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lIl.1. Informacién urbanistica. Planes de ordenacion del territorio.

Comunidades Autonomas y Ayuntamientos

111.1.1. Introduccion

Los aeropuertos poseen una normativa especifica que les permite su integracién en el territorio. Se
trata del Real Decreto 2591/1998 del 4 de diciembre, sobre Ordenacién de los Aeropuertos de
Interés General y su Zona de Servicio; en ejecucién de lo dispuesto por el articulo 166 de la Ley
13/1996, de 30 de diciembre de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social, en el que se
establece la necesidad de que el aeropuerto y su zona de servicio sean ordenados mediante un
instrumento de planificacién de naturaleza estrictamente aeroportuaria denominado Plan Director.

En el contenido del Real Decreto se definen los procedimientos para la insercion del aeropuerto en
el marco legal urbanistico, teniendo en cuenta la superposicién del concepto de ocupacion territorial
con el dominio eminente del Estado sobre un espacio no territorial, como es el espacio aéreo,
intimamente vinculado a la funcionalidad del sistema.

Para lo cual, en dicho Real Decreto se establece que los aeropuertos de interés general y su zona
de servicio sean calificados como Sistema General Aeroportuario en los planes generales o
instrumentos equivalentes de ordenacion urbana, los cuales no podran incluir determinacion alguna
que interfiera o perturbe el ejercicio de las competencias estatales sobre los aeropuertos de interés
general. Este sistema general se habra de desarrollar por medio de un plan especial o instrumento
equivalente.

Por otra parte, dado su caracter de centro de comunicaciones e intercambiador con gran consumao
de espacio y siendo a la vez un elemento importante de la estructura territorial, el Sistema General
Aeroportuario, cuya competencia reside en la Administracion General del Estado, esta sujeto a la
normativa de otros niveles de la Administracién: La planificacion Regional u Ordenacion del
Territorio de la Administracién Autonémica, y el Planeamiento Urbanistico Municipal contemplado
en la Ley del Suelo.

Este hecho suscita la cuestion de la relacion entre las competencias autonémicas en materia de
ordenacién del territorio y las competencias estatales en materia de aeropuertos de interés general.
La interpretacién que el Tribunal Constitucional ha hecho hasta la fecha del actual marco
constitucional deja claro que las competencias autonémicas exclusivas en materia de ordenacion
del territorio y las competencias estatales en materias, como los aeropuertos, inciden directamente
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en dicha ordenacién, se entrecruzan necesariamente en ocasiones, pero que ello no faculta a las
Comunidades Auténomas para imponer sus instrumentos de ordenacion al Estado.

El articulo 166 de la Ley 13/1996, de 30 de diciembre (B.O.E. n° 315, de 31 de diciembre), de
medidas fiscales, administrativas y del orden social, establece que “los planes generales y demas
instrumentos generales de ordenacién urbana ... no podran incluir determinaciones que supongan
interferencia o perturbacién en el ejercicio de las competencias de explotacién aeroportuaria”.

A tal efecto, el propio Tribunal Constitucional en su sentencia 204/2002, de 31 de octubre, que
aborda la constitucionalidad del referido articulo, declara en su fundamento juridico séptimo en
relaciéon con la concurrencia de las competencias autonémicas exclusivas sobre urbanismo y

ordenacion del territorio y la igualmente exclusiva estatal sobre aeropuertos de interés general:

“Al objeto de integrar ambas competencias, se debe acudir, en primer lugar, a férmulas de
cooperacioén. Si, como este Tribunal viene reiterando, el principio de colaboracién entre el Estado y
las Comunidades Auténomas esta implicito en el sistema de autonomias (SSTC 18/1982 [RTC
1982, 18], entre otras) y si "la consolidacién y el correcto funcionamiento del Estado de las
autonomias dependen en buena medida de la estricta sujecién de uno y ofras a las formulas
racionales de cooperacién, consulta, participacién, coordinacién, concertacién o acuerdo previstas
en la Constitucién y en los Estatutos de Autonomia" (STC 181/1988 [RTC 1988, 181], F. 7), este
tipo de férmulas son especialmente necesarias en estos supuestos de concurrencia de titulos
competenciales en los que deben buscarse aquellas soluciones con las que se consiga optimizar el
gjercicio de ambas competencias (SSTC 32/1983 [RTC 1983, 32], 77/1984 [RTC 1984, 77],
227/1987 [RTC 1987, 227] y 36/1994 [RTC 1994, 36]), pudiendo elegirse, en cada caso, las
técnicas que resulten méas adecuadas: el mutuo intercambio de informacién, la emisién de informes
previos en los dmbitos de la propia competencia, la creacién de 6rganos de composicién mixta,
efcétera.

Es posible, sin embargo, que estos cauces resulten en algin caso concreto insuficientes para
resolver los conflictos que puedan surgir. Para tales supuestos, este Tribunal ha sefialado que "la
decisién final correspondera al titular de la competencia prevalente" (STC 77/1984, F. 3) y que "el
Estado no puede verse privado del gjercicio de sus competencias exclusivas por la existencia de
una competencia, aunque también sea exclusiva, de una Comunidad Auténoma" (STC 56/1986
[RTC 1986, 56], F. 3). Asimismo, en la STC 149/1991 (RTC 1991, 149), antes citada, se sefiala que
la atribucién a las Comunidades Auténomas de la funcién ordenadora del territorio "no puede
entenderse en términos tan absolutos que elimine o destruya las competencias que la propia
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Constitucién reserva al Estado, aunque el uso que éste haga de ellas condicione necesariamente la
ordenacion del territorio”, ... Debe tenerse en cuenta, en dultima instancia, que cuando la
Constitucioén atribuye al Estado una competencia exclusiva lo hace porque bajo la misma subyace -
o, al menos, asl lo entiende el constituyente- un interés general, interés que debe prevalecer sobre
los intereses que puedan tener otras entidades territoriales afectadas”.

La coordinacién pues en el ejercicio de las competencias de ordenacion del territorio y las relativas
a aeropuertos de interés general se lleva a cabo mediante el mecanismo de los informes que
ambas Administraciones deben emitir sobre los instrumentos de planificacion elaborados por la otra.
En cualquier caso, una vez seguidos estos cauces de cooperacion, en caso de conflicto prevalece
la competencia estatal en materias de interés general.

IIl.1.2. Normativa Estatal. Ley del Suelo

La primera Ley del suelo de ambito estatal, promulgada en 1956, en su articulo 3, reconoce la
importancia de los aeropuertos como elementos constitutivos de la estructura urbana, determinando
su inclusién en los Planes Generales de ambito municipal.

Posteriormente, la Ley sobre Régimen del Suelo y Ordenacién Urbana (Texto refundido RD 1.346
de 1976), en su articulo 8, define la figura de los Planes Directores Territoriales de Coordinacion
como instrumento de planificacién regional, especificando que dichos planes contendran el
sefialamiento y localizacién de las infraestructuras basicas relativas a las comunicaciones
terrestres, maritimas y aéreas, sefialando posteriormente en su artfculo 9, que las acciones
previstas en los mismos, seran llevadas a cabo, por cada uno de los Departamentos Ministeriales
afectados en las materias de sus respectivas competencias.

La Ley 8/1990 de 25 de julio sobre Reforma del Régimen Urbanistico y Valoraciones del Suelo, y el
Texto Refundido contenido en el RD 1/1992 de 26 de junio como Ley sobre Régimen del Suelo y
Ordenacién Urbana, mantiene en el articulo 84 el papel de los Planes Especiales como instrumento
de desarrollo de las previsiones contenidas en los Planes Territoriales y sin necesidad de
aprobacién previa del Plan General, especificando en su apartado 1.a) la finalidad de desarrollo de
las infraestructuras basicas relativas a las comunicaciones terrestres, maritimas y aéreas.

En el supuesto de que exista Plan General de Ordenacién, la Ley ha previsto la formulacién de
Planes Especiales para el desarrollo del sistema general de comunicaciones y su zona de
proteccion, pudiendo formularse los mismos para este fin, incluso en ausencia de Plan Territorial o
Plan General, siempre que no sea precisa, la previa definicién de un modelo territorial.
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Complementariamente, el articulo 17, habla de los Planes Especiales de alcance sectorial, que
tienen por objeto desarrollar las previsiones contenidas tanto en los Planes Directores Territoriales,
exista o no Plan General, como en los Planes Generales Municipales. En el apartado 2 de este
articulo, se especifica la posibilidad de redaccion de Planes Especiales para la ejecucion directa de
las obras correspondientes a las infraestructuras del territorio, especificando las relativas a las
comunicaciones terrestres, maritimas y aéreas.

A partir de la sentencia del Tribunal Constitucional del 20 de marzo de 1997, declarando nulos la
mayor parte del Texto Refundido de 1992 de la Ley sobre Régimen del Suelo y Ordenacién Urbana,
entre ellos los articulos 84 y 9.2 antes citados, debido no a su contenido concreto sino a que el
Estado no tiene competencia para legislar en materia urbanistica, al estar ésta transferida a las
Comunidades Auténomas, se crea una situacion de incertidumbre legal.

El marco juridico qued6 transitoriamente restablecido por medio de la Ley del Suelo de 1976, que
recuper6 su total vigencia, junto con la Legislaciéon de esta naturaleza propia de cada Comunidad
Auténoma; teniendo en cuenta que aquellos articulos de las leyes autonémicas, en que se hace
referencia explicita a la Ley del 92, participan de la misma nulidad de aquél.

Con la aparicién de la Ley 6/1998 de 13 de abril, sobre Régimen de Suelo y Valoraciones, queda
completado en lineas generales el marco legislativo en esta materia.

La nueva ley en su disposicion derogatoria tnica declara derogado el Real Decreto Legislativo
1/1992 de 26 de junio que aprobd el texto refundido de la Ley sobre Régimen de Suelo y
Ordenacién Urbana a excepcién de una serie de articulos entre los que no figuran el articulo 9.2
referido a la clasificacién del suelo, que por tanto, queda derogado.

El nuevo texto no contiene disposiciones en materia urbanistica, estando vigente en este aspecto la
Ley del Suelo de 1976 y la Legislacion Autonémica correspondiente.

En cualquier caso, a través de los textos anteriormente citados, queda clara la voluntad del
legislador de proporcionar un instrumento de planeamiento para la ordenacion de los Sistemas
Generales Aeroportuarios, como elementos fundamentales de la estructura del territorio y como
piezas del sistema general de comunicaciones ya sea como desarrollo de un Plan Territorial, de un
Plan General o en ausencia de los mismos pero sin sustituir en ningtn caso al planeamiento
territorial, que constituye el Unico instrumento de ordenacién integral y de clasificacion del suelo.
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111.1.3. Normativa Autonémica

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

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

La Comunidad Autonoma de Catalufia posee competencia exclusiva en materia de ordenacién del
territorio, incluido el litoral, urbanismo y vivienda, segun lo previsto en el articulo 9.9 de su Estatuto
de Autonomia de Catalufia, Ley Orgénica 4/1979 de 18 de diciembre. Esta comunidad ha
desarrollado y sigue desarrollando una importante labor legislativa, plasmada en una serie de leyes
y Decretos sobre Ordenacion del Territorio.

Hasta ahora toda la normativa urbanistica de Catalufia, se encontraba recogida en el Decreto
Legislativo de 1/1990, de 12 de julio, el cual refundia toda la legislacion vigente en Catalufia en
materia urbanistica, y su posterior modificacion a través del Decreto Legislativo 16/1994, de 26 de
Julio.

Posteriormente se ha aprobado la Ley 2/2002, de 14 de marzo, de Urbanismo de Catalufia,
publicada en el DOGC ndamero 3600, de 21 de marzo de 2002. Esta Ley deroga expresamente el
anterior Decreto Legislativo 1/1990, lo cual ha supuesto un cambio respecto a la situacion anterior.

El objeto de esta Ley es la regulacién del urbanismo en el territorio de Catalufia. Entre sus
objetivos, sefiala el desarrollo urbanistico sostenible. Esta Ley establece tres clases de suelo, el
Suelo Urbano, el Suelo Urbanizable y el Suelo No Urbanizable.

Esta Ley recoge la posibilidad de efectuar actuaciones especificas para destinar las actividades o
equipamientos de interés publico, y entre estas actividades, se sefialan las Infraestructuras de
accesibilidad.

La Ley 2/2002 habilitaba al Gobierno para llevar a cabo el desarrollo reglamentario, y éste lo hizo a
través de Decreto 287/2003, de 4 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento Parcial de la
Ley 2/2002.
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La actividad urbanistica comprende;

a) La asignacion de competencias.

b) La definicion de politicas de suelo y vivienda y los instrumentos para su puesta en préactica.
c) El régimen urbanistico del suelo.

d) El planeamiento urbanistico.

e) La gestién y ejecucion urbanistica.

f) El fomento y la intervencion del ejercicio de las facultades dominicales relativas al uso del suelo y
de la edificacion.

g) La proteccién y la restauracion, si procede, de la legalidad urbanistica.
h) La formacién y la gestion del patrimonio publico de suelo con finalidades urbanisticas.

La ordenacion urbanistica establecida en los instrumentos de planeamiento, en el marco de la
ordenacién del territorio, tiene por objeto, en todo caso:

a) La organizacion racional y conforme al interés general de la ocupacién y los usos del suelo,
mediante su clasificacion y calificacion.

b) Tender al reequilibrio territorial de Catalufia.

c) El cumplimiento de los deberes de conservacién y rehabilitacion de las construcciones y
edificaciones existentes.

d) Fomentar el desarrollo sostenible del pais.

e) Respetar las tierras de uso agricola o forestal de especial interés, ya sea por su ubicacion o por
su fertilidad.

f) Incentivar el uso eficiente de los recursos energéticos e hidraulicos.
g) Salvaguardar los espacios naturales de especial interés.

h) Favorecer el minimo impacto ambiental de las actuaciones con incidencia territorial
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i) El desarrollo urbanistico sostenible, entendido como la utilizaciéon racional del territorio
conjugando las necesidades de crecimiento con la preservacion medioambiental, al fin de garantizar
la calidad de vida.

La ordenacion urbanistica se establece, en el marco de esta Ley y de las normas reglamentarias
generales a que la misma remite y de las dictadas en su desarrollo, asi como de las
determinaciones de los Planes de Ordenacién del Territorio en los términos dispuestos por la Ley
2/2002, de 14 de marzo, de Ordenacién del Territorio de la Comunidad Auténoma de Catalufia, por
los siguientes instrumentos de planeamiento:

a) Planeamiento general: Planes Directores Urbanisticos, Planes de Ordenacién Urbanistica
Municipal y Normas de Planeamiento Urbanistico. Los programas de actuacién urbanistica
municipal se engloban dentro del planeamiento Urbanistico General, complementandolo.

b) Planeamiento Urbanistico Derivado: Planes Especiales Urbanisticos, Planes de mejora urbana,
Planes Parciales Urbanisticos y Planes Parciales Urbanisticos de Delimitacion..

Las Normativas Directoras para la Ordenaciéon Urbanistica, las Ordenanzas Municipales de
Edificacion y las Ordenanzas Municipales de Urbanizacién contribuyen a la correcta integracion de
la ordenacion urbanistica y, en su caso, complementan la establecida por los instrumentos de
planeamiento.

