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5.1. Introduccion

Este capitulo tiene por objeto la delimitacién de la Zona de Servicio del Aeropuerto de Reus en el
horizonte del Desarrollo Previsible propuesto por este Plan Director, asi como la definicién de las
actuaciones previstas en dicho desarrollo para cada subsistema aeroportuario. De este modo se
obtendran, en su caso, las necesidades de terreno precisas para completar el desarrollo del
aeropuerto que permita dar servicio a la demanda de transporte aéreo en los horizontes
considerados.
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5.2. Analisis de alternativas

5.2.1. Objetivo del estudio

Una vez que se han detectado las necesidades de cada subsistema aeroportuario, el siguiente paso
en la definicién de la Zona de Servicio del Desarrollo Previsible y las actuaciones necesarias en el
Aeropuerto de Reus es la propuesta y evaluacioén de diferentes alternativas de desarrollo de sus
infraestructuras e instalaciones.

Este andlisis de alternativas permitira, por un lado, encontrar la solucién mas adecuada para
resolver las necesidades detectadas en cada subsistema y, por otro, dar respuesta a los
requerimientos de la Directiva 2001/42/CE de Evaluacién Ambiental de Planes y Programas.

La seleccién de las alternativas mas adecuadas permitird definir el Plano Director de la Zona de
Servicio propuesta del Aeropuerto de Reus. Los objetivos que se persiguen con la definicién de
dicho Plano Director en el horizonte de demanda definido como el desarrollo previsible, son los

siguientes:
- Jerarquizacion de una lista de prioridades y fases de los diversos propésitos del Plan Director.

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

- Recomendaciones sobre los usos del entorno aeroportuario.

- Presentacion de la pertinente informacién y datos que sean esenciales para el desarrollo
aeroportuario.

- Este plano se acompafiara con unos concisos comentarios descriptivos de las areas definidas,
con el fin de que el impacto y el alcance de sus recomendaciones puedan ser claramente
comprendidos por la comunidad a la que da servicio el aeropuerto, asi como aquellas
autoridades y organismos publicos relacionados con el desarrollo aeroportuario.
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5.2.2. Resumen de la problematica actual

Tras la determinacién de necesidades realizada en capitulos anteriores, se ha obtenido una vision
global de la problemaética existente en el aeropuerto de cara a dar el servicio adecuado, con la
seguridad y calidad establecida, asi como a la demanda de trafico prevista en los horizontes

considerados.

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

presente y esperada.

1. El campo de vuelos, presenta carencias en el cumplimiento de determinadas disposiciones y
recomendaciones de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI) en su Anexo 14.
En concreto, no se cumple que, para la categoria 4 del aeropuerto, la franja de pista se
extienda lateralmente, al menos, 1560 m a cada lado del eje de dicha pista.

A 1.140 m del umbral 25 se encuentra la riera "La Boella" y alrededor de ella el vallado
perimetral, a solo unos 70 m del eje de pista. A la conveniencia de disponer de una franja con
unas dimensiones segun normas, se une la necesidad de que ésta esté convenientemente
nivelada y regularizada. Otro impedimento a que la franja de pista cumpla las normas es la
cercania del camino perimetral por el umbral 25 que es tan solo 30 m.

Tampoco se cumple que la franja de la calle de rodaje paralela se extienda lateralmente 47,5 m
a cada lado del eje de la misma, como corresponde para la letra de clave E. A 1.200 m del
umbral 25, el vallado perimetral rodea a una de las bocas que encauza el trazado de Ia riera
por esta zona lo que implica que, para evitar accidentes con determinada aeronaves, se haya
optado por tumbar el vallado. Analogamente al caso anterior, se debera buscar una solucion
para regularizar la zona convenientemente.

Ademas, en la zona correspondiente a esta calle de rodaje se encuentra un canal a cielo
abierto, entre la calle B y la riera "La Boella", en el que el terreno supera el 5% de pendiente
permitida.

Con relacion al cumplimiento de las condiciones relativas al emplazamiento de equipo e
instalaciones en las zonas de operaciones, en la Tabla 5.1 y Tabla 5.2 se adjunta un inventario
de objetos situados en la franja de la pista y que vulneran las siguientes superficies limitadoras
de obstaculos respectivamente y, en la Tabla 5.3, las disposiciones y recomendaciones
recogidas en el Capftulo 9 del Anexo 14 y su condicion actual.
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Tabla 5.1.- Objetos en franja de pista

TIPO DE BASAMENTO | ALTURA
DESCRIPCION FRANGIBLE Y ALTURA (m) TOTAL (m) SITUACION

A 119m del eje de pista.

Hormigon A 314m del THR25
] A 119 m del eje de pista.
N HBrgon i A 311 de THR25
S| Hormigén 10 A 100m del eje de pista.

A 383m del THR25
A 96m del eje de pista.

2 viermigen & A 285m del THR25

o e . Almsse
o s an  ATmeoe
T e
Sl Hormigén 4 /.,\q 9171.3?63*32'2 Id_I?Hpésot;l.

Tabla 5.2.- Objetos que vulneran las superficies limitadoras de obstaculos

TIPO DE ALTURA SUPERFICIE
DESCRIPCION | FRANGIBLE BASAMENTO | TOTAL (m) SITUACION

Hormigén Aprox. Interna 07. 5 840 m de THR25
Despegue 25.
. Aprox. Interna 07.
Sl Hormigoén - Despegue 25. A 2.908 m de THR25

No existen objetos en la CWY, calle de rodaje ni en las RESAs.

Los apartados recogidos en el Capitulo 9 del Anexo 14, referentes al cumplimiento de las
condiciones relativas al emplazamiento de equipo e instalaciones en las zonas de operaciones
se enumeran en la Tabla 5.3.
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Tabla 5.3.- Disposiciones Anexo 14, Capitulo 9 y situacién actual

Apartado Cumplimiento

9.9.1. Con excepcién de los que por sus funciones requieran estar situados en ese
lugar para fines de navegacién aérea, no deberédn emplazarse equipos o instalaciones
en una franja de pista, un area de seguridad de extremo de pista, una franja de calle de
rodaje o dentro de las distancias especificadas en la Tabla 3-1, columna 11 del Anexo
14, si constituyera un peligro para las aeronaves; o en una zona libre de obstaculos si
constituyera un peligro para las aeronaves en vuelo.
9.9.2. Todo equipo o instalacién requerido para fines de navegacion aérea que deba
estar emplazado en la parte de la franja de pista a 75 m o menos del eje de pista
donde el nimero de clave es 3 6 4; o en el area de seguridad de extremo de pista, la
franja de calle de rodaje o dentro de las distancias indicadas en la Tabla 3-1 del Anexo
14, o en una zona libre de obstaculos y que constituya un peligro para las aeronaves
en vuelo, sera frangible y se montara lo mas bajo posible.
9.9.4. Recomendacién. Cualquier equipo o instalacién requerido para fines de
navegacion aérea que deba estar emplazado en la parte nivelada de una franja de
pista, deberia considerarse como un obstaculo, ser frangible y montarse lo mas bajo
posible.
9.9.5. Con excepcién de los que por sus funciones requieran estar situados en ese
lugar para fines de navegacién aérea, no deberén emplazarse equipos o instalaciones
a 240 m o menos del extremo de la franja ni a 60 m o menos de |a prolongacién del eje Cumple.
cuando el nimero de clave sea 3 6 4 o de una pista de aproximaciones de precision de
Categorias |, ll o lll.
9.9.6. Cualquier equipo o instalacién requerido para fines de navegacién aérea gque
deba estar emplazado en una franja, o cerca de ella, de una pista de aproximaciones
de precision de Categorias I, Il o lll y que esté colocado a 240 m o menos del extremo
de la franja y a 60 m o menos de la prolongacion del eje cuando el nimero de clave Cumple.
sea 3 6 4, penetre la superficie de aproximacion interna, la superficie de transicién
interna o la superficie de aterrizaje interrumpido, sera frangible y se montara lo mas
bajo posible.
9.9.8. Recomendacion. Cualquier equipo o instalacién requerido para fines de
navegacion aérea que constituya un obstaculo de importancia para las operaciones de
acuerdo con los apartados 4.2.4, 4.2.11, 4.2.20 6 4.2.27 del Anexo 14 referentes a
Servidumbres Aeronauticas deberia ser frangible y montarse lo mas bajo posible.

Nota: A partir de 1 de enero de 2010, las ayudas no visuales deberan satisfacer los requisitos 9.9.2 y 9.9.6.

Cumple.

Cumple.

Cumple.

Cumple.

