
- Ocafa A/G: 122.60 ES

Emergencia: 121.50

“ACION ESPACIO AERED

CAMBIOS: LIMITES MADRID TMA, AMPLIACION SECTOR PROHIBIDO A VUELOS VP ™
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRI_D-BARAJAS

3.4.7. INSTALACIONES DE NAVEGACION AEREA

En lo region centro/norte, que es la porcién del FIR/UIR Madrid donde el control del
espacio aéreo depende del ACC Madrid, las ayudas para la navegacién aérea son
las indicadas en la tabla siguiente.

Tabla 3.3.41. Ayudas para la navegacién aérea en la regidn centro-norte

Id Regién Provincia Dependencias Tipo Indicativo  Latitud Longifud
44 CENTRO/NORTE MADRID Madrid ACC LECM  402008N 0032007wW
62 CENTRO/NORTE MADRID Barajas Aeropuerto LEMD  402820N 0033339W
63 CENTRO/NORTE MADRID Cuatro Vientos Aeropuerto LECU  402214N 0034706W
B3 CENTRO/NORTE MADRID  Paracuellos CcC B 402935N 0033113wW
95 CENTRO/NORTE MADRID  Calamocha CC B 405206N 0011748W
100 CENTRO/NORTE MADRID Torrején CcC 402008N 0032007wW
123 CENTRO/NORTE MADRID Colmenar Viejo VOR/DME CNR  403845N 0034409W
132 CENTRO/NORTE MADRID  Alcobendas NDB ACD  403510N 0034029wW
133 CENTRO/NORTE MADRID Getate NDB GE 401203N  0035035wW
134 CENTRC/NORTE MADRID Barajos DVOR/DME BRA 402813N 0033322wW
153 CENTRO/NCRTE MADRID  Paracvellos | Radar 402935N  0033113W
Aproximacién -
154 CENTRO/NORTE MADRID  Poracuelios I Radar 402726N  0033448W
Aproximaciéon -
159 CENTRO/NORTE MADRID Barbanza Radar Ruta B 424322N  0085516W
166 CENTRO/NORTE MADRID Madrid SSCC 402700N 0033700W
194 CENTRO/NORTE MADRID Barajas ILS MM 36 402648N 0033345w
195 CENTRO/NORTE MADRID Barajos ILS MM 18 403001N 0033346W
1946 CENTRG/NORTE MADRID Baorojos ILS OM 33 402403N 0032927wW
197 CENTRO/NCRTE MADRID Barajas ILS OM 36 402322N  0033344W
198 CENTRO/NORTE MADRID Barajos ILS OM 18 403325N 0033346W
242 CENTRO/NORTE MADRID Barajas C. Emisores _ 402820N 003333%W
243 CENTRO/NORTE MADRID Barajas C. Receptores _ 402820N 0033339W
245 CENTRO/NORTE MADRID Barajos C. Adiestramiento 402820N 0033339W

Fuente: AIP Espana

La pdgina siguiente muestra un plano de las radioayudas a la navegacién externas
al sistema general aeroportuario de Madrid-Barajas.

3. ANALISIS DEL ENTORNO

3.112
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