Sobre la base de la Ley Reguladora de Bases de Régimen Local, la competencia exclusiva en
materia de urbanismo corresponde a los municipios. No obstante, la aprobacion definitiva debe ser
otorgada por el Gobierno de la Generalitat de Catalufia, al haberse reservado ésta la competencia
urbanistica en determinadas materias, entre ellas los Planes Generales y los Planes Especiales.
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llustracién I11.1.-Divisién comarcal del territorio catalan.
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(PTG)

Plan Territorial General de Catalufia

- Abarca todo el territorio catalan

- Abarca todos los sectores

- Fija el modelo territorial

Planes Territoriales Parciales (PTP)

Planes Territoriales Sectoriales (PTS)

- Abarcan una parte del territorio catalan - Abarcan todo el territorio catalan

- Abarcan todos los sectores - Desarrollo territorial de un sector siguiendo

- Concretan las determinaciones del PTG directrices del PTG

- Coordinacién entre administracion y sectores - Elabora cada PTS el departamento que tiene

las competencias, consultando los organismos

Planes directores de coordinacion

- Directivas para la coordinacion de la ordenacion

urbanfistica

- Esquema de la distribucién geografica de los

usos del suelo

Planeamiento general

Planes generales de ordenacién urbana
Normas subsidiarias de planeamiento

- Abarcan el territorio de uno o mas municipios

-Clasifican y califican el suelo ordenando y

distribuyendo sus usos

Planeamiento derivado y ejecutivo

- Desarrolla el planeamiento general
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lil.1.4. Planeamiento vigente

I11.1.4.1. Escala Regional. Plan Territorial General de Catalufia.

De conformidad con la Ley de Catalufia 23/1983, de 21 de noviembre, la Ley 1/1995, de 16 de
marzo (D.O.G.C. de 31 de marzo, B.O. de 26 de marzo) aprueba el Plan Territorial General de
Catalufia, formulado por el Gobierno de la Generalitat, y con @mbito de aplicacién en todo el
territorio de Catalufia. Los criterios de elaboracién del Plan Territorial General son:

a) Fomentar una distribucién equilibrada del crecimiento para alcanzar niveles de renta adecuados
en todo el territorio.

b) Promover un crecimiento ordenado de las implantaciones sobre el territorio para incrementar la
eficacia de las actividades econémicas y conseguir una mejor calidad de vida.

c) Favarecer el crecimiento econdémico de Catalufia.

El Plan Territorial General define los objetivos de equilibrio territorial de interés general para
Catalufia y es el marco orientador de las acciones que se emprendan a fin de crear las condiciones
adecuadas para atraer la actividad econémica a los espacios territoriales idéneos.

El Plan Territorial General tiene por ambito de aplicacién todo el territorio de Catalufia. Uno de los
fines es el seguimiento de los &mbitos de aplicacion de los planes territoriales parciales,
establecidos en el articulo 12 de fa Ley 23/1983. Entre estos &mbitos a desarrollar a través de un
Plan Territorial Parcial se encuentra el del Camp de Tarragona, que incluye : L'Alt Camp, el Baix
Camp, el Baix Penedés, la Conca del Barbera, el Priorat y el Tarragonés. El Aeropuerto de Reus se
encuentra englobado dentro de la comarca del Camp de Tarragona, y dentro del PTP de esta
regién se hace mencion especifica a las estrategias globales para el ambito funcional territorial, la
red de transportes (red viaria, ferroviaria, puertos y aeropuertos)la red de servicios (agua ,
gaseoducto y lineas eléctricas), telecomunicaciones, protecciéon del medio (suelos de interés
agricola y forestal) y equipamientos (sanitario, deportivo, educativo...).

Por ultimo, hay que indicar que el propio Plan Territorial General de Catalufia, establece una serie
de actuaciones que han de fomentar los planes territoriales parciales, y del mismo modo sefiala la
necesidad de que estos planes territoriales parciales justifiquen expresamente el grado de
adecuacion a las Directrices del Plan Territorial General.
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[11.1.4.2. Escala Local. Planeamiento Municipal

El Aeropuerto de Reus, se encuentra ubicado en terrenos pertenecientes a los términos municipales
de Reus y Constanti. Las figuras de planeamiento que ordenan cada uno de estos municipios son,
respectivamente, el Plan General de Reus y las Normas subsidiarias de Constantf.

El Plan General Municipal de Ordenacién Urbana de Reus, tiene su aprobacion inicial en fecha de
27 de junio de 1997. El nuevo Plan General, que sera vigente durante los dos cuatrienios 1997-
2005, tiene como objeto la revision del anterior, que fue aprobado definitivamente en fecha de 21 de
diciembre de 1988 y publicado en febrero de 1989.

Los criterios para la revision del actual Plan General de 1988, han sido los siguientes:

a) Promocionar el centro de la ciudad, potenciando principalmente los edificios y espacios de valor
histérico, e intentando solucionar los problemas de degradacién que inevitablemente se presentan
en ellos.

b) Solucionar los problemas de comunicaciones permeabilizando la trama urbana, mejorando la
accesibilidad, y aumentando el numero de plazas de aparcamiento; y de cara a la relacion de los
usos terciarios Reus-Tarragona, crear una trama de viabilidad periférica que integre de manera
eficaz las vias de comunicacion que confluyen en Reus.

c) Aumentar la superficie de suelo destinado al uso de actividades industriales y terciarias.

d) Simplificar el proceso de gestion de operaciones para la modificacion del suelo urbano y
urbanizable.

e) Y finalmente, y como nota mas importante para este estudio, la proteccién del suelo rustico
(suelo no urbanizable), como factor de gran importancia medioambiental, tanto por sus valores
naturales y de paisaje (rieras, caminos, conjuntos de masfas, y arbolado de interés histérico), como
por el valor de su suelo agricola como gran zona verde para la ciudad.

Los limites este y oeste del recinto aeroportuario coinciden con las rieras de La Boella y de La
Cuadra respectivamente; el limite sur viene determinado por la carretera N-420, y el Iimite norte
corresponde al Camino de Constanti.

El Aeropuerto de Reus es un equipamiento que se sitia sobre terrenos clasificados como suelo
ristico (suelo no urbanizable), siendo de la misma clasificacion todo el suelo del entorno
aeroportuario inmediato al mismo; al suroeste del aeropuerto existe un area de masias bastante
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extensa, tangente al recinto del mismo, también clasificada como suelo rustico pero calificada como
area de especial proteccién.

A continuacién, se transcribe textualmente el Capitulo Cuarto de la Normativa del Plan General de
1997, dedicado al Sistema Aeroportuario.

En su Articulo 121, se define el Sistema Aeroportuario:

1. Comprende el conjunto del aeropuerto civil y militar de Reus (en la parte incluida en su mismo
término municipal), formado por las pistas de rodadura y de vuelo, los edificios civiles y militares, los
hangares y las instalaciones que les acompafian, junto con las zonas de proteccion de las pistas.

2. Comprende también la irradiacién sobre el territorio de Reus en forma de superficies ideales de
proteccién de vuelo, que inciden sobre parte del territorio en forma de servidumbres “nou
aedificandi” (no edificables).

En su Articulo 122 se establece el régimen edificatorio:

1. Por lo que respecta a las edificaciones dentro del recinto del aeropuerto y sus anexos, las
mismas servidumbres de vuelo limitaran las alturas, la ocupacién y el volumen edificable.

2. Por lo que respecta a las servidumbres de proteccion para las aproximaciones y despegues, en
el plano correspondiente se han dibujado tres zonas que solapan las distintas posibilidades de uso
del aeropuerto con la situacién y topografia del terreno; las tres zonas tienen diferentes grados de
afectacién. Para poder edificar en las zonas A, B y C es necesario el informe favorable de Aviacién
Civil.

-Zona A: Delimitada por la carretera de Montblanc, la linea de alta tension E.R. Reus- E.R. Sants y
el trazado de la futura variante de la carretera comarcal C-240. La altura maxima de construccion en
esta zona es de 15 metros.

-Zona B: Delimitada al norte con la zona A por la linea de alta tension, al este por la traza de la
futura variante de la carretera C-240, al sur por una linea paralela a 1.000 metros al eje de la pista
del aeropuerto y al oeste por el trazado ferroviario. En esta zona no se puede edificar por encima de
la cota de los 128 metros, y la altura méxima de construccién es de 15 metros.

-Zona C: Delimitada al norte por la zona B, al oeste por la carretera de Salou, y al sur por el trazado
de la variante de la carretera N-420 y la carretera N-420. En esta zona C, al ser la mas afectada,
para cualquier edificacion es preceptivo un informe favorable de Aviacion Civil.
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En lo referente a las Normas Subsidiarias de Constanti fueron aprobadas el 10 de noviembre de
1987. En ellas el suelo del entorno mas préximo al aeropuerto se halla clasificado como suelo no
urbanizable calificado con especial proteccion de valor agricola, catalogado con la clave 20, del que
se trata en el Articulo 178. Mas al sur existe una extensién de terrenos clasificados como suelo no
urbanizable comun, junto a la A-7, catalogada con la clave 23 (este tipo de suelo es denominado en
estas Normas Subsidiarias “Suelo libre permanentemente”).

El Capitulo Siete es el dedicado al Sistema Aeroportuario, y estipula las mismas condiciones que
las ya redactadas en el Plan General de Reus en los articulos 121 y 122, en paralelo con los
articulos 148 (definicién) y 148 bis (régimen de servidumbres) de las Normas Subsidiarias de
Constantf.
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1ll.2. Planes de infraestructuras del Estado, Comunidades Autonomas y
municipios

11.2.1. Introduccién

La complejidad del transporte se visualiza en la dispersa organizacion a nivel politico-administrativo
en todos los estamentos de la actual Administracién, tanto Comunitaria, como Estatal y Autonémica.
El Ministerio de Fomento interviene no solo en las propias infraestructuras de los érganos de
gestién especificos como Aena, Puertos de Estado, efc, sino que a este panorama se debe afiadir
la competencia autonémica, especialmente en el sistema viario, y la Comunitaria dictando la politica
comun del Transporte.

Las infraestructuras de transporte en la Unién Europea se han definido mediante 1692/96/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de julio de 1996 sobre las Orientaciones Comunitarias
para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte.

Las competencias de los modos actuales de transporte en Catalufia se muestran en la Tabla IIl.1.

Tabla lll.1.- Competencias de las infraestructuras del transporte en Catalufia

Autovia A-2
Autovia Peaje AP-7 : Estado
_Carreteras convencionales iz ,
Red Autonémica Comunidad Admm]f;tl_racnones
Autovia A-16 Auténoma gEsicas
Red comarcal y local Ayuntamientos
Red de Alta Velocidad (TAV) Estado RENFE / ADIF
Red Convencional (RENFE y Estado RENFE / ADIF
FGC)
Comunidad ;
Metro (Barcelona) Autébnoma y ngigm;?tsege
Ayuntamientos P
Puertos de Interés General Estado Autoridad Portuaria
: Direccion General de
Puertos Autonémicos %ﬂyggﬁ;‘f Puertos y
Transportes
Aeropuertos Interés General Estado Aena

Fuente: Ministerio de Fomento
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El Modelo Territorial de Catalufia se basa en el enunciado de ciertos Principios orientadores y de
determinadas Estructuras Territoriales de Referencia.

Los elementos que se identifican como constitutivos de la estructura territorial de la region son:

- El sistema regional de asentamientos de poblacién estd basado en dos estructuras: las areas
basicas territoriales (ABT) y los ambitos funcionales territoriales de sistemas urbanos.

Las ABT, son areas de planificacién, sin estructura administrativa propia, que tienen por objetivo
establecer el &mbito territorial funcional minimo necesario para ofrecer un umbral de poblacion
minimo.

Los ambitos funcionales territoriales constituyen analisis funcionales del sistema de ciudades y de

los sistemas urbanos.

- El sistema de transportes, servicios (agua y energia)  telecomunicaciones y medioambiente
(tratamiento de aguas y residuos sélidos).

Las funciones mas destacadas de la red de infraestructuras son:

a) Canalizar los flujos, tanto de personas como de bienes, entre los centros de actividad y los
diferentes sistemas urbanos.

b) Equilibrar el pais frente a los desequilibrios producidos debido a la falta de accesibilidad de
ciertas regiones han sufrido de manera endémica.

¢) Permitir la competitividad de las empresas asegurando una rapida y eficiente conexion entre los
centros productores y los distribuidores.

d) Procurar la integracién paisajistica y ecolégica de la red de transportes.
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llustraciéon 1ll.2.- Infraestructuras de Cataluiia

Tuiriton
Sl akane
T S ot pindent = 20%, prme v ety

Sl annta g dipn - 205, soqp Aot o
— KXo vidria
Xamwa tewroviania convencionnl
w Xaema lesravideda d'alta velocitot
s Digbmbtaclt do ares central

I.LESTUDIO DE LA INCIDENCIA Péagina I11.19




Aena “ Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea

!

Plan Director del Aeropuerto de Reus Cédigo EDAPD430.200

11.2.2. Actuaciones

Las infraestructuras del transporte se regulan a través del Plan Territorial General (PTG), del Plan
Territorial Parcial (PTP) (uno para cada ABT existente) y del Plan Territorial Sectorial (PTS). En
particular, el Plan de Infraestructuras de Transporte de Catalufia (PITC) es el PTS que define la red
de infraestructuras viarias y ferroviarias necesarias para la Comunidad Auténoma de Catalufia en
coherencia con las directrices del planeamiento territorial vigente y con una vision sostenible de la
movilidad.

A continuaciéon se describen las principales actuaciones viarias y ferroviarias previstas en el PITC
de Catalufia:

111.2.2.1. Sistema viario

Se realiza la siguiente clasificacién de las propuestas en funcién del tipo de red viaria en que se
llevan a cabo:

a) Red Transeuropea:

- Corredor del Mediterraneo: Eje 1: Autopista AP-7, ampliacion a tres carriles entre Cambrils y el
Vendrell y entre Maganet de la Selva y la Jonquera; Eje 2: Autovia A-7/N-340/C-15/C-35,
reconversiéon en autovia entre el limite de Castellon y Vilafranca; Nueva autovia AP-7 entre
Vilafranca y Sant Celoni; C-35, reconversion en autovia entre Sant Celoni y Maganet de la Selva y
A-2/N-Il, reconversion en autovia entre Maganet de la Selva y la Jonquera .

- Corredor Barcelona con el centro-norte de la Peninsula ( Eje 1: autopista B-23/AP-7/AP-2, Eje 2:
A-2, nuevo acceso al Puerto de Barcelona).

- Corredor Tarragona con el centro-norte de la Peninsula. Nueva autovia Tarragona — Montblanc -
Tarrega.

- Corredor Transversal: Peninsula centro-norte con la Jonquera ( A-2/C-25); C-25: desdoblamiento
entre les Oluges —Riudellots de la Selva.

- Eje occidental de Catalufia: Amposta — Lleida — Pont de Rei ( N-340/C-12/A-14), N-340:
desdoblamiento entre Sant Carles de la Rapita y Amposta, C-12: reconversioén en autovia entre
Amposta y Lleida, A-14/N-340: desdoblamiento Lleida - Vielha — Pont de Rei.
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- Eje Barcelona — Puigcerda — Iimite con Francia por Cadi ( C-16/N-260, C-58, tunel d'Horta, tunel
de Vallvidrera, Martorell — Vacarisses): Nueva autovia tinel de Horta, nueva autovia Martorell y
Vacarisses, reconversion en autovia Berga — Baga y acondicionamiento de la via N-260 para
automéviles desde el tunel del Cadi hasta el limite con Francia.

b) Red basica primaria:

- Eje Tarragona — Terol (N-240).