Estos objetos se caracterizan por estar excluidos de la franja actual declarada de 150 m de
anchura, 75 m a cada lado medidos desde el eje de pista.

Dado que en el presente documento se pretende asumir la recomendacion del Anexo 14 de
disponer de una franja de 300 m de anchura para el Aeropuerto de Reus, dichos objetos
pasarian a estar ubicados en el interior de la misma. En el Anexo 14 se recomienda evitar,

siempre que sea posible, cualquier objeto peligroso para los aviones en el espacio descrito, por
lo que se recomienda actuar respecto de la caseta de la senda, el VOR y la caseta del TACAN.
No obstante estan a mas de los 60 m que el Anexo 714, en su apartado 3.4.7, considera como
limite para prohibir su instalacién como objeto potencialmente peligroso. Del mismo modo, no
infringen el apartado 9.9.2 del mismo documento referente a los objetos u equipos para fines
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de navegacion aérea, que, de no ser frangibles, deben ubicarse a mas de 75 m del eje de
pista.

En cuanto a su adaptacion a la demanda, el campo de vuelos tiene una capacidad declarada
de 18 operaciones/ hora que, aunque se ajusta a las necesidades del trafico previsto en los
dos primeros escenarios de trafico considerados (15 y 18 operaciones/ hora), no es suficiente
para absorber la demanda del ultimo horizonte contemplado en este Plan Director, que es de
19 operaciones/ hora.

Para incrementar dicha capacidad deberan construirse dos calles de salida rapida a la
distancia adecuada para reducir el tiempo en pista de las aeronaves, de modo que pueda
reducirse la separacién entre operaciones consecutivas.

Por otra parte, la distancia entre el eje de la calle de rodaje y el eje de la pista es 180 m,
inferior a la necesaria para la operacion de aeronaves E en el aeropuerto que, de acuerdo con
el Anexo 14 de OACI, debe ser de 182,56 m..

La pista existente no cumple con la necesidad de disponer de margenes pavimentados de 7,5
m de ancho como minimo a lo largo de toda su longitud, correspondiente a aeropuertos de
categoria 4E.

La calle de rodaje tampoco cumple con el ancho especificado por normas pues dispone de
22 m de anchura en vez de los 23 m necesarios. También se requieren unos margenes gue,
junto con la calle, sumen 44 m de anchura pavimentados como minimo.

Ademas se han detectado una serie de deficiencias que se estiman faciimente subsanables,
referentes a la sefialética requerida en las calles de rodaje. Por un lado, los puntos de espera
de la pista se encuentran a una distancia inferior a los 90 m del eje de pista y, por otro, no se
disponen de barras de parada en cada uno de los puntos de espera de la misma.

Finalmente, el aeropuerto dispone de un sistema de aproximacion instrumental ILS de
categoria | fuera de normas, dado que los postes de las balizas no son frangibles y, por otra
parte, no dispone del sistema de un regulacién de las luces.

2. La plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales, con 5 posiciones de

estacionamiento declaradas, no dispone de la capacidad suficiente para atender la demanda
de operaciones horarias actualmente y, en consecuencia, no es capaz de dar servicio a la
demanda prevista en el Desarrollo Previsible. Las 5 posiciones de estacionamiento existentes
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serfan capaces de atender, en condiciones idéneas, una demanda de hasta 5 operaciones
comerciales hora, con los tiempos de estancia en plataforma actuales. Esa capacidad es
inferior a la demanda de operaciones horarias de aeronaves en los tres horizontes
considerados, que alcanza las 15, 18 y 19 operaciones/ hora, respectivamente, como se indic6
con anterioridad.

Asimismo, esta limitada la altura de cola de las aeronaves a 890 m sobre el nivel del mar, lo que
representa aproximadamente 16 m sobre el terreno ya que en caso contrario se vulnera la
Superficie de Transicién Interna de la pista de vuelo.

3. Por su parte, la plataforma de Aviacién General presenta unas necesidades estimadas en

unos 25 puestos de estacionamiento en el horizonte de Desarrollo Previsible, lo que se traduce
en unos 12.000 m® En la actualidad existen 10 posiciones de estacionamiento en un margen
de la calle de rodadura paralela a la pista, pero habria que reubicarlas para cumplir la
normativa de OACI.

4. El Edificio Terminal de Pasajeros, en su actual configuracion, precisaria de una ampliacion,

remodelaciéon y redistribucién de espacios para adaptarse a las necesidades previstas ya a
corto plazo y asi resolver los graves problemas de saturacién existentes.

A partir del ajuste capacidad/ demanda, realizado en el Capitulo 4 mediante la metodologia de
planificacién de IATA, se ha detectado que, el Edificio Terminal de Pasajeros tiene carencias
en todas y cada una de las zonas de procesamiento de pasajeros y en la zona privada, por lo
que urge una ampliacion general del mismo. De modo inmediato se plantea la ampliacion de la
zona de facturacién y salidas, que es la que presenta mayor congestion, y asi poder atender la
demanda esperada hasta que se encuentre operativo un nuevo terminal.

5. En cuanto a las plazas disponibles en la actualidad de coches de alquiler y de vehiculos
particulares, resultan insuficientes a corto plazo. Sera necesario disponer de una superficie
para dar cabida a 1.097 vehiculos privados, 1.370 coches de alquiler (170 en rotacién y 1.200
como depdsito de acuerdo con las necesidades obtenidas en el Capitulo 4).

6. En el Capitulo 4 también se indicé la necesidad de disponer, para el Gltimo horizonte, de
mas de 150 plazas para autobuses, una bolsa de taxis para mas de 30 plazas y una bolsa de
gruas de 50.

7. En cuanto a la Zona de Aviacién General, ademas de la ampliacién de plataforma necesaria,

ya mencionada anteriormente, se detecta la necesidad de construir una nueva Terminal de

.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.9
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Aviacién General, ya prevista en el Plan Director aprobado en 2001, para dar un nivel de
servicio adecuado a este tipo de trafico, que tienen un peso importante en el aeropuerto.
Actualmente, existe un hangar perteneciente al Real Aeroclub de Reus-Costa Daurada como
Unica dependencia de Aviacion General.

8. El Bloque Técnico presenta necesidades de ser ampliado ya desde el primer horizonte de
estudio.

9. La Torre de Control actual, tras numerosos afios de servicio, necesita una renovacion de

equipamiento para poder mejorar el servicio prestado. Ademas su actual ubicacién, dentro del
conjunto de edificaciones de la antigua Base Aérea, hace pensar en que cualquier ampliacion
de plataforma que se plantee obligara a su traslado.

10. En lo referente a la Zona de Abastecimiento, se precisa la ampliacién de los depoésitos de
combustible a corto plazo para cubrir necesidades.

11. La capacidad de los accesos al aeropuerto es 3.171 vehiculos/ hora siendo suficiente para
cubrir tanto la demanda actual como para la prevista hasta el uUltimo horizonte. El acceso al
aeropuerto se lleva a cabo a través de un ramal de un carril por sentido que parte de la N-420,
y une Reus con Tarragona.
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5.2.3. Estudio y valoracion de alternativas

5.2.3.1. Estudio de alternativas

ALTERNATIVAS DE EDIFICIO TERMINAL-PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO DE
AERONAVES

Teniendo en cuenta la problematica descrita en el apartado anterior se consideran tres opciones de
crecimiento del aeropuerto.

Las distintas alternativas se centran principalmente en la ampliacién del Edificio Terminal de
Pasajeros, 0 en su caso, en la construccién de un nuevo Edificio Terminal, asi como en lograr una
ampliacion de la plataforma de estacionamiento de aeronaves que permita obtener las posiciones
necesarias para cubrir la demanda de trafico prevista, mejorar las condiciones del servicio prestado
y facilitar en lo posible la circulacion de las aeronaves. Se han buscado alternativas que permitan
incrementar el niumero de puestos de estacionamiento disponibles manteniendo las posiciones
actuales o construyendo una plataforma comercial nueva acorde con la situacion del Edificio
Terminal en el Desarrollo Previsible.

La propuesta de una u otra alternativa viene condicionada, en primer término, por la geometria y el
entorno donde deben emplazarse las nuevas instalaciones.

Se ha tenido en cuenta que el drea terminal actual estéd en pleno proceso de expansion con la
reciente inauguracién de un nuevo edificio para el tratamiento de las llegadas de pasajeros y de un
edificio provisional, anejo al terminal actual, que permita la ampliacién del area de facturacion, para
culminar posteriormente, con el disefio de un edificio de enlace entre el Edificio Terminal de
Llegadas y el actual Edificio Terminal de Salidas.