- Eje Tarragona / Reus — Andorra (C-14/N-240/N-260/N-145).

-Lleida — Osca (A-22/N-240).

- Eje Lleida — Pallars (C-13).

- Eje Lleida — Andorra (C-26, C-14 , N-154).

- Eje Conca de Barbera — Anoia — Bages (C-241c/C-37: Montblanc - Manresa).
- Eje Bages — Solsonés ( C-55: Manresa — Solsona - Bassella).

- Eje Garraf — Penedés — Anoia (C-15: Vilanova - Vilafranca - Igualada).
- Eje Barcelonés — Cerdanya per Toses (B-500/C-59/C-17/N-152).

- Eje Pirenaico ( C-241¢/C-37: Montblanc - Manresa).

- Ejes de acceso a la Costa Brava y Pla de I'Estany: Anella de les Gavarres (C-65/C-31/C-66),
Autovia Maganet — Llagostera (C-35) y eje Gironés — Pla de 'Estany (C-66).

c) Resto de la red basica:

- C-12 B les Camposines — Ascd, C-13 Sort — Esterri dAneu, C-17 la Garriga - Barcelona, C-25 Eje
Transversal . (Riudellots de la Selva — Llagostera), C-26 Limit Aragé (Alfarras) — Ripoll, C-28
Vielha—- Esterri d'’Aneu, C-31 Torrent — Figueres, C-31B Salou — Tarragona, C-35 Molins de Rei -
Sant Celoni, C-38 Sant Joan de les Abadeses — limite con Francia Coll d'Ares), C-42 I'Aldea -
Tortosa, C-43 Benifallet — Gandesa, C-44 Hospitalet — Méra la Nova, C-45 Maials — Iimite con
Aragon (Fraga), C-51 Calafell — Valls — Alcover, C-53 Vilagrassa — Vallfogona de Balaguer, C-55
Abrera — Manresa, C-58 Terrasa — Monistrol de Montserrat (carretera de la Bauma), C-61 d'Arenys
de Mar (AP-2) — Sant Celoni (AP-7), C-63 Lloret de Mar — Olot y C-68 Figueres - Roses.
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- N-340 limite de Castellén — Sant Carles de la Rapita y Amposta — I'Aldea, N-Il Variante de Sant
Daniel y variante este de Figueres y N-260 Figueres - Portbou.

- SC : TV-3454, Amposta — Deltebre; C-233/L-200/LP-3322, les Borges Blanques — Bellcaire
d'Urgell; L-512/C-1412, Artesa — Tremp per Corriols; L-311/L-313/C-1412, Cervera — Ponts; L-
310/LV-3113/C-451, Tarrega — Guisona — Solsona; GIV-5128, Navata — Borrasa — Vilamalla; C-154,
Vic - Gironella y Via de Cornisa: Palleja — Montcada y Reixac

111.2.2.2. Sistema ferroviario

Se distinguen dos redes ferroviarias:

a) Red de Alta Velocidad (TAV): tiene dos objetivos béasicos, conexion rapida con metropolis
europeas y del resto de la Peninsula Ibérica y ayuda al reequilibrio entre las comarcas catalanas.
Las principales propuestas de actuacioén dentro de la linea de alta velocidad son:

- Linea Lleida — Barcelona - frontera francesa: Esta linea tiene una velocidad de disefio superior a
300 km/h, se encuentra actualmente en construccién y se prevé su puesta en servicio entre el 2007
y el 2009. Se trata de una linea exclusiva para viajeros entre Lleida y Barcelona y de trafico mixto
entre Barcelona y la frontera francesa. La administracion competente de esta actuacion es la
Administracién General del Estado.

- Conexién del corredor del Mediterraneo con la linea de alta velocidad Barcelona — Madrid: esta
actuacion se encuentra en fase de redaccién de proyecto constructivo y con ciertos tramos con
licitacién de obras. La administracién competente de esta actuacién es la Administracién General
del Estado.

- Nueva linea de alta velocidad del corredor del Mediterraneo: proyectada con una velocidad de
disefio de 300 km/h que permitird realizar el trayecto Valencia - Barcelona en 1h y 30 minutos y
especializar la linea actual de trenes convencionales en mercancias y regionales.

- Eje Transversal Ferroviario: linea destinada al trénsito mixto, de pasajeros y mercancias, que ha
de unir las principales capitales de Catalufia central, desde Lleida hasta Girona. No se ha fijado de
momento cdmo sera la reparticién entre las administraciones de la financiacion de esta actuacion.

- Ramal Vallés — Castellbisbal — Mollet : bypass a la ciudad de Barcelona con caracteristicas de alta
velocidad que conectara el ramal del Llobregat y el de Besos. La administracién competente de esta
actuacion es la Administracion General del Estado.
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- Acceso de alta velocidad al aeropuerto del Prat en Barcelona.
- Conexién del eje Transversal con el Puerto de Barcelona.

b) Red convencional (RENFE y FGC): sobre esta red se desarrollara el metro express regional,
basico para la regionalizacién de los sistemas urbanos. Las principales propuestas de actuacion
dentro de la red ferroviaria convencional son:

- Rehabilitacién de la linea Reus — Roda: esta rehabilitacion permitird la construccion de un bypass
para mercancias en la ciudad de Tarragona.

- Orbital ferroviario Vilanova — Vilafranca — Martorell — Terrasa — Sabadell — Granollers — Mataré:
esta actuacion tiene el objetivo de dar un servicio ferroviario que una las ciudades de la segunda
corona metropolitana sin pasar por la ciudad de Barcelona.

- Prolongamiento Blanes - Lloret: Ramal de acceso a la localidad de Lloret con el objetivo de hacer
llegar el servicio a este municipio.

- Ampliacién de la capacidad del corredor San Viceng — Castellbisbal.
- Ampliacién de la capacidad del corredor Mollet — Macganet.

- Conexién ferroviaria de la plataforma Logis Emporda.

- Ramal de mercancias Papiol — Can Tunis.

- Ramal de mercancias I'Hospitalet — Port de Barcelona.

- Nuevo tinel de acceso a Barcelona desde el Vallés.

- Miltiples variaciones y mejoras de las lineas existentes.

En la llustracién 11l.4 se pueden apreciar las principales actuaciones viarias y ferroviarias del Plan
de Infraestructuras de Transporte de Catalufia.
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llustracion lll.4.- Actuaciones viarias y ferroviarias de Catalufia

en el marcoe europeo.
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I11.3. Areas de afeccién por servidumbres aeronauticas vigentes
ll.3.1. Introduccién

111.3.1.1. Antecedentes

Las Servidumbres Aeronauticas actualmente en vigor del Aeropuerto y base aérea de Reus fueron
establecidas por Real Decreto 1487/1977, de 13 de mayo, y publicado en el Boletin Oficial del
Estado n° 154 de 29 de junio. Dichas servidumbres se fijaron de acuerdo con lo dispuesto en el
Decreto n°® 584, de 24 febrero 1972, modificado por decreto 2490/1974 de 9 de agosto (BOE nums.
69, de 21 de marzo de 1972 y 218, de 11 de septiembre de 1974) y corresponden a la configuracion
del campo de vuelos, a las instalaciones radioeléctricas existentes en el aeropuerto, y a las
maniobras de operacién de aeronaves establecidas.

111.3.1.2. Base Legal

El Decreto 584/1972, de 24 de febrero de Servidumbres Aeronauticas (BOE num. 69, de 21 de
marzo de 1972), modificado por el Decreto 2490/1974, de 9 de agosto (BOE nim. 218, de 11 de
septiembre de 1974) y por el Real Decreto 1541/2003, de 5 de diciembre (BOE nam. 303, de 19 de
diciembre de 2003), fija con caracter general las normas que deben regir para las servidumbres de
los aerédromos y aeropuertos nacionales

Por otra parte, en el capitulo 4 del Anexo 14 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional,
“Aerédromos”, en la parte 6 del Manual de Servicios de Aeropuertos (Doc 9137), y en el Documento
8168-OPS/611, "Operacién de Aeronaves”, todos ellos editados por la Organizacién de Aviacion
Civil Internacional OACI, se resumen las normas y recomendaciones internacionales en materia de
restriccion de obstaculos.

De conformidad con lo dispuesto en el mencionado Decreto y sus modificaciones, y teniendo en
cuenta, a su vez, la normativa internacional mencionada, se ha procedido al estudio de las
servidumbres aeronauticas del Aeropuerto de Reus.
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[11.3.1.3. Datos generales del aeropuerto

11.3.1.3.1. Punto de Referencia del aeropuerto

El Punto de Referencia del Aeropuerto, establecido a efectos de situacién del campo de vuelos e
identificacién del aeropuerto de conformidad con lo dispuesto en el apartado 10 del articulo 5° del
Capitulo 1° del Decreto 584 /1972, es el punto cuyas coordenadas se muestran en la Tabla lIl.2.

Tabla lll.2.- Punto de referencia del aeropuerto

Punto de referencia del aerédromo

41°8' 55" N
1°10'6" E

70 m sobre el nivel del mar
Fuente; Real Decreto 1487/1977de 13 de mayo.

111.3.1.3.2. Pistas de vuelo

El campo de vuelos del Aeropuertoc de Reus dispone de una pista de vuelo, la 07-25 cuyas
caracteristicas y dimensiones se especifican en la Tabla I11.3.

Tabla Ill.3.- Caracteristicas de la pista de vuelo

Pista de vuelo

' 2.900 m

45 m
69° 2'
(Respecto Norte Geografico)

(1)
(1)
(1)
(1

Fuente: Real Decreto 1487/1977de 13 de mayo.
(1) No existen datos en el Real Decreto 1487/1977de 13 de mayo
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111.3.1.3.3. Clasificacién del aeropuerto

De acuerdo con lo establecido en el artfculo 2° del Real Decreto 1487/1977, de 13 de mayo, y
publicado en el Boletin Oficial del Estado n° 154 de 29 de junio, el Aeropuerto de Reus se clasifica,
en cumplimiento del Decreto 584/1972 de 24 de febrero, como aerédromo de letra clave “A”.

111.3.2. Servidumbres del aerédromo

111.3.2.1. Generalidades
En pistas para aproximaciones instrumentales de precisién de Categoria | la zona afectada por las
servidumbres aeronauticas comprende las superficies de limitacién de obstaculos de aproximacion,
de subida en el despegue, horizontal interna, cénica y de transicion, establecidas de acuerdo con lo
indicado en el articulo 5° del Decreto 584/1972, modificado por decreto 2490/1974, cuyas
dimensiones se especifican a continuacién.

111.3.2.2. Areas y superficies de aproximacion

Esta superficie define la parte del espacio aéreo que deberia mantenerse libre de obstaculos para
proteger a los aviones durante la fase final en su maniobra de aproximacion para el aterrizaje.

Se establece una superficie de aproximacion para cada sentido de la pista, de tal forma que
comienzan a 60 m de cada umbral de pista con un ancho de 300 m, y se extienden hasta una
distancia de 15.000 m; siendo la divergencia de cada lado de los bordes laterales del 15%. La
pendiente de estas superficies es del 2% durante los primeros 3.000 m y del 2,56% a partir de éstos
hasta alcanzar la cota mayor entre;

a) El plano que limita los obstaculos en la aproximacion final.
b) 150 m sobre el umbral de pista

A partir de estos puntos contintia horizontalmente hasta el borde exterior.
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llustracién Iil.5.- Planta de la superficie de aproximacion

Tabla lll.4.- Dimensiones de la superficie de aproximacién

Aproximacion por instrumentos Otras areas de aproximacion

2000 i 150 80 60

60

30 30 30

45 e : 10 10 10
15.000 = 3.000 2.500 1.600
4.300 . 750 580 380

111.3.2.3. Areas y superficies de despegue

Esta superficie proporciona proteccién para las aeronaves durante del despegue, indicando qué
obstaculos deben eliminarse si es posible, y sefialarse o iluminarse si la eliminacion es imposible.

Se establecera un area de subida en el despegue para cada sentido de la pista, para pistas con
letra de clave A, esta superficie presenta un borde inferior perpendicular al eje de pista que se
extiende desde el extremo de la zona libre de obstaculos o, si no existe dicha zona, desde 60 m del
extremo de la pista, un borde exterior perpendicular al eje de pista que dista del borde interior
15.000 m. Su ancho es de 180 m en su comienzo, y se ensancha con una divergencia a cada lado
del 12,5% hasta alcanzar una anchura de 1.200 m, manteniendo esta anchura hasta el final con una
pendiente del 2%.
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llustracién I11.6- Planta de la superficie de ascenso en el despegue
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Tabla lIl.5.- Dimensiones de la superficie de subida de despegue

80

_ 180 80 180 (150)" 60
TEfm Y e0 30 30 60 30 30
_ 125 10 10 12.5 (10)®" 10 10
m 15.000 2.500 2.500 12.000 2.500 1,600
Em Y 1.2007 580 380 1.200? 580 380

(1) Los valores escritos entre paréntesis pueden adoptarse para pistas que no sean principales, si el Ministerio del Aire lo
juzgase oportuno.
(2) Esta dimensién ser4 de 1.800 m cuando la trayectoria prevista incluya cambios de rumbo mayores de 15° en las operaciones
realizadas en condiciones meteorolégicas de vuelo instrumental o vuelo visual nocturno.
(3) Distancia desde el umbral o longitud de la Zona Libre de Obstaculos en caso de que exista.

111.3.2.4. Superficies horizontal interna, conica y de transicion

111.3.2.4.1. Superficie horizontal interna

De acuerdo con la normativa vigente, la superficie horizontal interna esté contenida en un plano
horizontal situado a 45 m sobre la elevacion del punto de referencia del aerédromo (70 m) y esta
constituida por un circulo, con centro en la vertical de dicho punto, siendo el radio de éste de 4.000
m, tal como aparece en la llustracién I11.7.
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111.3.2.4.2. Superficie cénica

La superficie conica es de revolucién sobre el eje vertical, pasa por el punto de referencia, con
vértice en el mismo y tiene una pendiente del 5%. El limite inferior de la superficie es la interseccién
de la superficie con el primer plano horizontal, como se observa en la llustracion 11l.7. El limite
superior de la superficie conica estd contenida en un plano horizontal situado a 100 m sobre la
superficie horizontal interna.

llustracién IIl.7.- Planta de las superficies horizontal y cénica

111.3.2.4.3. Superficies de transicién

Se establecen dos superficies de transicién, una para cada sentido de la pista, que se extienden
hacia afuera desde los bordes laterales de la franja de la pista de vuelo y de las superficies de
aproximacion, hasta su interseccién con el plano que contenga la superficie horizontal interna.

La pendiente de las superficies de transicion es del 14,3%, medida en un plano vertical
perpendicular al eje de la pista como se representa en la llustracién 111.8.

La longitud A de la llustracion 111.8 se corresponde con la anchura del borde interior de la superficie
de aproximacion.
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Plan Director del Aeropuerto de Reus

llustracidn l11.8.- Seccién transversal de la superficie de transicion

\ . e

[11.3.2.5. Restriccion de obstaculos
Las superficies definidas anteriormente (superficies de aproximacién, subida de despegue,
horizontal interna, cénica y de transicién), determinan la altura maxima en cada punto para las
instalaciones, edificaciones y plantaciones en los alrededores del aeropuerto.

A continuacion se indican a modo de resumen las caracteristicas de las superficies para aterrizajes
y despegues descritas (Tabla I11.6 y Tabla 1.7 respectivamente).

Tabla lIl.6.- Superficies limitadoras de obstaculos. Pistas de aterrizaje

Superficies y Dimensiones Letra de Clave “A”

Cénica
Pendiente 5%
Altura 100 m
Horizontal Interna
Altura/Altitud 45/115 (45+70) m
Radio 4.000m
Aproximacion
Longitud del borde interior 300 m
Distancia desde el umbral 60 m
Divergencia (a cada lado) 15 %
2% los primeros 3.000 m,
Pendiente 2,5% los siguientes 3.600 m
y 0% el resto
De Transicion
Pendiente 14,3 %

Fuente: Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronauticas.
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Tabla IlI.7.- Superficies limitadoras de obstaculos. Pistas de despegue

Superficie y Dimensiones Letra de Clave “A”

De Subida en el Despegue

Longitud del borde interior 180 m
Distancia desde el extremo de la pista 60 m
Divergencia (a cada lado) 12,5 %
Anchura final 1.200 m
Longitud 15.000 m
Pendiente 2%

Fuente:. Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronauticas

111.3.3. Servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas

Constituyen las servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronduticas aquéllas que es
necesario establecer para garantizar el correcto funcionamiento de las mismas, del que depende,
en gran parte la regularidad del trafico aéreo.

111.3.3.1. Generalidades

111.3.3.2. Zona de instalacion

Superficie del terreno o de agua, en el que estdn situados los elementos de una instalacion
radioeléctrica aeronautica, cuyo perimetro sera delimitado en cada caso por el Ministerio de
Fomento.

111.3.3.2.1. Zona de seguridad

Superficie de terreno o de agua que rodea la zona de instalacién. La distancia entre las
proyecciones ortogonales de los perimetros de la zona de seguridad e instalacién, sobre el plano de
referencia, variara segun el tipo de instalacién indicada segln se muestra en la Tabla Il1.8.

111.3.3.2.2. Zona de limitacién de alturas

Superficie engendrada por un segmento que, partiendo de la proyeccién ortogonal del perimetro de
la zona de instalacion sobre el plano de referencia, mantiene con éste la pendiente dada en la Tabla
I1.8. Dicho segmento estd contenido en el plano vertical, que pasa por la normal a la citada
proyeccion, en cada uno de sus puntos. Su proyeccién ortogonal coincidira con la zona de limitacion
de alturas.
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111.3.3.2.3. Superficie de limitacién de alturas

Superficie que partiendo del perimetro de la zona de instalacién, mantiene una pendiente constante,
especificada para cada instalacion radioeléctrica del aeropuerto en la Tabla lil.8.

111.3.3.3. Imposicién de servidumbres

Al objeto de reducir las perturbaciones producidas por absorciones y/o reflexiones radiadas o
recibidas por la propia instalacién u otras radiaciones ajenas a la misma, se imponen las siguientes
servidumbres.

111.3.3.3.1. Zona de seguridad

En esta zona se prohibe cualquier construccién o modificacién, temporal o permanente de la
constitucién del terreno, de su superficie o de los elementos que sobre ella se encuentren, sin
consentimiento del Ministerio de Fomento.

111.3.3.3.2. Zona de limitacién en alturas

En esta zona se prohibe que ningtin elemento sobre el terreno sobrepase en altura la superficie de
limitacién de alturas correspondientes. Asimismo serd necesario el consentimiento previo del
Ministerio del Fomento para la instalacion fija o movil de todo tipo de emisor radioeléctrico, aun
cuando cumpla con las condiciones de la Unién Internacional de Telecomunicaciones, asi como
cualquier dispositivo que pueda dar origen a radiaciones electromagnéticas perturbadoras del
normal funcionamiento de la instalacién radioeléctrica aeronautica.

111.3.3.4. Instalaciones radioeléctricas

Todas las instalaciones radioeléctricas vigentes correspondientes al Aeropuerto de Reus son las
que se relacionan en la Tabla 1II.8, indicandose la situacién de sus puntos de referencia por
coordenadas geograficas, altitud en metros sobre el nivel del mar, las dimensiones de las zonas y
superficies definidas anteriormente.
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Tabla IIl.8.- Instalaciones radioeléctricas del Aeropuerto de Reus

Coordenadas Zona Zona Superficie limitacién

Instalacién (VAR) Ggﬁgé'gfi;:;s Seg{?-.:i]dad alilmirt::i[ér:) alturas (pendiente %) Altitud (m)
e Ul 1) M) 70
graa | i 1) ) 70
naph 200 1.000 100 65
o 300 2,000 10 110
R, 300 3.000 3 77
YLy 300 2,000 5 (A) 88
e 300 2,000 7.5 (A) 88
g o 300 3.000 3 70
! = fekef G 300 2.000 10 78

Fuentes: Decreto 584/1.972, de 24 de febrero de servidumbres aeronduticas y Real Decreto 1487/1977de 13 de mayo, por el
que se establecen las servidumbres aeronduticas del Aeropuerto de Reus
(1) Segun Decreto 584/1.972 de 24 de febrero de servid. aeronduticas, Cap Il. Tabla IV-2
(A) Segln Decreto 584/1.972 de 24 de febrero de servid. aeronauticas, Cap II. Tabla lif

11.3.4. Servidumbres operacionales

[11.3.4.1. Generalidades
De acuerdo al Decreto 584/1972 de 24 de febrero, modificado por decreto 2490/1974 de 9 de
agosto, de servidumbres aeronduticas, constituyen las servidumbres de la operacion de aeronaves
aquéllas que es necesario establecer para garantizar las diferentes fases de las maniobras de
aproximacién por instrumentos a un aerédromo.

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

Dentro de estas areas y superficies se podran tomar una o mas de las siguientes medidas: restringir
la creacion de nuevos obstaculos, eliminar los ya existentes o sefializarlos.

111.3.4.2. Servidumbres correspondientes a las maniobras NDB, VOR e ILS.

Las servidumbres operacionales asociadas a los mencionados instrumentos son las recogidas en la
Tabla IIl.9.
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Tabla 111.9.- Maniobras de aproximacién por instrumentos publicadas

07
07
25

Para cada procedimiento se determinan las areas de proteccion de aproximacion intermedia, final y
frustrada seguin se define a continuacién. Dado que en los tres procedimientos de aproximacion se
incluyen maniobras de frustradas con viraje, el trazado de las areas correspondientes se ha
realizado de acuerdo con lo especificado en el Doc. 8168-OPS/611 de OACI.

11.3.4.2.1. Superficies de las servidumbres asociadas a la maniobra descrita en la carta de
aproximacioén por instrumentos NDB

Aproximacion intermedia

Area de aproximacién intermedia: Area de 22.200 m de longitud, medida desde la instalacion hacia
fuera a lo largo de la trayectoria de aproximacién prevista; su anchura es de 16.700 (9.300 desde la
trayectoria en el lado del viraje y 7.400 en el otro).

Superficie de aproximacién intermedia: Plano horizontal elevado 340 m sobre el nivel del mar,
limitado en planta por la proyeccién vertical del drea de aproximacion intermedia. Ningun nuevo
obstaculo podra sobrepasar en altura dicho plano o superficie.

Aproximacién final

Area de aproximacién final. Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacién, que se
extiende desde la instalacion hasta una distancia de 27.800 m. Aumenta uniformemente en anchura
desde 5.500 m que tiene en la instalacion, hasta alcanzar una anchura de 14.800 m, a una distancia
de 18.530 m; desde ese punto mantiene la anchura constante de 14.800 m, hasta el final exterior
del area (27.800 m).

Superficie de aproximacioén final.: Plano horizontal e elevacién 140 m, limitado en planta por la
proyeccion vertical del area de aproximacion final. Ningtn nuevo obstaculo podra sobrepasar dicho
plano.
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Aproximacién frustrada

Area de aproximacién frustrada.: Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacion
frustrada. Tiene su origen en el extremo del area de aproximacion final. A partir de este punto se
ensancha, con una divergencia de 15° a cada lado, hasta una distancia suficiente para que una
aeronave, que suba con pendiente de 2,5%, haya alcanzado una altitud que le garantice el despeje
de obstaculos.

Superficie de aproximacién frustrada: Plano inclinado, con una pendiente del 2,5%, limitado por la
proyeccion vertical del drea de aproximacion frustrada. Ningin nuevo obstaculo podra sobrepasar
dicho plano, la altura de este plano no viene especificada en el Real Decreto.

111.3.4.2.2. Superficies de las servidumbres asociadas a la maniobra descrita en la carta de
aproximacioén por instrumentos VOR/TACAN

Aproximacién intermedia

Area de aproximacién intermedia: Area de 22.200 m de longitud, medida desde la instalacién hacia
fuera a lo largo de la trayectoria de aproximacion prevista; su anchura es de 16.700 (9.300 desde la
trayectoria en el lado del viraje y 7.400 en el otro).

Superficie de aproximacién intermedia: Planc horizontal a 270 m sobre el nivel del mar, limitade en
planta por la proyeccion vertical del area de aproximacién intermedia. Ningln nuevo obstaculo
podra sobrepasar en altura dicho plano o superficie.

Aproximacién final

Area de aproximacién final.; Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacion, que se
extiende desde la instalacion hasta una distancia de 27.800 m. Aumenta uniformemente en anchura
desde 4.600 m que tiene en la instalacién, hasta alcanzar 14.200 m, a una distancia de 18.530 m,
desde ese punto mantiene la anchura constante de 14.200 m, hasta el final exterior del area
(27.800 m).

Superficie de aproximacién final.: Plano horizontal con una elevacion de 140 m, limitado en planta
por la proyeccién vertical del area de aproximacion final. Ningtin nuevo obstaculo podra sobrepasar
dicho plano.
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Aproximacion frustrada

Area de aproximacién frustrada.. Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacion
frustrada. Tiene su origen en el extremo del area de aproximacion final. A partir de este punto se
ensancha, con una divergencia de 15° a cada lado, hasta una distancia suficiente para que una
aeronave, que suba con pendiente de 2,5%, haya alcanzado una altitud que le garantice el despeje
de obstaculos.

Superficie de aproximacién frustrada: Plano inclinado, con una pendiente del 2,5%, limitado por la
proyeccion vertical del area de aproximacion frustrada. Ninglin nuevo obstaculo podra sobrepasar
dicho plano. La altura de este plano no viene especificada en el Real Decreto.

111.3.4.2.3. Superficies de las servidumbres asociadas a la maniobra descrita en la carta de
aproximacion por instrumentos ILS

Aproximacién intermedia

Area de aproximacién intermedia: Area de 15.750 m de longitud, medida hacia afuera de la
radiobaliza exterior LOM/ILS y 14.800 m de anchura (9.300 desde la trayectoria en el lado del viraje
y 5.500 m en el otro).

Supefficie de aproximacién intermedia: Plano horizontal y otra superficie especificada, limitada en
planta por la proyeccién vertical del area de aproximacion intermedia. Dicho plano tiene una
elevacién de 387 m. Ningln nuevo obstaculo podré sobrepasar en altura dicho plano o superficie.

Aproximacidn final

Area de aproximacién final.: Area simétrica, respecto al rumbo del localizador, que tiene su origen
en un punto situado a una distancia de 810 m (para un angulo de descenso de 2,5°) antes del
umbral, desde el cual su anchura es constante (600 m) hasta 1.060 m antes del umbral de dicha
cabecera de pista. A partir de este Ultimo punto, situado a 1.060 m del umbral, el érea se ensancha
con una divergencia de 9° a cada lado hasta alcanzar 7.400 m a una distancia de 23.600 m del
umbral, manteniendo esa anchura hasta el limite mas alejado del area (27.800 m).

Superficie de aproximacién final.. Esta superficie no aparece en el Real Decreto, pero debe estar
constituida por los planos siguientes:
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Plano horizontal, que se extiende desde el limite mas alejado del area (27.800 m) hasta donde corta
el plano inclinado descrito en el siguiente parrafo. Esta delimitado en planta por la parte del area
correspondiente y situado a una altura sobre el terreno, que serd como minimo igual a la del
obstaculo mas alto comprendido en esa parte del area.

Plano inclinado, con un &ngulo no menor de 1,5° limitado en planta por la proyeccion vertical de la
parte del area correspondiente. Tiene su origen a una distancia méaxima de 810 m (GP igual a 2,5°)
antes del umbral y la elevacién correspondiente a éste, y su limite mas alejado queda limitado por
su interseccion con el plano descrito en el parrafo anterior. Ningin nuevo obstéculo podra
sobrepasar los planos descritos.

Aproximacién frustrada

Area de aproximacion frustrada : Area simétrica, respecto a la trayectoria prevista de aproximacion
frustrada. Tiene su origen en un punto situado a 810 m del umbral, prolongandose y manteniendo
anchura constante de 600 m hasta otro punto situado a 1.800 m rebasado el umbral. A partir de
este Ultimo punto se ensancha, con una divergencia de 15° a cada lado, hasta una distancia
suficiente para que una aeronave, que ascienda con pendiente de 2,5%, haya alcanzado una altura
que le garantice el despeje de obstaculos y que no aparece en el Real Decreto. Dentro de esta area
desde su comienzo, hasta una distancia de 1.800 m del umbral, no se permitira la construccion de
ningun obstaculo que no sean las ayudas previstas para la navegacion.

Supefficie de aproximacion frustrada: Plano inclinado, con una pendiente del 2,5%, cuya proyeccion
vertical esta contenida en el area de aproximacién frustrada. Este plano corta al de la pista en un
punto situado a una distancia de 1.800 m del umbral de aterrizaje.

Ninglin nuevo obstaculo podra sobrepasar la superficie de aproximacion frustrada.

Las servidumbres vigentes, descritas en este apartado, se muestran en el plano 5.1.
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111.3.5. Municipios afectados por las servidumbres de aerédromo, operacionales y
radioeléctricas vigentes

111.3.5.1. Disposiciones complementarias

De acuerdo con lo establecido en el Decreto 584/1972, y Real Decreto Ley 12/1978, los organismos
del Estado, asi como los autonémicos, provinciales y municipales no podran autorizar
construcciones, instalaciones o plantaciones dentro de las areas y zonas sefialadas en este estudio,
sin la previa autorizacién de la Direccion General de Aviacién Civil del Ministerio de Fomento.

[11.3.5.2. Términos municipales afectados

Los términos municipales que se encuentran comprendidos total o parcialmente dentro de las areas
descritas en los apartados anteriores son los siguientes:

MONT-ROIG DEL CAMP
RUIDECANYES
BOTARELL

MONTBRIO DEL CAMP
CAMBRILS

VINYOLS | ELS ARCS
RIUDOMS

L'ALEIXAR

REUS

SALOU

VILA-SECA

LA SELVA DEL CAMP
ALMOSTER
CASTELLVELL DEL CAMP
TARRAGONA
CONSTANTI

LA POBLA DE MAFUMET
EL MORELL
VILALLONGA DEL CAMP
ELS GARIDELLS
PERAFORT
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ELS PALLARESOS
EL CATLLAR

LA RIERA DE GAIA
ALTAFULLA
TORREDEMBARRA
LA POBLA DEL MONTORNES
LA NOU DE GAIA
VESPELLA DE GAIA
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LA SECUITA
VALLMOLL

NULLES
VILABELLA
MONTFERRI
SALOMO
MASLLORENG
BONASTRE

RODA DE BARA
CREIXELL
ALBINYANA

En la llustracién 1.9 se muestra la zona de afeccion por servidumbres.