Alternativa 1

Esta alternativa, que se presenta en la llustracién 5.1, plantea una remodelacion total de la Zona de
Pasajeros, al presentar el Edificio Terminal actual grandes limitaciones de ampliacion debido a su
ubicacién y orientacién. Se propone la construccién de un nuevo Edificio Terminal de tipo lineal en
el emplazamiento definido en el Plan Director aprobado en 2001 que pueda atender a la demanda
de trafico esperada en el Desarrollo Previsible.
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El nuevo edifico se ubicara al nordeste del actual, al norte de la plataforma de estacionamiento de
aeronaves. Tendra una superficie de unos 20.000 m? repartidos en un dique de 10.000 m? que
podrian disponerse en un Unico nivel que facilite el acceso peatonal de los pasajeros a la plataforma
y un procesador de dos plantas de 5.000 m? cada una, de manera que la Zona de Pasajeros
disponga de superficie suficiente para cumplir los requisitos obtenidos en el Capitulo 4.

Para cubrir las necesidades de estacionamiento de vehiculos, se define un anillo de circulacion
delante del nuevo Edificio Terminal en cuyo interior se sitlia la practica totalidad de las plazas de
estacionamiento de vehiculos, a excepcién de la bolsa de taxis, unas 1.100 para vehiculos privados
y mas de 150 estacionamientos de autobuses. Las mas de 30 plazas de taxis se situarian en una
bolsa construida para tal fin, situada en linea con la fachada lado tierra del nuevo Edificio Terminal.

La ampliacién de la plataforma de Aviacién Comercial se desarrollara longitudinalmente en la
direccién de la pista de vuelo y contard con 17 puestos de estacionamiento, 12 de los cuales
estaran en contacto con el Edificio Terminal (1 de Tipo |, 2 de Tipo V, 7 de Tipo VI y 2 de Tipo VIII) y
5 seran posiciones remotas (2 de Tipo lll y 3 de Tipo IV). La ampliacién de la plataforma es
compatible con la existente en la actualidad, ya que en una primera fase es factible la utilizacion de
los puestos de estacionamiento existentes.

Igualmente las posiciones remotas se situaran, siempre que sea posible, alineadas frente a las
posiciones en contacto, con su misma distribucion.

El Edificio Terminal actual, que quedaria en desuso, se remodelara de forma que pueda utilizarse
parte del mismo como edificio de Aviacién General, y el resto como Blogque Técnico. Se construira
una plataforma anexa, para dar servicio al trafico de Aviacion General, de 25 puestos de
estacionamiento.

La seleccion de esta alternativa para el Desarrollo Previsible hace necesaria la demolicion de la
zona militar (actualmente en desuso), la parcela de combustible, la Central Eléctrica y la Torre de
Control.
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llustracién 5.1 Alternativa 1

Edificio Terminal
de Pasajeros

Zona de Aviacién
General

Alternativa 2

Esta alternativa, que se presenta en la llustracion 5.2, plantea el aprovechamiento maximo de las
instalaciones actuales y de los proyectos ya aprobados de ampliacién de las mismas que se
llevardan a cabo a corto plazo. Por ello, tanto la ampliacién del Edificio Terminal, como de la
plataforma de Aviacion Comercial seran compatibles con las instalaciones ya existentes.

En cuanto al Edificio Terminal, segun lo descrito en el Capitulo 4, es necesaria su ampliacion tanto
en la zona de llegadas, como en la de salidas. En esta configuracién se propone la ampliacion y
remodelacion del Area Terminal actual de manera que finalmente se disponga un unico edificio
formado por un procesador de unos 20.000 m? totales, repartidos en un procesador de dos alturas y
un dique de 10.000 m?.

Esta configuracién es compatible con actuaciones que, en el momento de realizar el presente
documento, estan en redaccién y que suponen la construccion de un nuevo aparcamiento delante
de la fachada lado tierra del Edificio Terminal de Pasajeros. Para cubrir las necesidades a largo
plazo seria necesaria la posterior ampliacién del mismo hasta disponer de unas 1.100 plazas de
vehiculos privados, 150 de autocares y mas de 30 plazas de taxi.
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Las directrices que impone esta opcién de Edificio Terminal, junto con la preferencia de mantener
los puestos de estacionamiento adyacentes al mismo, sugieren la ampliacién de la plataforma de
manera que los puestos de estacionamiento rodeen al dique.

La linea de puestos de estacionamiento mas cercana a la calle de rodaje paralela a la pista la
constituyen 2 puestos de Tipo V, 3 de Tipo IV y 3 de Tipo Ill, mientras que en la punta del dique
estaciona una aeronave de Tipo | y el resto de los puestos, 2 de Tipo V, 6 de Tipo VI y 2 de Tipo
VIII, estan ubicados al otro lado del dique. Todos ellos necesitan ser remolcados para la maniobra
de salida mediante tractores de push-back.

Se construird una calle de acceso a puestos de estacionamiento paralela a la calle de rodaje actual
para facilitar la circulacién de las aeronaves y asi evitar posibles conflictos entre las aeronaves que
entran y salen de los puestos de estacionamiento cercanos a la calle de rodaje y el resto de
aeronaves. Esta configuracion plantea una ampliacién de plataforma que minimiza la adquisicion de
nuevos terrenos.

En el extremo oeste del aeropuerto, entre la calle de rodaje paralela y el area de ubicacion del
Aeroclub, se definird una nueva Zona de Aviacion General. Para mantener la distancia de calle de
rodaje a objeto (definida en el Anexo 14 de OACI) en esta zona sera necesario modificar el vial de
servicio.

La seleccién de esta alternativa para el desarrollo previsible, al igual que en el caso de la anterior,
hace necesaria la demolicién de la zona militar (actualmente en desuso), y la reubicacién de la
parcela de combustibles, la Central Eléctrica y la Torre de Control.
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llustracion 5.2 Alternativa 2

Aparcamiento

Zona de Aviacion
General

Alternativa 3

En esta alternativa se propone la construccion de una nueva Area Terminal en la zona sur del
recinto aeroportuario, al otro lado de la pista, ocupando unos terrencs propiedad del aeropuerto y
mayoritariamente en desuso.

El nuevo Edificio Terminal tendr4 dimensiones similares al de la Alternativa 1. El nuevo
aparcamiento para usuarios del aeropuerto se situara al sur del edificio, de modo que tendra
conexién con los viales mas proximos al aeropuerto.

La plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales contara con 17 puestos de
estacionamiento, 12 de contacto frente al Edificio Terminal (1 de Tipo lll, 3 de Tipo IV, 2 de tipo V, 7
de tipo VI, y 2 de tipo VIII) y 5 posiciones de estacionamiento en remoto (1 de Tipo |, 2 de Tipo Il y 2
de Tipo IIl). Se dotara al campo de vuelos de una nueva calle de rodadura paralela a la pista y de
una calle de acceso a los puestos de estacionamiento de aeronaves.

|.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.15

1% Direcelsn ga
(VT
2 viacivn Civip

3,
N o
\'E"d-rrr&'/

-



Aena n Aeropuertos Esparioles y Navegacion Aérea

!

Plan Director del Aeropuerto de Reus Cédigo EDAPD 430.200

En cuanto a la Zona de Aviacién General, se utilizara para este tipo de trafico la antigua plataforma
de Aviacién Comercial, asi como parte la del Edificio Terminal que quedara en desuso, de modo
analogo al de las dos alternativas anteriormente descritas

Se construird un nuevo acceso al aeropuerto desde el ramal de la carretera N-420 para dar servicio
a la nueva Zona de Actividades Aeroportuarias.

La seleccion de esta alternativa para el desarrollo previsible no hace necesaria la demolicion de la
zona militar (actualmente en desuso), ni la reubicacién de la parcela de combustibles, de la Central
Eléctrica ni de la Torre de Control, como ocurria en las alternativas anteriores.

llustracién 5.3 Alternativa 3

Pista de vuelos

Zona de
Aviacion
General

Plataforma de Aviacidn

Comercial \ .

i e — . - D Edificio Terminal de
é e f Pasajeros

5.2.3.2. Criterios de valoracion

Las alternativas expuestas en el apartado anterior deben analizarse y evaluarse segln distintos
criterios de tipo técnico y otros de caracter mas especifico en funcion del aeropuerto de que se trate
y de su problematica.
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A continuacién se enumeran los criterios que se han considerado mas adecuados para evaluar las
alternativas de plataforma de Aviacién Comercial, la plataforma de Aviacion General, el Edificio
Terminal de pasajeros y el aparcamiento de vehiculos en Aeropuerto de Reus. Puesto que la
ampliacién de la plataforma estéa condicionada por la situacion del Edificio Terminal, ambos seran
valorados de forma conjunta.