Las servidumbres vigentes, descritas en este apartado, se muestran en el plano 5.1
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llustracion lI1.9.-Municipios afectados por servidumbres vigentes
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HOJA INTENCIONADAMENTE EN BLANCO

)
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lI.4. Areas de afeccién por servidumbres aeronauticas del estado actual

lll.4.1. Introduccion
Se procede a actualizar los datos del aerédromo en virtud de la informacién que proporciona la Red

de Control Topografica Aeroportuaria (RCTA) de Aena.

111.4.1.1. Datos generales del aeropuerto

111.4.1.1.1. Punto de referencia del aeropuerto

Las caracteristicas del punto de referencia del Aeropuerto de Reus segun Aena se muestran en
laTabla 111.10. Las coordenadas geograficas se expresan en el sistema WGS 84, mientras que las
coordenadas UTM estan referidas al sistema EDS0.

Tabla II1.10.- Punto de referencia del aeropuerto
Coord. Geograficas Coord. UTM
en WGS 84 en ED50

. H
(m)

41°08'50,605" N 01°10'01,816"E 119,634 346.290,800 4.556.941,600 70,6 3
Fuente: RCTA (Aena)

111.4.1.1.2. Pistas de vuelo

El campo de vuelos del Aeropuerto de Reus dispone de dos pistas de vuelo, la 07-25, de 2.455 m
de longitud y 45 m de anchura y la 12-30 de 950 m de longitud y 35 m de anchura. Las
coordenadas de sus umbrales se especifican en la Tabla [11.11

La pista de vuelo 07-25 esta habilitada para aproximaciones en vuelo visual y en vuelo instrumental
de precisién de Categorfa | por la cabecera 25 y de no precision por la cabecera 07. La pista 12-30
es de tierra y esta habilitada para aproximaciones en vuelo visual, los datos de ésta se han tomado
del AIP Espaiia.
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Tabla lll.11.- Caracteristicas de las pistas de vuelo

Punto Coord. Geograficas Coord. UTM
en WGS 84 en ED50

41°08'41,845"N  01°09' 31,7058" E 119,060 345.583,503 4.556.686,182 69.974

Umbral 25 41°09'07,340" N 01°10' 69,353" E 120,206 347.643,117  4.557.429,508 71,093
m 41°80' 35" N 01°09' 16" E - - - 69
un 0 41°08'24" N 01°09' 54" E - - - 60,5

Fuente: RCTA y AIP (Aena)

II.4.1.1.3. Clasificacién del Aeropuerto

Segun el “Manual de Disefio de Aerédromos Parte 1.”, la longitud de la pista debe determinarse
aplicando factores de correcciéon generales para obtener una longitud basica que le permita
atender los requisitos operacionales de los aviones para los que esté prevista la pista. Esta longitud
basica de pista es la seleccionada a los fines de planificacién de aerédromos, necesaria para el
despegue o aterrizaje en condiciones correspondientes a la atmosfera tipo, a elevacién cero y con
viento y pendiente de pista nulos. La longitud se debe aumentar a razén de 7% por cada 300 m de
elevacién. A continuacién se afiade a la cifra asl obtenida un aumento a razén del 1% por cada 1°C
en que la temperatura de referencia del aerédromo exceda a la de la atmdsfera tipo (14,54°). Por
Gltimo, esta cifra se incrementa un 10% por cada 1% de pendiente de pista (obtenida dividiendo la
mayor diferencia de cotas de eje de pista por la longitud de la misma).

El coeficiente medio de reduccién por elevacion (71,093 m), temperatura (29° C) y pendiente (0,046
%), para la pista de vuelo del aeropuerto es de 1,1690 tal como se demuestra a continuacion:

=1,0166

Por elevacion: Fy = [1 + M)

Por temperatura: Fy = [1 +0,01 (29°- 14,54°]] =1,1446
Por pendiente de pista: F, = 1+ 0,046 * 0,1 = 1,0046

Multiplicando los tres factores:

Fr* FixFp=1,1680
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Aplicando este coeficiente a la TODA se obtiene la longitud basica siguiente:
Longitud basica = 2.455/1,1690 = 2.100 m

De acuerdo con lo establecido en el decreto 584/1972 de 24 de febrero, modificado por decreto
2490/1974 de 9 de agosto de servidumbres aeronéuticas, segun la longitud basica de la pista el
Aeropuerto de Reus se clasifica como de letra clave "A".

111.4.2. Servidumbres del aerédromo

111.4.2.1. Generalidades

En pistas para aproximaciones instrumentales de precision de Categoria | la zona afectada por las
servidumbres aeronauticas comprende las superficies de limitacién de obstaculos de aproximacion,
de subida de despegue, horizontal interna, cénica y de transicién, cuyas dimensiones se especifican
a continuacién, en virtud de lo recogido en el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres
aeronéuticas, modificado por el Decreto 2490/1974 de 9 de agosto (BOEs nums. 69 de 21 de marzo
de 1972 y 218, de 11 de septiembre de 1974).

111.4.2.2. Areas y superficies de aproximacion

Esta superficie define la parte del espacio aéreo que deberia mantenerse libre de obstaculos para
proteger a los aviones durante la fase final en su maniobra de aproximacion para el aterrizaje.

Se establece una superficie de aproximacion para cada sentido de la pista, de tal forma que
comienzan a 60 m de cada umbral de pista con un ancho de 300 m, y se extienden hasta una
distancia de 15.000 m; siendo la divergencia de cada lado de los bordes laterales del 15% tal y
como se presentaba en la llustracion 11.5. La pendiente de estas superficies es del 2% a lo largo de
sus primeros 3.000 m, para pasar a un 2,5% hasta alcanzar la cota de 220 m para el umbral 07 y
221 m para el 25, continuando horizontalmente hasta el borde exterior en ambos casos.

111.4.2.3. Areas y superficies de despegue

Esta superficie proporciona proteccidén para las aeronaves durante del despegue, indicando qué
obstaculos deben eliminarse si es posible, y sefialarse o iluminarse si la eliminacién es imposible.

Se establecera un area de subida en el despegue para cada sentido de la pista, comenzando a 210
m (que es la longitud de la zona libre de obstaculos) del umbral 07 y a 300 m (zona libre de
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obstaculos) del umbral 25. Cada una de estas areas se extiende hasta una distancia de 15.000 m.
Su ancho es de 180 m en su comienzo, y se ensancha con una divergencia a cada lado del 12,5%
hasta alcanzar una anchura de 1.200 m, manteniendo esta anchura hasta el final, como queda
referido en la llustracion 111.6.

Las superficies de subida de despegue coinciden en planta con las areas correspondientes, y se
elevan con una pendiente del 2%.

I11.4.2.4. Superficies horizontal interna, cénica y de transicion

111.4.2.4.1. Superficie horizontal interna

De acuerdo con el Decreto 584/1972 modificado por decreto 2490/1974, la superficie horizontal
interna esta contenida en un plano horizontal situado a 45 m sobre la elevacién del punto de
referencia del aerédromo y esté constituida por un circulo, con centro en la vertical de dicho punto,
siendo el radio de éste de 4.000 m. Ver llustracion 111.7.

11.4.2.4.2. Superficie cénica

La superficie conica es de revolucion sobre el eje vertical, pasa por el punto de referencia, con
vértice en el mismo y tiene una pendiente del 5%. El limite inferior de la superficie es la interseccion
de la superficie con el primer plano horizontal. El limite superior de la superficie conica esta
contenida en un plano horizontal situado a 100 m sobre la superficie horizontal interna. Ver
llustracién II1.7.

111.4.2.4.3. Superficies de transicion

Se establecen dos superficies de transicién ,una para cada sentido de la pista, que se extienden
hacia afuera desde dos lineas paralelas al eje de la pista de vuelo y desde los bordes de las
superficies de aproximacién, hasta su interseccién con el plano que contenga la superficie
horizontal interna.

La pendiente de las superficies de transicion es del 14,3%, medida en un plano vertical
perpendicular al eje de la pista como se observa en la llustracion 111.8.
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11.4.2.5. Restriccion de obstaculos

Las superficies definidas anteriormente (superficies de aproximacién, subida en el despegue,
horizontal interna, cénica y de transicién), determinan la altura maxima en cada punto para las
instalaciones, edificaciones y plantaciones en los alrededores del aeropuerto.

A este respecto, de acuerdo con el AIP, no hay ningin obstaculo resefiable que afecte a las
servidumbres aeronauticas del Aeropuerto de Reus.

111.4.3. Servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas

Constituyen las servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas aquéllas que es
necesario establecer para garantizar el correcto funcionamiento de las mismas del que depende, en
gran parte, la regularidad del trafico aéreo.

I11.4.3.1. Generalidades

111.4.3.1.1. Zona de instalacién

Superficie del terreno o de agua, en el que estdn situados los elementos de una instalacion
radioeléctrica aeronautica, cuyo perimetro sera delimitado en cada caso por el Ministerio de
Fomento.

111.4.3.1.2. Zona de seguridad

Superficie de terreno o de agua que rodea la zona de instalacién. La distancia entre las
proyecciones ortogonales de los perimetros de la zona de seguridad e instalacion, sobre el plano de
referencia, variara segun el tipo de instalacion, indicada seguin se muestra en la Tabla 111.12.

111.4.3.1.3. Zona de limitacién de alturas

Superficie engendrada por un segmento que, partiendo de la proyeccion ortogonal del perimetro de
la zona de instalacion sobre el plano de referencia, mantiene con éste la pendiente dada en la Tabla
l11.12. Dicho segmento esta4 contenido en el plano vertical, que pasa por la normal a la citada
proyeccién, en cada uno de sus puntos. Su proyeccidn ortogonal coincidiré con la zona de limitacion
de alturas.
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111.4.3.1.4. Superficie de limitacién de alturas

Superficie que partiendo del perimetro de la zona de instalacién, mantiene una pendiente constante,
especificada para cada instalacién radioeléctrica del aeropuerto en la Tabla 111.12.

11.4.3.2. Imposicion de servidumbres

Al objeto de reducir las perturbaciones producidas por absorciones y/o reflexiones radiadas o
recibidas por la propia instalacion u otras radiaciones ajenas a la misma, se imponen las siguientes
servidumbres.

111.4.3.2.1. Zona de seguridad

En esta zona se prohibe cualquier construccion o modificacién, temporal o permanente de la
constitucion del terreno, de su superficie o de los elementos que sobre ella se encuentren, sin
consentimiento del Ministeric de Fomento.

111.4.3.2.2. Zona de limitacién en alturas

En esta zona se prohibe que ningun elemento sobre el terreno sobrepase en altura la superficie de
limitacién de alturas correspondientes. Asimismo serd necesario el consentimiento previo del
Ministerio del Fomento para la instalacion fija o mévil de todo tipo de emisor radioeléctrico, aun
cuando cumpla con las condiciones de la Union Internacional de Telecomunicaciones, asi como
cualquier dispositivo que pueda dar origen a radiaciones electromagnéticas perturbadoras del
normal funcionamiento de la instalacion radioeléctrica aeronautica.

111.4.3.3. Instalaciones radioeléctricas

Todas las instalaciones radioeléctricas actuales correspondientes al Aeropuerto de Reus son los
que se relacionan en la Tabla I1l.12, indicandose la situacion de sus puntos de referencia por
coordenadas geogréficas, altitud en metros sobre el nivel del mar y las dimensiones de las zonas y
superficies definidas anteriormente.
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Tabla I1l.12.- Instalaciones radioeléctricas del Aeropuerto de Reus

Pendiente
superficie
limitacion
alturas (%)

Zona
Limitacién
alturas (m)

Zona

Instalacién (VAR) Coordenadas Seguridad (m)

41°08' 58" N

01°10' 16" E 300 3.000 3 77,574
41°08' 58" N

01°10' 16" E 300 3.000 3 79,264

41°08' 52" N

01° 08' 46' E 300 2.000 10 102,310
41°08' 34" N

01°09' 05" E (1) (1) (1) 72,094
41°09' 00" N

01°10' 48" E (1) (1) (1) 70,631

41°09' 00" N

01°10' 48" E 300 3.000 3 69,899

41°08' 52" N

01° 09’ 28" E 300 2.000 5(A) 91,704
41°08' 38" N

01° 09’ 59" E 300 2.000 7.5 77

Fuentes: AIP Aena. Decreto 584/1.972, Servidumbres Aeronéduticas. Cap Il
(1) Segtin Decreto 584/1.972 de 24 de febrero de Servid. Aeronéuticas, Cap Il. Tabla V-2
(2) Frecuencia Principal. Para resto de usos consultar AIP Aena
(A) Seglin Decreto 584/1.972 de 24 de febrero de Servid. Aeronéuticas, Cap . Tabla Ill
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ll.4.4. Servidumbres operacionales

111.4.4.1. Generalidades

De acuerdo al Decreto 584/1972, de 24 de febrero, modificado por decreto 2490/1974 de
servidumbres aeronéuticas, constituyen las servidumbres de la operacién de aeronaves aquéllas
que es necesario establecer para garantizar las diferentes fases de las maniobras de aproximacion
por instrumentos a un aerédromo.

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

Dentro de estas areas y superficies se podran tomar una o mas de las siguientes medidas: restringir
la creacién de nuevos obstaculos, eliminar los ya existentes o sefializarlos.

I11.4.4.2. Servidumbres correspondientes a las maniobras ILS, NDB y VOR.

En la actualidad estan publicadas en el AIP las siguientes maniobras de aproximacion:

Tabla Ill.13.- Maniobras de aproximacién por instrumentos publicadas

Tipo de ayuda RWY

25
25
25

07

Para cada procedimiento se determinan las areas de proteccién de aproximacion intermedia, final y
frustrada segun se define a continuacién. El trazado de las maniobras de frustradas con viraje se ha
realizado de acuerdo con lo especificado en el Doc. 8168-OPS/611 de OACI.
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111.4.4.2.1. Superficies de las servidumbres asociadas a la maniobra descrita en la carta de
aproximacion por instrumentos ILS RWY 25

Aproximacién intermedia

Area de aproximacién intermedia: Area de 15.750 m de longitud, medida hacia afuera de la
radiobaliza exterior o de ayuda correspondiente a la trayectoria de aproximacién prevista y 14.800
m de anchura (9.300 desde la trayectoria en el lado del viraje y 5.500 en el otro).

Superficie de aproximacién intermedia: Plano horizontal de elevacién 251 m, limitado en planta por
la proyeccién vertical del &rea de aproximacién intermedia. Ningin nuevo obstaculo podra
sobrepasar en altura dicho plano o superficie.

Aproximacién final

Area de aproximacién final.: Area simétrica, respecto al rumbo del localizador, que tiene su origen
en un punto situado a una distancia de 810 m (para un angulo de descenso de 2,5°) antes del
umbral, desde el cual su anchura es constante (600 m) hasta 1.060 antes del umbral de dicha
cabecera de pista. A partir de este Ultimo punto, situado a 1.060 m del umbral, el area se ensancha
con una divergencia de 9° a cada lado hasta alcanzar 7.400 m a una distancia de 23.600 m del
umbral, manteniendo esa anchura hasta el limite mas alejado del area (27.800 m).

Superficie de aproximacion final.: Estara constituida por los planos siguientes:

Plano horizontal, que se extiende desde el limite mas alejado del &rea (27.800 m) hasta donde corta
el plano inclinado descrito en el siguiente parrafo. Esta delimitado en planta por la parte del area
correspondiente y situado a una altura sobre el nivel del mar de 411 m.

Plano inclinado, con un &ngulo no menor de 1,5° limitado en planta por la proyeccién vertical de la
parte del area correspondiente. Tiene su origen a una distancia maxima de 810 m (GP igual a 2,5°)
antes del umbral y la elevacion correspondiente a éste, y su limite mas alejado queda limitado por
su interseccién con el plano descrito en el parrafo anterior. Ningin nuevo obstaculo podra
sobrepasar los planos descritos.

Aproximacion frustrada

En esta maniobra la aproximacién frustrada va guiada por el VOR/DME-RES

Area de aproximacién frustrada : Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacion
frustrada, ésta tiene un rumbo 235, esto representa un viraje de 15° a izquierdas respecto la
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trayectoria de aproximacién. Tiene su origen en un punto situado a 810 m del umbral,
prolongandose y manteniendo anchura constante de 600 m hasta otro punto situado a 1.800 m
rebasado el umbral. A partir de este ultimo punto se ensancha, con una divergencia de 15° a cada
lado, hasta una distancia suficiente para que una aeronave, que ascienda con pendiente de 2,5%,
haya alcanzado una altura que le garantice el despeje de obstaculos. Dentro de esta area desde su
comienzo, hasta una distancia de 1.800 m del umbral, no se permitira la construccién de ningun
obstaculo que no sean las ayudas previstas para la navegacion.

Superficie de aproximacién frustrada: Plano inclinado, con una pendiente del 2,5%, cuya proyeccion
vertical esta contenida en el area de aproximacién frustrada. Este plano corta al de la pista en un
punto situado a una distancia de 1.800 m del umbral de aterrizaje.

Ningn nuevo obstaculo podra sobrepasar dicho plano.

111.4.4.2.2. Superficies de las servidumbres asociadas a la maniobra descrita en la carta de
aproximacién por instrumentos VOR RWY 25

Aproximacién intermedia

Area de aproximacién intermedia: Area de 22.200 m de longitud, medida desde la instalacién
(RES) hacia fuera a lo largo de la trayectoria de aproximacioén prevista; su anchura es de 16.700
(9.300 m desde la trayectoria en el lado del viraje y 7.400 m en el otro).

Superficie de aproximacién intermedia: Plano horizontal elevado 365 m sobre el nivel del mar,
limitado en planta por la proyeccion vertical del area de aproximacion intermedia. Ningtn nuevo
obstaculo podra sobrepasar en altura dicho plano o superficie.

Aproximacién final

Area de aproximacién final.: Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacién, que se
extiende desde la instalacién hacia fuera, hasta una distancia de 27.800 m. Aumenta
uniformemente en anchura desde 4.600 m que tiene en la instalacion, hasta alcanzar una anchura
de 14.200 m, a una distancia de 18.530 m; desde ese punto mantiene la anchura constante de
14.200 m, hasta el final exterior del area (27.800 m).

Superficie de aproximacién final.: Plano horizontal de elevacion 441 m, limitado en planta por la
proyeccioén vertical del area de aproximacion final. Ningtin nuevo obstaculo podréa sobrepasar dicho
plano.
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Aproximacién frustrada

Area de aproximacién frustrada.: Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacién
frustrada, siendo esta un viraje de 15° a izquierdas. Tiene su origen en el extremo del area de
aproximacion final. A partir de este punto se ensancha, con una divergencia de 15° a cada lado,
hasta una distancia suficiente para que una aeronave, que suba con pendiente de 2,5%.

Superficie de aproximacién frustrada: Plano inclinado, con una pendiente del 2,5%, limitado por la
proyeccién vertical del drea de aproximacién frustrada. Ningun nuevo obstaculo podra sobrepasar
dicho plano.

111.4.4.2.3. Superficies de las servidumbres asociadas a la maniobra descrita en la carta de
aproximacién por instrumentos NDB 25

Aproximacién intermedia

Area de aproximacién intermedia: Area de 22.200 m de longitud, medida desde la instalacién hacia
fuera a lo largo de la trayectoria de aproximacién prevista; su anchura es de 16.700 (9.300 m desde
la trayectoria en el lado del viraje y 7.400 m en el otro).

Superficie de aproximacién intermedia: Plano horizontal con una elevacion de 376 m, limitado en
planta por la proyeccién vertical del &rea de aproximacién intermedia. Ningun nuevo obstaculo
podra sobrepasar en altura dicho plano o superficie.

Aproximacién final

Area de aproximacién final. Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacion, que se
extiende desde la instalacién hacia fuera, hasta una distancia de 27.800 m. Aumenta
uniformemente en anchura desde 5.000 m que tiene en la instalacién, hasta alcanzar una anchura
de 14.800 m, a una distancia de 18.530 m; desde ese punto mantiene la anchura constante de
14.800 m, hasta el final exterior del area (27.800 m). Cuando la instalacién esta emplazada fuera
del aer6dromo, el area se extendera, ademas desde la instalacién, hasta el Iimite mas alejado del
mismo y tendra la anchura de 5500 m en la instalacién, aumentando uniformemente en la
proporcién resultante de la divergencia de 10° a cada lado de la trayectoria de aproximacion. El
plano vertical, que pasa por la instalacién y es perpendicular a la trayectoria de la aproximacion,
divide a esta superficie en dos zonas.
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Superficie de aproximacién final.. Plano horizontal elevado 376 m sobre el nivel del mar, limitado en
planta por la proyeccion vertical del area de aproximacién final. Ningin nuevo obstaculo podra
sobrepasar dicho plano.

Aproximacién frustrada

Area de aproximacién frustrada.: Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacion
frustrada, tratdndose esta de un viraje a izquierdas, hasta alcanzar el rumbo 209°. Tiene su origen
en el extremo del drea de aproximacion final. A partir de este punto se ensancha, con una
divergencia de 15° a cada lado y asciende con una pendiente de 2,5%.

Superficie de aproximacién frustrada: Plano inclinado, con una pendiente del 2,5%, limitado por la
proyeccioén vertical del area de aproximacion frustrada. Ningtin nuevo obstaculo podra sobrepasar
dicho plano.

111.4.4.2.4. Superficies de las servidumbres asociadas a la maniobra descrita en la carta de
aproximacién por instrumentos VOR RWY 07

Aproximacioén intermedia

Area de aproximacién intermedia: Area de 22.200 m de longitud, medida desde la instalacién hacia
fuera a lo largo de la trayectoria de aproximacion prevista; su anchura es de 16.700 (9.300 m desde
la trayectoria en el lado del viraje y 7.400 m en el otro).

Supefficie de aproximacién intermedia: Plano horizontal elevado 650 m sobre el nivel del mar,
limitado en planta por la proyeccién vertical del area de aproximacion intermedia. Ningtin nuevo
obstaculo podra sobrepasar en altura dicho plano o superficie.

Aproximacion final

Area de aproximacién final.: Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacion, que se
extiende desde la instalacion hacia fuera, hasta una distancia de 27.800 m. Aumenta
uniformemente en anchura desde 4.600 m que tiene en la instalacién, hasta alcanzar una anchura
de 14.200 m, a una distancia de 18.530 m; desde ese punto mantiene la anchura constante de
14.200 m, hasta el final exterior del area (27.800 m).

Superficie de aproximacién final.: Plano horizontal de elevacién 900 m, limitado en planta por la
proyeccion vertical del area de aproximacioén final. Ningtin nuevo obstaculo podra sobrepasar dicho
plano.
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Aproximacién frustrada

Area de aproximacién frustrada.. Area simétrica, respecto a la trayectoria de aproximacién

frustrada. Tiene su origen en el extremo del area de aproximacion final. A partir de este punto se
ensancha, con una divergencia de 15° a cada lado y asciende con una pendiente de 2,5%.

Superficie de aproximacion frustrada: Plano inclinado, con una pendiente del 2,5%, limitado por la
proyeccién vertical del area de aproximacion frustrada. Ningln nuevo obstéaculo podra sobrepasar

dicho plano.

Las servidumbres del estado actual, descritas en este apartado, se muestran en el plano 5.2.
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lll.4.5. Municipios afectados por las servidumbres de aerédromo, operacionales y
radioeléctricas del estado actual

111.4.5.1. Disposiciones complementarias

De acuerdo con lo establecido en el Decreto 584/1972, y Real Decreto Ley 12/1978, los organismos
del Estado, asl como los autondmicos, provinciales y municipales no podran autorizar
construcciones, instalaciones o plantaciones dentro de las areas y zonas sefialadas en este estudio,
sin la previa autorizacion de la Direccion General de Aviacion Civil, del Ministerio de Fomento.

111.4.5.2. Términos municipales afectados

Los términos municipales que se encuentran comprendidos total o parcialmente dentro de las areas
descritas en los apartados anteriores son los siguientes:

LLAVERIA

MONTBRIO DEL CAMP
CASTELLVELL DEL CAMP
L’ALEIXAR

MASPUJOLS

LES BORJES DEL CAMP
RIUDECOLS

BOTARELL
RIUDECANYES
DESAIGUES
L'ARGENTERA

PRADELL DE LA TEIXETA
LA TORRE DE FONTAUBELLA
COLLDEJOU

CAPCANES

PRATDIP

VANDELLOS

MONT-ROIG DEL CAMP
VILA NOVA D'ESCORNALBOU
CAMBRILS

VINYOLS | ELS ARCS
RIUDOMS
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REUS

SALOU

VILA-SECA
ALMOSTER

LA SELVA DEL CAMP
TARRAGONA
CONSTANTI

LA POBLA DE MAFUMET
EL MORELL
VILALLONGA DEL CAMP
ALCOVER

LA MASO

EL ROURELL

ELS GARIDELLS
PERAFORT

ELS PALLARESOS
EL CATLLAR

LA RIERA DE GAIA
ALTAFULLA
TORREDEMBARRA
LA POBLA DEL MONTORNES
LA NOU DE GAIA
VESPELLA DE GAIA
RENAU

LA SECUITA
VALLMOLL

NULLES

VILABELLA

BRAFIM

MONTFERRI
SALOMO

RODONYA
MASLLORENG
BONASTRE

RODA DE BARA
CREIXELL
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EL VENDRELL

ALBINYANA

LA BISBAL DE PENEDES
Todos los municipios mencionados estan afectados por las servidumbres operacionales, de
aerédromo o radioeléctricas, segln se manifiesta en la llustracion 111.10.
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llustracién 111.10.-Municipios afectados por servidumbres aeronéuticas actuales
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111.4.6. Huellas de ruido

111.4.6.1. Método de calculo

Se va a analizar el impacto acustico del Aeropuerto de Reus en el estado actual (2004) mediante el
programa INM versién 6.1. Esta es la herramienta casi universal para la simulacién del ruido. La
precision de los resultados esta avalada por los afios de uso (en sucesivas versiones mejoradas).

El programa requiere de la siguiente informacién:
e - Datos del aeropuerto: altitud, temperatura y geometria de las pistas.

e - Trayectorias de despegue con la utilizacién de cada una (tipo de aviones, numero de
operaciones y periodo del dia de cada una).

e - Trayectorias de aterrizaje con la utilizacion de cada una (tipo de aviones, numero de
operaciones y perfodo del dia de cada una).

e - Tipo de métrica a obtener y precisién del calculo.

Se ha tomado como periodos de estudio aquellos que se extienden desde las 7:00 hasta las 23:00,
denominado periodo diurno, y el periodo nocturno formado por dos subperiodos que abarcan desde
las 00:00 del dia de estudio hasta las 07:00 y desde las 23:00 a las 24:00 horas. En estos periodos
se desarrollan la totalidad de operaciones de despegue y aterrizaje de las aeronaves. Por tanto se
han utilizado los indices Leqqia Y L€qnacre, Calculando los siguientes niveles sonoros.

Leqdia 60-65-70-75-80 dB(A)
LeqNJcha 50-55-60-85-70 dB(A)

111.4.6.2. Configuracion fisica del aeropuerto

Nombre del aeropuerto: Aeropuerto de Reus
Elevacion del aeropuerto: 70,60 m

Latitud: 41°08' 50,60" N
Longitud: 01°10'01,82" E
Temperatura de referencia: 29°C
Nomenclatura de la pista: 07-25

Anchura de la pista: 45 m

Longitud de la pista: 2190 m
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A continuacion, se definen las caracteristicas de cada una de las cabeceras:

Cabecera 07

Latitud: 41°08' 41,84" N
Longitud: 01°09' 31,71" E
Elevacion: 70,06 m
Cabecera 25

Latitud: 41°09' 07,34 N
Longitud: 01°10' 69,35" E
Elevacién: 71,16 m

111.4.6.3. Régimen de utilizacion de pistas y trayectorias de aterrizaje y despegue

Se ha empleado el porcentaje habitual de utilizacion de cabeceras de pista durante el afio 2004 en
el Aeropuerto de Reus, que se expone en la Tabla I11.14.

Tabla lil.14.- Porcentaje de utilizacién de cabeceras de pista (2004)

10%

Fuente: Aena

Las trayectorias usadas son las actualmente publicadas en el AIP Esparfia para la pista existente y
que ya han sido descritas en el Capitulo 2, apartado 2.4., Espacios aeronauticos y servicios de
control de transito aéreo. A partir de estas rutas se definen los modelos de trayectorias a incluir en
el programa de simulacién.

[11.4.6.4. Dispersiones respecto a la ruta nominal

En relacién a las operaciones de salida, y al no existir datos reales sobre las formas y parametros
de la distribucién de las derrotas reales de salidas entorno a la derrota nominal se modelizan las
dispersiones adoptando como criterio para el célculo de la dispersion lateral el fijado en el
Documento n° 29 de la ECAC.CEAC, recomendado por la Directiva 2002/49/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de fecha 25 de junio de 2002 sobre evaluacién y gestion del ruido
ambiental.
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En lo que respecta a las aproximaciones, se mantendra el criterio de no modelizar estas
dispersiones laterales, de acuerdo al Documento n° 29 de la ECAC.CEAC y la circular 205 de la
OACI.

Dispersiones verticales
Para la dispersion vertical de las operaciones, se propone la adopcién de un “stage” o “longitud de

etapa media” por tipo de aeronave tal y como recomienda el Documento n° 29 de la ECAC.CEAC.

[11.4.6.5. Variables climatologicas

Se han tenido en cuenta la temperatura y presién como variables climatolégicas caracteristicas para
los dos periodos en los que se ha dividido el dia.

La temperatura de aplicacién en el modelo INM para el periodo diurno es el valor medio
correspondiente a un periodo de 10 afios calculado a partir de las medias mensuales de las
maéximas diarias. Para el periodo diurno la temperatura obtenida es de 20,65 °C.