Edificio Terminal y Plataforma de Estacionamiento de Aeronaves

1. Ubicacién del Edificio Terminal: se consideraran los tiempos de rodaje de las aeronaves a
efectos comparativos entre alternativas.

2. Configuracién del Edificio Terminal: se valoraran los recorridos que tienen que realizar a pie los
pasajeros dentro del Edificio Terminal.

3. Aprovechamiento de las instalaciones existentes: a efectos meramente comparativos, puesto
que a este nivel de definicion no es posible realizar estimaciones precisas, debe considerarse
la cuantia de las actuaciones necesarias, valorando el posible aprovechamiento de las
instalaciones actuales.

4. Circulaciones de las aeronaves: se valorara el hecho de que las aeronaves puedan circular de
manera auténoma, sin necesidad de “push-back”, en las diferentes alternativas, asi como
detectar los posibles conflictos en esas circulaciones para cada alternativa.

5. Organizacion de puestos de estacionamiento en plataforma: debido a las caracteristicas
particulares del trafico de aeronaves en el Aeropuerto de Reus, con un alto porcentaje de
compafiias de bajo coste operando en el mismo, debe organizarse la plataforma teniendo en
cuenta las caracteristicas propias de este tipo de compaiilas que, con la finalidad de minimizar
los tiempos de permanencia en plataforma y los costes de operacion, requieren que los
puestos de estacionamiento estén situados frente al terminal y se pueda realizar a pie el
acceso a la aeronave.

6. Aprovechamiento de la plataforma: Debe valorarse también la manera en que las distintas
alternativas permiten utilizar de la forma mas racional posible el espacio de que se dispone en
el aeropuerto.

7. Probables efectos ambientales: Deberan valorarse las afecciones medioambientales y
acusticas.
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8. Accesibilidad al aeropuerto: se valorara la calidad de los accesos al aeropuerto en cada
alternativa, incluyendo el tipo de via, su trazado y su conexion con las redes viarias del
entorno.

9. Proximidad a otras instalaciones aeroportuarias: Este criterio evalla la operatividad de algunos
servicios como el de suministro de combustible a las aeronaves o el Servicio de Extincion de
Incendios, y también los costes de las obras asociadas a canalizaciones para los distintos
suministros a la Zona de Pasajeros.

Plataforma de Aviaciéon General

1. Operatividad: al contar el Aeropuerto de Reus con plataformas diferenciadas para Aviacion
General y Aviacion Comercial, debe considerarse para cada alternativa los posibles conflictos
en la circulacién de aeronaves.

2. Aprovechamiento de plataformas existentes: Debe valorarse la manera en que las distintas
alternativas permiten utilizar el espacio actualmente destinado a estacionamiento de
aeronaves.

Aparcamiento de vehiculos

1. Accesibilidad: Debe tenerse en cuenta la situacion y la distancia del aparcamiento de vehiculos
privados respecto al Edificio Terminal, asi como la facilidad para cubrir a pie el trayecto entre
ambos.

5.2.3.3. Valoracién de alternativas

EDIFICIO TERMINAL-PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES

A continuacion, se hace una valoracion de los criterios enumerados en el apartado anterior para las
alternativas de Edificio Terminal y de plataforma de estacionamiento, cuya consideracion final
ayudara a la decisién de la alternativa mas adecuada.

1. Ubicacién del Edificio Terminal:

Segun el criterio expuesto en parrafos anteriores la alternativa 2 es la menos conveniente en cuanto
a la ubicacion del Edificio Terminal, dado que se tiene un acceso a los puestos situados en la
fachada norte del dique. Las alternativas 1 y 3 son similares segun este criterio.
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En cuanto al lado tierra la alternativa 2 presenta muchas limitaciones para el desarrollo de areas de
aparcamientos de vehiculos, siendo preferibles la 1 o la 3.

2. Configuracién del Edificio Terminal.

Atendiendo a este criterio, las alternativas 1 y 3 son las mas adecuadas ya que hay seis posiciones
de estacionamiento de aeronaves en contacto con la zona central del Edificio Terminal, lo que hace
que los trayectos que tienen que recorrer a pie los pasajeros sean relativamente cortos. Por otra
parte, los diques de embarque de estas dos alternativas tienen una longitud menor que el
correspondiente a la Alternativa 2, que se presenta como la mas desfavorable atendiendo a este
criterio.

3. Aprovechamiento de las instalaciones existentes:

La alternativa 2 es claramente la mas favorable, ya que esta basada en el maximo aprovechamiento
de las infraestructuras ya existentes exigiendo menos actuaciones y por tanto una menor inversion.
Tanto la alternativa 2 como la alternativa 3 proponen un uso parcial de las instalaciones actuales
con otras funciones. Entre la 1 y la 3 se prefiere la 1 por el aprovechamiento que se hace de la
plataforma existente en la actualidad, asi como el hecho de que no afecte al Servicio de Extincion
de Incendios.

4. Circulacion de las aeronaves:

La alternativa 1, con 5 puestos de estacionamiento auténomos es la mas favorable, mientras que en
las alternativas 2 y 3 todos los puestos requeriran ser remolcados con push-back.

En cuanto a las posibles interferencias en la circulacion de las aeronaves, las alternativa 1 y 3 son
las menos conflictivas, ya que en la alternativa 2 se podria formar un “fondo de saco” en la cara
norte del Edificio Terminal cuando coincidiesen las entradas y salidas a los puestos de
estacionamiento de esa zona y los tiempos de permanencia en plataforma serian mayores. Por
tanto de acuerdo con este criterio la alternativa elegida seria la 1.

5. Organizacion de puestos de estacionamiento en plataforma:

Segln este criterio las alternativas 2 y 3 son las mas favorables, ya que la disposicion de los
puestos de estacionamiento frente al terminal permite el acceso a pie a la aeronave y minimizar los
tiempos de permanencia en plataforma de la misma. La alternativa 1 cuenta con 5 puestos en
remoto que requieren mayores tiempos de estancia en plataforma.
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6. Aprovechamiento de la plataforma:

Atendiendo a este criterio, la alternativa 2 es la que precisa adquirir menor superficie de terrenos al
hacer un mayor uso de los espacios disponibles actualmente propiedad del aeropuerto y las
infraestructuras existentes. Tanto en la alternativa 1 como en la 2 se podria aprovechar la
plataforma para Aviacién Comercial existente en la actualidad, aunque se tendrian que reubicar los
puestos de estacionamiento. La alternativa 3 resulta la menos conveniente de acuerdo con este
criterio.

7. Probables efectos ambientales:

Las afecciones medioambientales y acusticas son similares en las tres alternativas consideradas.

8. Accesibilidad al aeropuerto:

Con este criterio se estima como optima la alternativa 1, ya que permitiria disponer de un vial
estructurante que conformaria un lazo primario de circulacién en el Area Terminal con una seccién
de dos calzadas de dos carriles cada una que albergando en su interior la zona destinada a
aparcamientos de vehiculos constituiria un viario estructurante del conjunto del Area Terminal. Esto
gue seria inviable en el caso de la alternativa 2 debido a la disponibilidad de terrenos y los viales
existentes, que no podrian ser faciimente reestructurados de modo similar a las otras. Para la
alternativa 3 podria disefiarse una soluciéon similar pero su conexién con las redes viarias del
entorno se considera mas dificil.

9. Proximidad a otras instalaciones aeroportuarias

En el caso de las alternativas 1 y 2 la proximidad del area terminal a la Central Eléctrica y la Parcela
de Combustibles reducirian costes de construccion al requerirse canalizaciones mas cortas de las
mismas para ambos suministros.

Por otra parte la posicidn de la alternativa 3 y su cercania al actual SE| implicarian la reubicacién de
esta instalacion en una zona mas alejada del Area Terminal para no limitar el desarrollo de la
misma.

Por tanto se concluye que también de acuerdo con este criterio la alternativa 1 seria la mas
adecuada.
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PLATAFORMA DE AVIACION GENERAL

A continuacion, se hace una valoracién de los criterios enumerados en el apartado anterior para las
alternativas de plataforma de Aviacién General, cuya consideracion final ayudara a la decision de la
alternativa méas adecuada.