La temperatura y presién de aplicacion en el modelo INM para el periodo nocturno es el valor medio
correspondiente a un periodo de 10 afios calculado a partir de las medias mensuales de las
minimas diarias. Para el periodo nocturno la temperatura obtenida es de 10,93 °C.

Las presiones que se han utilizado para el periodo diurno y nocturno se corresponden con las
medias mensuales para los periodos dia-noche considerados al inicio de este epigrafe. Para ambos
periodos la presién que se ha utilizado es de 755,69 mm-Hg (1.007,49 hPa).

111.4.6.6. Modelizacion del terreno

El programa de simulacién INM tiene la posibilidad de incorporar los datos altimétricos disponibles
del terreno que se estudia, con el fin de considerar su efecto sobre los demas parametros de la
simulacion. EI modelo desarrollado para el Aeropuerto de Reus tiene en cuenta las curvas de nivel
cada diez metros.

111.4.6.7. Numero de operaciones y composicién de la flota

Se han utilizado como numero de operaciones de despegue/aterrizaje el 90% de las operaciones
correspondientes al dia punta del escenario de simulacién. Dichos valores se han tomado del
documento | Memoria, en el Capitulo 2, apartado 6, “Anélisis del Trafico”, para el escenario actual
(afio 2004).
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La tipologia de las aeronaves y su contribucién (%) de cada modelo al volumen total del trafico que
se ha utilizado en la simulacién se corresponde con la flota usuaria del Aeropuerto de Reus durante
el afio 2004.

Durante el 2004 en el dia punta se dieron 135 operaciones (véase el apartado 2.6 Analisis del
trafico). El reparto de las aeronaves a lo largo del dia de simulacién se ha hecho teniendo en cuenta
la distribucién de flota del afio 2004.

El nimero de operaciones de aeronaves que se han introducido en la simulacién coincide con el
90% el dia punta en el aflo 2004 (122), las operaciones llevadas a cabo por los helicopteros no se
han tenido en cuenta en la simulacion.

[11.4.6.8. Resultados y conclusiones

En los planos 6.1 y 6.2 se presentan las huellas de ruido correspondiente a la situacién actual
(2004) del aeropuerto para el periodo diurno y nocturno respectivamente.

Tabla lIl.15.- Areas afectadas en la situacién actual (2004) en periodo diurno

517,2
195,4
80,0
39,2
17,1

Fuente: Aena
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Gréfico lIl.1.- Areas afectadas en la situacién actual (2004) en periodo diurno
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La huella de 65 dB afecta a los términos municipales de Reus y Constanti. Teniendo en cuenta el
planeamiento aprobado del municipio cabe decir que todo el terreno afectado exterior al aeropuerto

es no urbanizable.

La huella de 60 dB afecta ademas a una zona de suelo urbanizable al sudeste de Reus y el area de
Bellisans, calificada como suelo destinado a sistemas de equipamientos.

Tabla III.16.- Areas afectadas en la situacién actual (2004) en periodo nocturno

Ruido (dB) Area (Ha)

158,8
70,2
32,1
12,7
45

Fuente: Aena
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Gréfico lll.2.- Areas afectadas en la situacién actual (2004) en periodo nocturno
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La huella de 55 dB afecta unicamente a los terrenos propios del aeropuerto, calificados por el
planeamiento urbanistico de Reus y Constanti como sistema de equipamiento.

La huella de 50 dB afecta a los términos municipales de Reus y Constanti. Teniendo en cuenta el

planeamiento aprcbado del municipio cabe decir que Unicamente afecta a suelo calificado no
urbanizable o como sistemas de equipamiento.
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lI.5. Areas de afeccién por servidumbres aeronauticas del desarrollo
previsible

La nueva configuracion propuesta en el Capitulo 5. Desarrollo Previsible del Aeropuerto de Reus
contempla la ampliacién de la pista 07-25 hasta una longitud de 2.900 m desplazando el umbral 07.
Esto dara lugar a un desplazamiento de las servidumbres para adecuarlas a la nueva posicion del
umbral.

La pista 12-30 quedara inutilizada en el desarrollo previsible.

111.5.1.1.1. Punto de referencia del aaropuerto

El punto de referencia del Aeropuerto de Reus no cambia.

Tabla 111.17.- Punto de referencia del aeropuerto

Coord. Geograficas Coord. UTM
en WGS 84 en ED50

H

H(AIt.Elip.) (Alt.Geod.)

Latitud Longitud
: (m)

41°08' 50,605" N 01°10' 01,816" E 119,634 346.290,800 4.556.941,600 70,6 31

Fuente: Aena

111.5.1.1.2. Pistas de vuelo

El campo de vuelo del Aeropuerto de Reus dispondra de una pista de vuelo 07-25 de 2.900 m de
longitud y 45 m de anchura. Las coordenadas de sus umbrales se especifican en la Tabla I11.18.

Tabla Ill.18.- Caracteristicas de la pista de vuelo

Coord. Geograficas Coord. UTM
en WGS 84 en ED50

: ) H(AIt.Elip.) H (Alt.Geod.)

41°08' 36" N 01°09'13"E - 69.974

41°09'07,340"N  01°10'59,353" E 120,206 347.643,117 4.557.429,509 71,093
Fuente: RCTA y Aena

111.5.1.1.3. Clasificacién del aeropuerto
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Segun el “Manual de Disefio de Aerédromos Parte ", la longitud de la pista debe determinarse
aplicando factores de correccion generales para obtener una longitud basica que le permita
atender los requisitos operacionales de los aviones para los que esté prevista la pista. Esta longitud
basica de pista es la seleccionada a los fines de planificacién de aerédromos, necesaria para el
despegue o aterrizaje en condiciones correspondientes a la atmdésfera tipo, a elevacién cero y con
viento y pendiente de pista nulos. La longitud se debe aumentar a razén de 7% por cada 300 m de
elevacion. A continuacién se afiade a la cifra asl obtenida un aumento a razén del 1% por cada 1°C
en que la temperatura de referencia del aerédromo exceda a la de la atmosfera tipo (14,54°). Por
ultimo, esta cifra se incrementa un 10% por cada 1% de pendiente de pista (obtenida dividiendo la
mayor diferencia de cotas de eje de pista por la longitud de la misma).

El coeficiente medio de reduccién por elevacién (71,093 m), temperatura (29° C) y pendiente (0,039
%), para la pista de vuelo del aeropuerto es de 1,1681 tal como se demuestra a continuacion:

0,07 * h

Por elevacion: Fry=| 1+ ———
300

J= 1,0166

Por temperatura: Fy = [1 +0,01*(29°-14,54°)] = 1,1446
Por pendiente de pista: Fp, = 1+0,039%0,1 = 1,0039

Multiplicando los tres factores:
Fn* FixFp=1,1681
Aplicando este coeficiente a la TODA se obtiene la longitud basica siguiente:
Longitud basica =2.800/1,1681 =2.483 m

De acuerdo con lo establecido en el decreto 584/1972 de 24 de febrero, modificado por decreto
2490/1974 de 9 de agosto de servidumbres aeronduticas, segun la longitud basica de la pista el
Aeropuerto de Reus se clasifica como de letra clave "A".

lil.5.2. Servidumbres del aer6dromo

Las servidumbres de aerédromo varian respecto a la situacidon actual desplazando 445 m las
superficies de aproximacion, y subida en el despegue que comienzan en el umbral 07, del mismo
modo que lo hace éste.
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El resto de superficies se mantiene exactamente igual que en la situacion actual.

[11.5.2.1. Restriccién de obstaculos

Las servidumbres del aerdédromo, determinan la altura maxima en cada punto para las
instalaciones, edificaciones y plantaciones en los alrededores del aeropuerto.

Al igual que en el estado actual, no existe ningin obstaculo resefiable que afecte a las
servidumbres aeronauticas del Aeropuerto de Reus.

111.5.3. Servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas

Constituyen las servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas aquéllas que es
necesario establecer para garantizar el correcto funcionamiento de las mismas, del que depende,
en gran parte la regularidad del trafico aéreo.

La unica variacién respecto al estado actual seré el desplazamiento de localizador del ILS 445 m,
manteniendo su distancia con el umbral 07. De este modo su zona de seguridad, su zona de
limitacién de alturas, y su superficie de limitacién de alturas se desplazaran con él.

Calculando el desplazamiento del localizador de forma que mantenga la distancia que tenia con el
umbral 07, se obtienen las coordenadas mostradas en la Tabla 111.19.

Tabla 111.19 Coordenadas del localizador

Coordenadas del Localizador

41°8 29" N
01°8 47" E

Las coordenadas del resto de instalaciones radioeléctricas y sus zonas y superficies de seguridad y
limitacién de alturas se mantienen igual que en el estado actual.

lll.5.4. Servidumbres operacionales

Las servidumbres operacionales descritas en el desarrollo previsible no varian respecto a las
actuales.

Las servidumbres del desarrollo previsible, descritas en este apartado, se muestran en el plano 5.3.
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lI.5.5. Municipios afectados por las servidumbres de aerédromo, operacionales y
radioeléctricas del desarrollo previsible

[11.5.5.1. Disposiciones complementarias

De acuerdo con lo establecido en el Decreto 584/1972, y Real Decreto Ley 12/1978, los organismos
del Estado, asl como los autonémicos, provinciales y municipales no podran autorizar
construcciones, instalaciones o plantaciones dentro de las areas y zonas sefialadas en este estudio,
sin la previa autorizacion de la Direccion General de Aviacion Civil, del Ministerio de Fomento.

111.5.5.2. Términos municipales afectados

Los términos municipales que se encuentran comprendidos total o parcialmente dentro de las areas
descritas en los apartados anteriores son los mismos que los afectados por la situacion actual, y se
enumeran a continuacion:

LLAVERIA

MONTBRIO DEL CAMP
CASTELLVELL DEL CAMP
L'ALEIXAR

MASPUJOLS

LES BORJES DEL CAMP
RIUDECOLS

BOTARELL
RIUDECANYES
DESAIGUES
L'ARGENTERA

PRADELL DE LA TEIXETA
LA TORRE DE FONTAUBELLA
COLLDEJOU

CAPCANES

PRATDIP

VANDELLOS

MONT-ROIG DEL CAMP
VILA NOVA D'ESCORNALBOU
CAMBRILS

VINYOLS | ELS ARCS
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RIUDOMS

REUS

SALOU

VILA-SECA
ALMOSTER

LA SELVA DEL CAMP
TARRAGONA
CONSTANTI

LA POBLA DE MAFUMET
EL MORELL
VILALLONGA DEL CAMP
ALCOVER

LA MASO

EL ROURELL

ELS GARIDELLS
PERAFORT

ELS PALLARESOS
EL CATLLAR

LA RIERA DE GAIA
ALTAFULLA
TORREDEMBARRA
LA POBLA DEL MONTORNES
LA NOU DE GAIA
VESPELLA DE GAIA
RENAU

LA SECUITA
VALLMOLL

NULLES

VILABELLA

BRAFIM

MONTFERRI
SALOMO

RODONYA
MASLLORENGC
BONASTRE

RODA DE BARA
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CREIXELL

EL VENDRELL
ALBINYANA

LA BISBAL DE PENEDES

Todos los municipios mencionados estan afectados por las servidumbres operacionales en el

desarrollo previsible, de aerédromo o radioeléctricas, segln se manifiesta en la llustracion 111.11.
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Plan Director del Aeropuerto de Reus

llustracién 111.11.-Municipios afectados por servidumbres aeronauticas en el desarrollo previsible.
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111.5.6. Huellas de ruido

111.5.6.1. Método de calculo

Se va a analizar el impacto acustico del Aeropuerto de Reus en el horizonte 2020 mediante el

programa INM versién 6.1 de la FAA. Esta es la herramienta casi universal para la simulacién del

ruido. La precision de los resultados esté avalada por los afios de uso (en sucesivas versiones

mejoradas) y por todas las comprobaciones realizadas por la FAA en este tiempo.

El programa requiere de la siguiente informacion:

e - Datos del aeropuerto: altitud, temperatura y geometria de las pistas.

e - Trayectorias de despegue con la utilizacion de cada una (tipo de aviones, numero de

operaciones y periodo del dia de cada una).

e - Trayectorias de aterrizaje con la utilizacién de cada una (tipo de aviones, numero de

operaciones y periodo del dia de cada una).

e - Tipo de métrica a obtener y precision del calculo.

Se ha tomado como periodos de estudio aquellos que se extienden desde las 7:00 hasta las 23:00,

denominado periodo diurno, y el periodo nocturno formado por dos subperiodos que abarcan desde

las 00:00 del dia de estudio hasta las 07:00 y desde las 23:00 a las 24:00 horas. En estos periodos

se desarrollan la totalidad de operaciones de despegue y aterrizaje de las aeronaves. Por tanto se

han utilizado los indices Leqaia ¥ Lenoche, calculando los siguientes niveles sonoros.

Leqeia 60-65-70-75-80 dB(A)
LeGnoche 50-55-60-65-70 dB(A)

111.5.6.2. Configuracién fisica del aeropuerto propuesta para el desarrollo previsible (2020)

Elevacion del aeropuerto:
Latitud:

Longitud:

Temperatura de referencia:
Nomenclatura de la pista:
Anchura de la pista:
Longitud de la pista:

70,30 m

41° 08’ 50,60" N
01°10' 01,82" E
29°C

07-25

45 m

2.900 m
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A continuacién, se definen las caracteristicas de cada una de las cabeceras:

Cabecera 07

Latitud: 41°08' 37,59" N
Longitud: 01°09' 07,59" E
Elevacién: 70,06 m
Cabecera 25

Latitud: 41°09' 07,34" N
Longitud: 01°10' 59,35" E
Elevacion: 71,16 m

111.5.6.3. Régimen de utilizacién de pistas y trayectorias de aterrizaje y despegue

Se ha empleado el porcentaje habitual de utilizacion de cabeceras de pista durante el afio 2004 en
el Aeropuerto de Reus, que se expone en la Tabla I1l.14.

Tabla 1I.20.- Porcentaje de utilizacién de cabeceras de pista (2004)

10%
90%

Fuente: Aena
Las trayectorias usadas son las actualmente publicadas en el AIP Espafia para la pista existente y
que ya han sido descritas en el Capitulo 2, apartado 2.4., Espacios aeronauticos y servicios de
control de transito aéreo. A partir de estas rutas se definen los modelos de trayectorias a incluir en
el programa de simulacion.

111.5.6.4. Dispersiones respecto a la ruta nominal

En relacién a las operaciones de salida, y al no existir datos reales sobre las formas y parametros
de la distribucion de las derrotas reales de salidas entorno a la derrota nominal se modelizan las
dispersiones adoptando como criterio para el calculo de la dispersion lateral el fijlado en el
Documento n°® 29 de la ECAC.CEAC, recomendado por la Directiva 2002/49/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de fecha 25 de junio de 2002 sobre evaluacién y gestién del ruido
ambiental.
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En lo que respecta a las aproximaciones, se mantendra el criterio de no modelizar estas
dispersiones laterales, de acuerdo al Documento n° 29 de la ECAC.CEAC y la circular 205 de la
OACI.

Dispersiones verticales
Para la dispersién vertical de las operaciones, se propone la adopcién de un "stage” o “longitud de

etapa media” por tipo de aeronave tal y como recomienda el Documento n° 29 de la ECAC.CEAC.