1. Operatividad:

La alternativa 3 es la mas favorable en cuanto a la operatividad de las plataformas, al no presentar
problemas de interferencias de circulacion entre las aeronaves de Aviacion General y Comercial, ya
cada plataforma esta ubicada a un lado de la pista de vuelos y las aeronaves de cada tipo de trafico
utilizarian distintas calles de rodaje.

2. Aprovechamiento de plataformas existentes:

Segun este criterio la alternativa 3, que propone destinar en un futuro la actual plataforma de
Aviacién Comercial para la Aviacién General, seria la mas favorable.

APARCAMIENTO DE VEHICULOS PRIVADOS

A continuacion, se hace una valoracion de los criterios enumerados en el apartado anterior para las
alternativas de aparcamiento de vehiculos privados, cuya consideracién final ayudara a la decision
de la alternativa mas adecuada.

1. Accesibilidad:

No se aprecia problema en este aspecto a nivel comparativo entre las tres alternativas, ya que el
aparcamiento de vehiculos esta situado en todas ellas frente a la fachada lado tierra del Edificio
Terminal, siendo similar la distancia a recorrer por los pasajeros.
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5.2.4. Alternativa seleccionada

Una vez examinadas las alternativas 1, 2 y 3 desde la perspectiva de los criterios de valoracion
considerados, y teniendo en cuenta las necesidades inmediatas del aeropuerto, se ha optado per la
alternativa 1 como la mas adecuada para el desarrollo previsible de la plataforma, Edificio Terminal
y demas zonas del subsistema de actividades aeroportuarias.

llustracion 5.4 Alternativa seleccionada

Torre de
Aparcamientos Control

Edificio Terminal

Plataforma de Aviacion de Pasajeros

Comercial

Zona de Aviacién
General

A continuacion se describe la configuracién correspondiente al desarrollo previsible de todas los
subsistemas del aeropuerto, comenzando por el campo de vuelos, del se describen las actuacicnes
necesarias para su adecuacion a las recomendaciones de OACI y la propuesta de ampliacion de
pista. Después se describe todo el subsistema de actividades aeroportuarias.

Campo de Vuelos

Para el campo de vuelos se requiere adoptar una serie de modificaciones en virtud de la
problematica y necesidades detectadas. Dichas modificaciones se concretaran en el punto 5.4 y se
enumeran a continuacion:

- Se adecuaran a normas las dimensiones de la pista de vuelo y la calle de rodaje;
en concreto se ampliaran los margenes de la primera y el ancho margenes de la
segunda. Analogamente, se aumentaran los radios de giro y dotaran de

I.MEMORIA. Cap.5.- Desarrolio Previsible Pagina 5.22




Aena ﬁ Aeropuertos Espariofes y Navegacion Aérea

!

Plan Director del Aeropuerto de Reus Cédigo EDAPD 430.200

sobreanchos las zonas donde proceda, con el fin de que ciertas aeronaves no
contacten con zonas no preparadas.

- Se adecuaran las franjas de pista y calle de rodadura a los requisitos de las
normas respecto a regularizacién, nivelacion y limpieza (de objetos y vegetacion).
Ello supondra actuar sobre el terreno circundante (especialmente en el entorno de
la riera), el camino perimetral y el vallado. Se eliminaré el TACAN y se buscara
una solucién respecto a las estructuras del VOR y la caseta de la senda, ambas
no frangibles, preferiblemente reconvirtiendo sus estructuras y basamento en
frangibles.

- Se ampliara el apartadero de espera actual (cabecera 25) adecuandolo a las
aeronaves de mayor envergadura mas probables de hacer uso de las
instalaciones, y tras la ampliacion posterior de la pista, se construira uno nuevo de
las mismas caracteristicas por el umbral 07.

Se analiza a continuacién la operatividad del aeropuerto, para lo que se analiza la operacion de una
serie de aeronaves en la pista 07-25 tanto para despegues como para aterrizajes.

Se estudian las posibles penalizaciones en la carga de pago, que tendrian las aeronaves que
operan hoy en dia para el recorrido de despegue de la actual pista 07-25, usando como herramienta
de analisis los “Airport Planning” de esas aeronaves proporcionados por sus fabricantes.

Las aeronaves que se van a analizar son las siguientes: Dash 8 Q300, A320-200, A321-200, B737-
800, B767-200, B767-300 y A300-600.

Las condiciones atmosféricas para las que se han realizado los calculos, son de temperatura de
referencia del aerédromo, 29 °C, pendiente 0,046%, elevacion de 71,093 m y viento en calma.

Tabla 5.4.- Caracteristicas de emplazamiento de la pista 07-25

T T

29°C (ISA+14°C) 71,093 m 0,046%
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En la Tabla 5.5 se recogen las caracteristicas generales de los distintos modelos de aeronaves,
incluyendo su Peso Operativo Maximo en Despegue (MTOW), Peso Operativo en Vacio (OEW),
Peso Maximo en Aterrizaje (MLW), Carga de Pago Maxima (MPL) y el Alcance para MTOW y MPL.

Tabla 5.5.- Caracteristicas generales de las aeronaves estudiadas. (Pesos en kg)

Pasajeros Alcance
wow | omw | mw | e | SRR | M
56 370

19.500 11.630 19.050 6.260

73.500 40.429 64.500 19.000 180 1.670
89.000 47.000 75.500 23.100 220 1.380
142.882  80.127 123.377 33.271 290 2.256
168.768  86.069 136.078 40.230 299 2.320
78.245 41.413 65.317 20.276 184 2.200
165.000 86.727 138.000 43.273 361 2.172

Fuente: Airport Planning del fabricante

A continuacién en las paginas siguientes se muestran los resultados obtenidos para el recorrido de
despegue disponible de 2.455 m, que con las correcciones de temperatura, pendiente y elevacion
resulta 2.100 m y la distancia de aterrizaje disponible por la cabecera 07 de 2.195 m, que con la

correccion por elevacion resulta de 2.159 m.
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A320-200

Maximo peso al despegue = 73.500 Kg
Peso operativo en vacio = 40.429 Kg
Maxima carga de pago = 19.000 Kg
Maximo peso al aterrizaje = 64.500 Kg
Méximo numero de pasajeros = 180

Despegue:

Con MTOW, la longitud de pista necesaria
para despegar en las condiciones de
emplazamiento existentes es de 2.120 m,
una vez corregida por temperatura,
elevaciéon y pendiente, por lo que con los
2455 m de pista disponible, no habria

limitaciones de peso al despegue.

Con MTOW y sin penalizacién en la carga
de pago, podria efectuar rutas de 1.570
NM. Para alcances de 2.000 NM la carga
de pago se reduciria a 17.000 kg, mientras
que con la carga de pago correspondiente a
150 pasajeros con equipaje (13.200 Kg
aprox.) se podrian alcanzar distancias del
orden de 2.800 NM.

Aterrizaje:

Con Maximo Peso al Aterrizaje (MLW), la
longitud de pista necesaria serfa 1.503 m,
una vez corregida por elevacion, por lo que
con los 2.195 m disponibles no habria
limitacién de la carga de pago para el
aterrizaje.
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A321-200

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

Despegue:

Para la longitud de pista disponible para el
despegue de 2.100 m, una vez corregida
por temperatura, elevacién y pendiente el
peso maximo para despegue seria 81.081
Kg.

Con MTOW vy sin penalizacién en la carga
de pago, podria efectuar rutas de 1.380
NM.

Para 81.081 Kg y sin penalizacion de carga
de pago el alcance es de 906 NM. Para
alcanzar una ruta de 1.000 NM, la maxima
PL que podria transportar seria 22.680 Kg.
Para rutas de 2.000 NM la carga de pago
se reduciria hasta 16.443 Kg.

Aterrizaje:

Para MLW, la longitud de pista necesaria es
de 1685 m, una vez corregida por
elevacioén, por lo que con los 2.185 m de
pista el peso maximo al aterrizaje no estaria
limitado.

NOTA: Las lineas con menor grosor se
corresponden con la pista de 2.900 m de
longitud.
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B767-200

Maximo peso al despegue = 142.882 Kg.
Peso operativo en vacio = 80.127 Kg.
Maxima carga de pago = 33.271 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 123.377 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 290

Despegue:

Con MTOW, la longitud de pista necesaria
para despegar en las condiciones de
emplazamiento existentes es de 2.138 m,
una vez corregida por temperatura,
elevacion y pendiente, por lo que con los
2455 m de pista disponible, no habria
limitaciones de peso al despegue.

Con MTOW y sin penalizacion en la carga
de pago, podria efectuar rutas de 2.256
NM. Con la carga de pago correspondiente
a 216 pasajeros con equipaje (79.880 Kg
aprox.) se podrian alcanzar distancias del
orden de 3.900 NM.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 25° la
longitud de pista necesaria es de 1.782 m,
una vez corregida por elevacion, por lo
que con los 2.195 m de pista el peso
maximo al aterrizaje no estaria limitado.
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B767-300

Maximo peso al despegue = 158.758 Kg.
Peso operativo en vacio = 86.069 Kg.
Maxima carga de pago = 40.050 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 136.078 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 299

Despeque:

Para la longitud de pista disponible para el
despegue de 2.100 m, una vez corregida por
temperatura, elevacion y pendiente el peso
maximo para despegue serfa 151.790 Kg.

Con MTOW y sin penalizacién de carga de
pago se podrian efectuar rutas de 2.320NM.
Con 151.790 Kg. y sin penalizacién en la
carga de pago podria efectuar rutas de 1.569
NM. Para rutas de 2.000 NM la carga de
pago se reduciria hasta 35.553 Kg.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 25° la
longitud de pista necesaria es de 1.850 m,
una vez corregida por elevacion, por lo que
con los 2.195 m de pista el peso maximo al
aterrizaje no estaria limitado.
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B737-800

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

Despegue:

Para la longitud de pista disponible para el
despegue de 2.100 m, una vez corregida
por temperatura, elevacion y pendiente el
peso maximo para despegue seria 76.547
Kg.

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

Con 76.547 Kg de peso de despegue y
maxima carga de pago el alcance es de
1.866 NM. Para rutas de 2.000 NM la
carga de pago se verfa reducida a 19.551

kg.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 15°, la
longitud de pista necesaria es de 2.171 m,
una vez corregida por elevacion, por lo
que con los 2.195 m de pista el peso
maximo al aterrizaje no estarfa limitado.
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A300-600

Méaximo peso al despegue = 165.000 Kg
Peso operativo en vacio = 86.727 Kg
Maxima carga de pago = 43.273 Kg
Maximo peso al aterrizaje = 138.000 Kg
Maximo numero de pasajeros = 361

Despegue:

Para la longitud de pista disponible para el
despegue de 2.100 m, una vez corregida
por temperatura, elevacion y pendiente el
peso maximo para despegue seria 163.296
Kg.

Con MTOW Yy sin penalizacién en la carga
de pago podria efectuar rutas de hasta
2.172 NM.

Con 163.296 Kg y carga de pago maxima
se alcanzan rutas de 2.086 NM.

Aterrizaje:

Para MLW, la longitud de pista necesaria es
de 1.549 m,
elevacion, por lo que con los 2.195 m de

una vez corregida por

pista el peso maximo al aterrizaje no estaria
limitado.
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Se ha analizado para las anteriores aeronaves las limitaciones en despegue para alcances de
500 NM, 1.000 NM y 2.000 NM, por ser las distancias de las rutas mas caracteristicas en el

Aeropuerto de Reus.

Los resultados obtenidos han sido recogidos en la Tabla 5.6 siguiente:

Tabla 5.6.- Carga de pago (kg) segtin el alcance de la ruta

TORA=2.455m Carga de pago (kg) segtin alcance

IV SIS L2000

19.500 6.000 3.438

73.500 19.000 19.000 17.000
81.081 23.100 22.680 16.443
142.882 33.271 33.271 33.271
151.790 40.230 40.230 35.653
76.645 20.276 20.276 19.551
163.296 43.273 43.273 40.404

En la Tabla 5.7 se analiza el porcentaje que supone la Carga de Pago que puede transportar la
aeronave frente a la Carga de Pago Maxima que podria transportar (PL / MPL) en condiciones de

pista seca y viento nulo.

Tabla 5.7.- Porcentaje de carga de pago segtn el alcance de la ruta
y en condiciones de pista seca y viento nulo

TORA=2.455m % PL/ MPL
et soomn T oo Tzom e

95,8% 54,9%

19.000 100,0% 100,0% 89,5%
23.100 100,0% 98,2% 71.2%
33.271 100,0% 100,0% 100,0%
40.230 100,0% 100,0% 88,4%
20.276 100,0% 100,0% 96,4%
43.273 100,0% 100,0% 93,4%
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Plan Director del Aeropuerto de Reus Cédigo EDAPD 430.200

Para un alcance de 500 NM, el Dash 8-300 tiene una penalizacién en la carga de pago en
despegue, del 95,8%. Aunque el Dash 8-300 esta penalizado en su carga de pago para rutas de
500 NM, el margen es suficiente para que no lo esté en pasajeros, por lo que podria transportar 50
pasajeros con equipaje y carga de combustible estandar, distancias del orden de 850 NM. Este
avién no se utiliza habitualmente para rutas de 1.000 NM ni 2.000 NM.

Para el alcance de 1.000 NM, el A321-200 presenta una limitacion de carga de peso en despegue
del 98,2%.

Para rutas de alcance hasta 2.000 NM |la aeronave mas exigente de las elegidas, sin contar las
utilizadas para corto alcance, seria el B767-300, que presenta una reduccion de su carga de paga
de un 11,6%.

Por otra parte se ha analizado la longitud de pista necesaria para aterrizar para cada modelo de
avion en condiciones de Maximo Peso al Aterrizaje (MLW) por ser la mas restrictiva. Se ha
distinguido entre pista seca y pista himeda para los casos en los que el fabricante hace distincion
en el “Airport Planning” de la aeronave correspondiente. Los resultados obtenidos de exponen en la
Tabla 5.8.

Tabla 5.8.- Longitud de pista necesaria para el aterrizaje en condiciones de MLW

LDA=2455m
Longitud Longitud
Aeronave | MLW (kg) | necesaria con necesaria con Flaps (°)
pista seca (m) | pista mojada (m)
19.050 1.085 - 15

64.500 1.503 - <

756.500 1.685 - 40
123.377 1.562 1.782 25
136.078 1.613 1.850 25
65.317 1.886 2171 15
138.000 1.549 - 40

Se observa en la Tabla 5.8 anterior como, con la longitud de pista actual, ninguna aeronave de las
analizadas tendria problemas para aterrizar en condiciones de Maximo Peso al Aterrizaje.
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En cuanto al despegue, del analisis realizado anteriormente para la longitud de pista actual se
deduce que las limitaciones mas significativas se presentan para el A321-200 y para el B767-300.
El A321-200 presenta limitaciéon de peso al despegue y, sin penalizacién de carga de pago, podria
realizar rutas inferiores a 906 NM. EI B767-300 también presenta limitacion de peso al despegue vy,
sin penalizacion de carga de pago, podria realizar rutas inferiores a 1.569 NM.

Se propone aumentar la longitud de la pista hasta los 2.900 m propuestos en el Plan Director 2001
para incrementar el radio de accién de las aeronaves que sirve el aeropuerto hasta las 2.000 NM,
en un intento por facilitar a las compariias aéreas que operan en el Aeropuerto de Reus a abrir su
oferta a nuevos mercados.

Con este objetivo se plantean las siguientes actuaciones:

- Se ampliara la pista 445 m en sentido oeste, lo que requerira o bien trasladar y
calibrar el equipamiento del sistema ILS CAT |, o bien instalar uno nuevo, asf como
adecuar el terreno circundante a las necesidades operativas del sistema (areas
criticas y sensibles niveladas y preparadas convenientemente). Se dotara de un
sistema de iluminacién que sea frangible, caracteristica de la que adolece en la
actualidad.

- Se trasladara también el PAPI y se creard una nueva RESA por la cabecera de
pista que se llevara a cabo la ampliacién y se ampliara la franja.

- Se construiran sendas calles de salida rapida a 1.600 y 2.000 m de la cabecera 25
con el fin de aumentar la capacidad de la pista. En la actualidad se carece de este
tipo de calles. Las existentes son calles a 90° que exigen practicamente detener la
aeronave antes de salir por una de ellas, lo que hace que los valores de los tiempos
de ocupacion de pista sean bastante grandes.

A continuacién, en la Tabla 5.9, se muestran los resultados obtenidos para una pista de 2.900 m.
En los graficos caracteristicos de las aeronaves de paginas anteriores aparecen las indicaciones
(menor grosor) para dicha longitud de pista.
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Tabla 5.9.- Carga de pago (kg) y porcentaje de carga de pago
en condiciones de pista seca y viento nulo segtin el alcance de la ruta

TOW (kg) | MPL (kg) % PL/MPL % PL/MPL
D _; 1

19.500 6.260 6.260 100,0%
73.500 19.000 19.000 100,0% - -

86.751 23.100 23.100 100,0% 18.235 78,9%
142.882 33.271 33.271 100,0% 33.250 100,0%
158.758 40.230 40.230 100,0% 40.050 100,0%
78.245 20.276 20.276 100,0% 20.281 100,0%
165.000 43.273 43.273 100,0% 43.780 100,0%

De la Tabla 5.9 anterior se deduce que Unicamente el A321-200 tendria penalizacién en el peso de
despegue en el caso disponer de una pista de 2.900 m.