[11.5.6.5. Variables climatologicas

Se han tenido en cuenta la temperatura y presion como variables climatolégicas caracteristicas para
los dos periodos en los que se ha dividido el dia.

La temperatura de aplicacién en el modelo INM para el periodo diurno es el valor medio
correspondiente a un periodo de 10 afios calculado a partir de las medias mensuales de las
méaximas diarias. Para el periodo diurno la temperatura obtenida es de 20,65 °C.

La temperatura y presién de aplicacién en el modelo INM para el periodo nocturno es el valor medio
correspondiente a un periodo de 10 afios calculado a partir de las medias mensuales de las
minimas diarias. Para el periodo nocturno la temperatura obtenida es de 10,93 °C.

Las presiones que se han utilizado para el periodo diurno y nocturno se corresponden con las
medias mensuales para los periodos dia-noche considerados al inicio de este epigrafe. Para ambos
periodos la presion que se ha utilizado es de 755,69 mm-Hg (1.007,49 hPa).

111.5.6.6. Modelizacién del terreno

El programa de simulacién INM tiene la posibilidad de incorporar los datos altimétricos disponibles
del terreno que se estudia, con el fin de considerar su efecto sobre los demas parametros de la
simulacién. El modelo desarrollado para el Aeropuerto de Reus tiene en cuenta las curvas de nivel
cada diez metros.

111.6.6.7. Numero de operaciones y composicion de la flota

Se han utilizado como numero de operaciones de despegue/aterrizaje el 90% de las operaciones
correspondientes al dia punta del escenario de simulacién. Dichos valores se han tomado del
documento | Memoria, en el Capitulo 3 apartado 4 “Demanda esperada de aeronaves” para el
horizonte de desarrollo previsible,
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La tipologia de las aeronaves y su contribucion (%) de cada modelo al volumen total del trafico que
se ha utilizado en las simulaciones se corresponde con la extrapolacién al escenario de simulacién
de la flota usuaria del aeropuerto de Reus durante el afio 2004.

Se utiliza como numero de operaciones de despegue/aterrizaje el 90% de las operaciones
correspondientes al dia punta del escenario de simulacién. Durante el afio 2020 se espera que haya
214 operaciones (véase el Capitulo 3 Evolucién previsible de la demanda del Plan Director),por lo
que se ha introducido en la simulacién 192,6 operaciones (90% ADP). El reparto de las aeronaves a
lo largo del dia de simulacién se ha hecho teniendo en cuenta la distribucion de flota del afio 2004 y
la que se espera para el 2020 e igual que en el escenario actual no se han tenido en cuenta las
operaciones de los helicopteros.

111.5.6.8. Resultados y conclusiones

En los planos 6.3 y 6.4 se representan las huellas de ruido correspondientes al horizonte 2020 del
aeropuerto para el periodo diurno y nocturno respectivamente.

Tabla II1.21.- Areas afectadas en el horizonte 2020 en periodo diurno

Ruido (dB) Area (Ha)

897,5

4374
166,6
77,0
33,9

Fuente: Aena
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Grafico 111.3.- Areas afectadas en el horizonte 2020 en periodo diurno
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La huella de 65 dB afecta a los términos municipales de Reus y Constanti. Teniendo en cuenta el
planeamiento aprobado del municipio cabe decir que afecta a una zona de suelo urbanizable al
sudeste de Reus, asi como a suelo destinado a sistemas de equipamientos.

La huella de 60 dB afecta a una zona de suelo urbano y urbanizable en el barrio de Montserrat, al
sudeste de Reus, asi como a la de Bellisans, calificada como suelo destinado a sistemas de
equipamientos.

Tabla lIl.22.- Areas afectadas en el horizonte 2020 en periodo nocturno

Area (Ha)

327,2

133,7
58,8
253
8,8

Fuente: Aena
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Griafico lIl.4 .- Areas afectadas en el horizonte 2020 en periodo nocturno
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Tanto la huella de 55 dB como la de 50 dB afectan a los términos municipales de Reus y Constanti.
Teniendo en cuenta el planeamiento aprobado del municipio cabe decir que Unicamente afecta a

suelo calificade no urbanizable o como sistemas de equipamiento.
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I11.6. Compatibilidad del Aeropuerto con su Entorno.

111.6.1. Preambulo

A fin de asegurar la compatibilidad del entorno con el planeamiento aeroportuario, en el presente
apartado se recogen una serie de criterios que habran de ser tenidas en cuenta por los
instrumentos de planeamiento territorial, urbanistico u otros que se encuentren afectados.

La Ley 13/1996 en su articulo 166.2 establece expresamente que “los planes generales y demas
instrumentos generales de ordenacién urbana ... no podran incluir determinaciones que supongan
interferencia o perturbacién en el ejercicio de las competencias de explotacion aeroportuaria”.

En este sentido, el Real Decreto 2591/1998 de 4 de diciembre, sobre la Ordenacién de los
Aeropuertos de Interés General y su Zona de Servicio dispone en su articulo 8 que “a los efectos de
asegurar la necesaria coordinacién entre las Administraciones publicas con competencias
concurrentes sobre el espacio aeroportuario, los planes generales y demas instrumentos generales
de ordenacién urbana .. no podran incluir determinaciones que supongan interferencia o
perturbacién en el ejercicio de las competencias de explotacién aeroportuaria”.

Para verificar el cumplimiento de lo anterior la Disposicién Adicional Segunda del Real Decreto
2591/1998, establece que “Las Administraciones publicas competentes en materia de ordenacion
del territorio y urbanismo remitiran al Ministerio de Fomento, antes de su aprobacién inicial o tramite
equivalente, los proyectos de planes o instrumentos generales de ordenacion urbanistica o territorial
. 0 los de su revisién o modificacién, que afecten a la zona de servicio de un aeropuerto de interés
general 0 a sus espacios circundantes sujetos a las servidumbres aeronauticas establecidas o a
establecer en virtud de la Ley de Navegacion Aérea, al objeto de que aquél informe sobre la
calificacion de la zona de servicio aeroportuaria como sistema general y sobre el espacio territorial
afectado por las servidumbres y los usos que se pretenden asignar a este espacio”.

En este mismo sentido, la Disposicién Adicional Unica a la Ley 48/60, sobre Navegacion Aérea,
afiadida por el articulo 63.4 de la Ley 55/1999, de 29 de diciembre, establece que “el planeamiento
territorial, el urbanistico y cualesquiera otro que ordenen d@mbitos afectados “por las servidumbres
aeronauticas, incluidas las acusticas, han de incorporar las limitaciones que éstas imponen a las
determinaciones que legalmente constituyen el ambito objetivo de cada uno de los instrumentos
referidos”.
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Por ello, a continuaciéon se consideran una serie de criterios en relacién a las condiciones de uso de

los predios y sujecién parcial al interés general que comprende la proteccién de las personas, del

medio natural y de la seguridad de la navegacién aérea, que habran de ser tenidos en cuenta por

los instrumentos de planeamiento territorial, urbanistico y cualesquiera otros que ordenen ambitos

afectados por las servidumbres aeronauticas, incluidas las acusticas, tal como establece la referida

disposicién adicional.
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11l.6.2. Criterios en relacién a las condiciones de uso de los predios

Los instrumentos de planeamiento territorial, urbanistico y cualesquiera otros que ordenen ambitos
afectados por las envolventes acUsticas que figuran en el Plan Director, tendrén en cuenta dichas
huellas de ruido, considerando incompatibles los nuevos usos residenciales, dotacionales
educativos y sanitarios, asi como las modificaciones de estos usos que aumenten el nimero de
personas afectadas, en los terrenos afectados por las curvas iséfonas Leq ¢ia 60 dB(A) - Leq noche 50
dB(A). Para la elaboracién de dicha envolvente se tendra en cuenta, en su caso, las calculadas
conforme a los criterios acordados entre el Ministerio de Fomento, el Ministerio de Medio Ambiente
y Aena y establecidos en la Declaracién de Impacto Ambiental.

Los instrumentos de planeamiento territorial, urbanistico y cualesquiera otros que ordenen ambitos
afectados por las servidumbres aeronduticas y las superficies limitadoras de obstaculos dentro de
los espacios delimitados tanto por Real Decreto 1487/1977 como por los planos n® 5.2 y 5.3 que
figuran en el Plan Director, tendran en cuenta las mas restrictivas de estas superficies para
determinar las alturas (respecto al nivel del mar) que no deberian ser sobrepasadas por ninguna
edificacién u objeto fijo (postes, antenas, etc.). Por ello, no se consideran compatibles los
planeamientos actuales y futuros que fijen alturas de edificaciones, instalaciones y construcciones
que superen las referidas superficies.

Estas superficies solo podrian ser sobrepasadas si se demuestra que no se compromete la
seguridad ni la regularidad de manera significativa de las operaciones aeronauticas de acuerdo con
las excepciones contempladas en el articulo 7° del Decreto 584/72, sobre Servidumbres
Aeronauticas, modificado por Real Decreto 1541/2003.
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lll.6.3. Disposiciones legales en relacién con el uso de los predios

Las construcciones, instalaciones o plantaciones en los suelos afectados por las servidumbres
aeronauticas requieren autorizacién previa de la Direccion General de Aviacion Civil (DGAC),
conforme a los articulos 29 y 30 del Decreto 584/72 de Servidumbres Aeronauticas, modificado por
el Decreto 2480/74, de 9 de agosto y el Real Decreto 1541/2003, de 5 de diciembre.

Los planes o instrumentos generales de ordenacién urbanistica o territorial, o los de su revision o
modificacién, que afecten a la zona de servicio de un aeropuerto de interés general o a sus
espacios circundantes sujetos a las servidumbres aeronauticas establecidas o a establecer en
virtud de la Ley de Navegacion Aérea, deberan contar con el informe favorable del Ministerio de
Fomento, antes de su aprobacion inicial, en cumplimiento de la Disposicién Adicional Segunda del
Real Decreto 2591/1998.
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IIl.7. Areas de coordinacion

Como se ha indicado en el apartado 2.5 del Capitulo 2 del presente Plan Director, actualmente
existe una infraestructura de acceso al rea aeroportuaria que se mejorable en lo referente a las
conexiones viarias. Ya se ha comentado en dicho capitulo y en distintos apartados del Capitulo 5,
las necesidades y los planes existentes para afrontarlas a medio y largo plazo.

Andlogamente, en el Capitulo 2 apartado 2.5.2.2, se hace mencién al trazado del Tren de Alta
Velocidad (TAV) previsto por el Ministerio de Fomento y la Generalitat de Catalunya en el momento
de redaccién de estas lineas. Dicho trazado afecta al aeropuerto al atravesar la zona sur del limite
actual del mismo.

A propuesta de la Diputacién de Tarragona y el Ayuntamiento de Reus se plantea la posibilidad de
dotar al aeropuerto de un acceso complementario al existente constituido por un eje viario de 18 m
de anchura, ya previsto en el Plan General de Ordenacién Urbana de Reus (PGOU) y recigido en el
plano 8 infraestructuras del presente Plan Director.

Por otro lado, esta pendiente la realizacién de la modificacién del trazado del antiguo tramo de la
carretera nacional N-420 que discurre cerca los limites del recinto aeroportuario, que quedaria
cortada por la ampliacién de pista descrita en el Capitulo 5 de la Memoria del presente documento.
El objeto de esta modificacion serfa la reposicion del acceso a las fincas rusticas colindantes. En la
llustracién 111.12 se muestra el antiguo trazado de esta carretera y el drea afectada.

Por (ltimo, el trazado del Cami Vell de Constanti se veria afectado tras llevarse a cabo las
actuaciones descritas en el Capitulo 5. En él se indica que Aena repondra dicho trazado para lo
cual se preveran los terrenos correspondientes dentro del nuevo limite aeroportuario si bien, por

motivos de seguridad de acuerdo con el Anexo 17 de OACI, se instalaria un vallado perimetral que
lo excluiria del resto de instalaciones de su competencia.

Para todas estas actuaciones y las que afecten al drea del aeropuerto, se deberan establecer las
areas de coordinacién pertinentes entre las instituciones involucradas (Aena, Ajuntament de Reus,
Ajuntament de Constanti, ADIF y Generalitat de Catalunya).
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llustracién lll.12.-Antiguo trazado de la carretera N-420

8 .."," Iy fomy”
NS

¢ A .:
¢ {&E‘x\lu Wl

SENS i
DE RAMALES

vy

." inacaral

X Gamtsn N

L7

"’\-J'

°'/

| A-7 VARIANTE DE VILASECA N

™ AN
D ST 12
e .il"l\'-?"
LT U R W L
v | 2 JuEben
- s ‘

e A g
Z |
Ty " a&’h{hn )
ta | P

| p:" |_’_'-
mmy’w ™R
"-/.-..

] stmr

"‘b-.*_“lz'.
Ty
4

r"

Mhntz

/

" ‘}. C

Lt s
-

Auicpista de pacio
Doble calrodo
Colzada Gnico

Dobie coizeda
Primar onden
Sagundio orden

Vios orncipoias
Vies secuncanas

EED FERROVIARIA EXISTENTE
ACTUACIONES

Propuasios

En gjgcucion o consruccion
A co/Qo da ofros oigonismos
Trarmos objeto da cesidn
Ferccani en proyecto
Ferrocanil en construcclon

NLESTUDIO DE LA INCIDENCIA

Pagina I11.86




	III. Estudio de la incidencia del aeropuerto y de las infraestructuras aeroportuarias en el ámbito territorial circundante
	Índice
	III.1. Información urbanística. Planes de ordenación del territorio. Comunidades Autónomas y Ayuntamientos
	III.1.1. Introducción
	III.1.2. Normativa Estatal. Ley del Suelo
	III.1.3. Normativa Autonómica
	III.1.4. Planeamiento vigente

	III.2. Planes de infraestructuras del Estado, Comunidades Autónomas y municipios
	III.2.1. Introducción
	III.2.2. Actuaciones

	III.3. Áreas de afección por servidumbres aeronáuticas vigentes
	III.3.1. Introducción
	III.3.2. Servidumbres del aeródromo
	III.3.3. Servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronáuticas
	III.3.4. Servidumbres operacionales
	III.3.5. Municipios afectados por las servidumbres de aeródromo, operacionales y radioeléctricas vigentes

	III.4. Áreas de afección por servidumbres aeronáuticas del estado actual
	III.4.1. Introducción
	III.4.2. Servidumbres del aeródromo
	III.4.3. Servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronáuticas
	III.4.4. Servidumbres operacionales
	III.4.5. Municipios afectados por las servidumbres de aeródromo, operacionales y radioeléctricas del estado actual
	III.4.6. Huellas de ruido

	III.5. Áreas de afección por servidumbres aeronáuticas del desarrollo previsible
	III.5.2. Servidumbres del aeródromo
	III.5.3. Servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronáuticas
	III.5.4. Servidumbres operacionales
	III.5.5. Municipios afectados por las servidumbres de aeródromo, operacionales y radioeléctricas del desarrollo previsible.
	III.5.6. Huellas de ruido

	III.6. Compatibilidad del aeropuerto con su entorno
	III.6.1. Preámbulo
	III.6.2. Criterios en relación a las condiciones de uso de los predios
	III.6.3. Disposiciones legales en relación con el uso de los predios

	III.7.Áreas de coordinación