Analizando el caso concreto del A321-200, si la pista fuese de 2.900 m, podria alcanzar rutas de

2.000 NM si la carga de pago se reduce un 21,1%.

Por otro lado, la RESA junto a la cabecera 25 se ampliard hasta ocupar una superficie de
240x150 m, ampliando en 60 m la longitud de la misma.

Por tltimo se propone la creacion de un puesto aislado para casos de emergencia.

Con todas las propuestas descritas para el campo de vuelos, se tendria la configuracién final que se
muestra en la llustracién 5.5. En ella, para simplificar la imagen, se han resaltado la nueva RESA
por la cabecera 07, la ampliacién de la RESA junto a la cabecera 25, el nuevo sistema de
iluminacién de CAT | por cabecera 25, el localizador por cabecera 07, el PAPI, las calles de salida
rapida, el puesto de estacionamiento aislado y la ampliacién de pista y apartaderos de espera. En el
Plano 4.1. “Desarrollo previsible" se muestra la configuracion descrita.
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llustracién 5.5.- Campo de vuelos de la alternativa seleccionada

Edificio Terminal

En la alternativa seleccionada se propone la construccion de un Nuevo Edificio Terminal de
desarrollo longitudinal paralelo a la pista de vuelos y al este del actual Tendra una superficie de
unos 20.000 m? repartidos en un dique de 10.000 m’ gue podrian disponerse en un Gnico nivel que
facilite el acceso peatonal de los pasajeros a la plataforma y un procesador de dos plantas de
5.000 m? cada una, de manera que la Zona de Pasajeros disponga de superficie suficiente para

cumplir los requisitos obtenidos en el Capitulo 4.

llustracion 5.6.- Nuevo Edificio Terminal
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Nuevo Edificio Terminal
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El edificio contara con las siguientes instalaciones para poder atender a la demanda prevista en los

distintos escenarios del desarrollo previsible:

Tabla 5.10.- Necesidades de la Zona de Pasajeros del Edificio Terminal del Aeropuerto de Reus

Zona de Pasajeros

1.811
31
827

SALIDAS

7]
<
(]
<
O
w
~
-

*Las superficies son superficies Utiles

Necesidades*

2171
35
933
6
154

180
2.746

504

2.518
1.144

2.379
38
1.019
6
154
5
180
3.010

576

2,721
1.254

oo |

Antes de construir el Nuevo Edificio Terminal, se ampliara el existente tanto en su zona de salidas

como en la de llegadas.

La zona de salidas, que es la que se encuentra mas congestionada, se ampliara para disponer de

23 mostradores de facturacién (uno de los cuales sera de equipajes especiales), 4 controles de

seguridad y 6 puertas de embargue, en las que se hara el control de pasaportes si es necesario.

Con esta ampliacién, la Zona de Pasajeros en salidas tendra una superficie de unos 3.300 m? en el

vestibulo de salidas y unos 2.450 m? en la sala de espera y embarque.
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llustracion 5.7.- Remodelacién Salidas Edificio Terminal existente

had LE?!E hed L&l

SALA DE ESPERA Y EMBARQUE

VESTIBULO DE SALIDAS

-

Se ampliara la zona de llegadas, con caracter inmediato, se instalara un nuevo hipédromo simple
de recogida de equipajes y se reubicaran las entradas de los pasajeros, de forma que sea posible la
ampliacién del numero de puestos de control de pasaportes en llegadas, hasta disponer de un total
de 7.

llustracion 5.8.- Ampliacién Llegadas Edificio Terminal existente
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Aparcamiento de Vehiculos

Con el incremento del trafico de pasajeros el aparcamiento actual no cubre las necesidades de
vehiculos privados, autobuses y taxis, por lo que es necesario ampliarlo. El traslado del Edificio
Terminal condicicna la ubicacién del nuevo aparcamiento.

Se ampliarédn los aparcamientos de forma que, frente al nuevo Edifico Terminal se ubicaran
linealmente, de este a oeste, 170 plazas en superficie de alquiler, un edificio en altura de tres
plantas con 1.600 plazas para vehiculos privados, empleados de Aena y compaiifas. A
continuacién se dispondran de una serie de darsenas que albergaran un total de 150 plazas de
estacionamiento de autobuses y, finalmente, una superficie con capacidad para unas 1.200 plazas
de depdésito de coches de alquiler.

La bolsa de taxis se localizaria a una distancia prudencial antes de la acera del vestibulo de salidas
del Edifico Terminal.

En los aparcamientos localizados al suroeste del Terminal actual, se dispondria de alrededor de
600 plazas destinadas principalmente para la Aviacién General y empleados del aeropuerto, dada la
proximidad a las futuras instalaciones del Bloque Técnico, Central Eléctrica y Parcela de
Combustibles

llustracién 5.9.- Aparcamientos y bolsa de taxis

Depésito de vehiculos Plazas de autobuses Edificio en altura e 0s de alg
de alquiler (vehiculos privados) otacid
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Plataforma de Aviacién Comercial

En este caso se propone ampliar la plataforma hacia el este del Edificio Terminal actual y delante
del Nuevo Edifico Terminal.

Para atender a la demanda futura, la plataforma dispondra de un total de 17 posiciones, cuya
tipologia se detalla en la Tabla 5.11. De los 17 puestos de estacionamiento, 5 son autonomos y los
restantes, situados frente al Terminal, precisaran push-back.

Tabla 5.11.- Nimero y tipo de puestos de estacionamiento de Aviacién Comercial

Ti Numero de
ipo
puestos

En el Plano 4.1. “Zona de Servicio propuesta. Estructura” se detalla una posible distribucién de los
puestos de estacionamiento de la plataforma de Aviacion Comercial.
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llustracion 5.10.- Plataforma de Aviacion Comercial
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Plataforma de Aviacién General

Se construira una plataforma, contigua al Edificio Terminal de Aviacion General, de unos 12.000 m®

que contara con 25 puestos de estacionamiento.

Zona de Aviacién General

Debido a la importancia que tiene este tipo de trafico en el aeropuerto, habria que construir un
edificio para poder atenderlo adecuadamente. Se propone remodelar parte del Edificio Terminal

existente, y que quedaria en desuso tras la entrada en funcionamiento del nuevo, para utilizarlo

como Edificio Terminal de Aviacién General. Esta
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llustraciéon 5.11.- Zona y plataforma de Aviacidn General
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Zona de Abastecimiento

La ampliacién de la plataforma hace que se tengan que reubicar la parcela de combustibles y la
Central Eléctrica. Se propone el traslado de ambas a las parcelas contiguas al aparcamiento de
vehiculos actual (véase la llustracion 5.12).
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llustracidon 5.12.- Parcela de Combustible y Nueva Central Eléctrica

i

Nueva Central

Eléctrica

Blogue Técnico

La alternativa seleccionada propone la remodelacién de parte del Edificio Terminal actual, que

qguedara en desuso fras la construccion del nuevo edificio, para utilizarlo como Bloque Técnico.

Parte de las nuevas instalaciones actualmente situadas en la planta alta del Edifico Terminal de

llegadas se seguirian utilizando y se podrian disponer, ademas, de nuevos espacios en la planta

baja. El personal que trabajase en esta instalacién, podia hacer uso de los aparcamientos

destinados en la actualidad a los pasajeros.

llustracidn 5.13.- Bloque Técnico
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Nueva Torre de Control

Su ubicacién actual no es compatible con la ampliacion de la plataforma y la construccién del Nuevo
Edifico Terminal, por lo que se propone trasladarla Torre. Se ha situado a 510 m del eje de pista de
tal forma que, con una altura adecuada, no vulnere la superficie de transicion ni presente zonas de
sombra. Su localizacién tampoco interferiria posteriores desarrollos del lado aire ni del lado tierra.

Ampliacién de la Depuradora

Se realizara una ampliacién de la etapa bioldgica y de la planta de macrofitas de la Depuradora
actual, pues asi se desprende del analisis capacidad/ demanda abordado en el Capitulo 4 de este
Documento. Esta propuesta se vio apoyada por la Comisién Territorial de Urbanismo de Tarragona
que, durante el proceso de tramitacion del Plan Especial del Aeropuerto de Reus, se manifestd en
la misma direccién en virtud de las necesidades que la Agencia Catalana del Agua ha detectado al
respecto.

Como se observa en la llustracion 5.14, se dispone de terreno suficiente para ello.

llustracién 5.14.- Ampliacién de la Depuradora

Depuradora

Futuro trazado del TAV
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La configuracién resultante de adoptar las alternativas seleccionadas daria lugar a un limite

aeroportuario que se propone en el plano 4.1, entre otros. En él se puede comprobar como se

modificaria el trazado del Cam{ Vell a Constantf por el norte del aeropuerto, formando parte de su

Zona de Servicio.

Por tanto, Aena seria la encargada de conformar y mantener dicho trazado aunque, por motivos de

seguridad, de acuerdo con el Anexo 17 de OACI, se precisaria instalar el vallado perimetral de

forma que el camino quedara excluido del perimetro vallado que contuviera el resto de instalaciones

de su competencia.
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5.3. Necesidades de terrenos

Las propuestas realizadas en el presente documento para el desarrollo del Aeropuerto de Reus y su
adaptacién a la normativa, requieren mas terrenos que los definidos en el Plan Director aprobado
por Orden Ministerial de 16 de julio de 2001.

En el Plano 4.3: “Zona de Servicio propuesta. Necesidades de terrenos” pueden observarse las
necesidades de terrenos correspondientes para el desarrollo del aeropuerto de acuerdo con la
propuesta descrita en el apartado anterior.

I.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.46




Aena “ Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea

|

Plan Director del Aeropuerto de Reus Cédigo EDAPD 430.200

5.4. Actuaciones propuestas

5.4.1. Espacio aéreo

La modificacién de la longitud de pista hasta los 2.900 m hace necesaria la evaluacion de la
afecciéon de esta modificacion en los procedimientos de vuelo. Las conclusiones principales que se
extraen de este estudio son las siguientes:

- Se ha llevado a cabo una nueva propuesta de maniobra de aproximacién instrumental
VOR/DME a la pista 07.

- Los procedimientos de salida de la pista 07 no estan afectados.

- Los procedimientos de salida de la pista 25 denominados VIBIM1R, GARBI1R, RUBOT1R,
EBROX3R deberan tener una pendiente minima del 3.6% hasta abandonar 1.000 ft, mientras
que las ARBEK2R, BCN2R, GARBI1R, CRETA2R, MLA2R, DIRMU1R, POSSY1R tendran
una pendiente minima del 5.3% hasta abandonar 4.000 ft.

- Los procedimientos de aproximacién a la pista 25 no estan afectados.

- El procedimiento de aproximacién VOR a la pista 07 sufrira, suponiendo que el umbral de
aproximaciéon se encuentra en la posicion en la cual la longitud de la pista es 2.900 m, las
siguientes modificaciones:

1. El punto de referencia de aproximacién intermedia (IF) pasara a estar ubicado en
RES 248/11.00

2. El punto de referencia de aproximacién final (FAF) pasara a estar ubicado en RES
248/6.00

3. La pendiente del tramo de aproximacion final pasara a ser 5.99%
4, Velocidades verticales de descenso
5. Altitudes/ Alturas nominales de paso en el tramo de aproximacion final

- El procedimiento de aproximacién VOR a la pista 07 puede mantenerse como en la propuesta,
desplazando el umbral de aproximacién hasta la ubicacién del actual.
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5.4.2. Subsistema de movimiento de aeronaves

5.4.2.1. Campo de vuelos

Para adecuar el campo de vuelos al uso de aeronaves de clase E sera necesario llevar a cabo las
siguientes actuaciones:

a) Construccién de margenes pavimentados a ambos lados de la pista de 7,5 m de ancho.
b) Incremento del ancho de las calles de rodaje hasta los 23 m.

c) Construccién de margenes pavimentados a ambos lados de las calles de rodaje de 10,5
m de ancho.

d) Modificacién de todos los radios de giro del campo de vuelos aumentandolos a 40 m.

e) Dotar a todos los giros con sobreanchos que permitan mantener una distancia libre entre
la rueda exterior del tren principal y el borde de la calle de rodaje de 4,5 m.

f) Modificacién de la geometria del apartadero de espera actual para permitir la operacion
de dos aeronaves de clase D, o bien una de clase C y otra de clase E. Cuando se
acometa la ampliacién de pista que se describird posteriormente, se debera construir
otro apartadero de espera por la cabecera 07 de las mismas caracteristicas al
modificado.

Respecto a las zonas de parada pavimentadas en ambas cabeceras, éstas deben tener la misma
anchura que la pista, es decir, 45 m.

Se ampliara la pista de vuelos 445 m por la cabecera 07 para incrementar el radio de accion de las
aeronaves que sirve el aeropuerto Por lo tanto se desplazaran, tanto el localizador del ILS de la
pista 25 como el sistema visual PAPI, otros 445 m.

Se construiran dos calles de salida rapida a 30° y situadas a 1.600 m y 2.200 m del umbral 25,
midiendo la distancia desde el umbral 25 hasta el punto de tangencia con respecto a la
prolongacién del eje del tramo recto de la calle de salida rapida, para aumentar la capacidad de la
pista y asf cubrir la demanda de trafico correspondiente a los diferentes horizontes de estudio.

Es necesario regularizar las franjas tanto de la pista principal como de la calle de rodadura, y asi
cumplir la recomendacién del Anexo 14 de OACI de dotar a las pistas de vuelo de una franja de
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300 m de anchura y que la distancia entre el eje de la calle de rodaje y un objeto ha de ser de
47,5 m, que actualmente no se respetan en su totalidad. Para ello se procedera a la adquisicion de
terrenos y su nivelacion correspondiente de acuerdo con la normativa aeronautica internacional.
Sera necesario tapar la riera descrita en apartados anteriores con la posterior reposicién del vallado
adecuado, tanto por el lado de la pista como por el de la calle de rodadura. Analogamente, se
actuara respecto al canal existente entre la riera y la calle de rodaje B.

Como se analizdé en 5.2.2, las ayudas a la navegacion incluidas dentro de la franja de pista no
infringen las normas de las distancias al eje de la misma. No obstante, se recomienda eliminar la
caseta del TACAN, actualmente fuera de servicio, asfi como actuar sobre el VOR y la caseta de la
senda, ambas no frangibles:. En concreto se recomienda sustituir las estructuras de estas
instalaciones por otras mas ligeras y frangibles.

Posteriormente, tras la ampliacién de la pista por la cabecera 07, se construira una nueva RESA de
240X150 m por ese lado mientras que la correspondiente de la cabecera 25 se ampliara de 190 a
240 m de longitud, dado que para entonces se dispondran de los terrenos necesarios. Esta Ultima
actuacion requerira adecuar el camino perimetral actual por esa zona.

Por la cabecera 25, se dotard de un sistema de iluminacién CAT | que se ajuste a normas en lo
referente a frangibilidad de sus elementos constructivos.

Se ampliara la Zona de Servicio de modo que pueda garantizarse que el cerramiento perimetral no
vulnera las superficies limitadoras de obstaculos, considerando el vallado estandar empleado por
Aena en sus instalaciones, de 3,2 m de altura.

5.4.2 2. Plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales

Se demoleran los edificios pertenecientes a la antigua Base Aérea para poder ampliar la plataforma
de Aviacién Comercial y la Zona de Pasajeros.

Habra que ampliar la plataforma, para atender a la demanda futura, hasta disponer de un total de
17 posiciones de estacionamiento.

Se construira un puesto de estacionamiento aislado, para casos de emergencia, al otro lado de la
pista y en la zona sur del aeropuerto.
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5.4.2.3. Plataforma de estacionamiento de Aviacién General

Se construird una plataforma de Aviacién General que contara con un total de 25 puestos de
estacionamiento ocupando una superficie aproximada de 12.000 m?.

5.4.3. Subsistema de actividades aeroportuarias

5.4,3.1. Zona de Pasajeros

De forma inmediata, se ampliara el Edificio Terminal de Pasajeros existente tanto en su zona de
salidas como en la de llegadas. La zona de salidas se ampliara para disponer de un total de 23
mostradores de facturacién (uno de los cuales sera de equipajes especiales), 4 controles de
seguridad y 6 puertas de embarque, en las que se hara el control de pasaportes si es necesario.
Con esta ampliacion, la Zona de Pasajeros en salidas tendra una superficie de unos 3.300 m? en el
vestibulo de salidas y unos 2.450 m? en la sala de espera y embarque.

Se ampliara la zona de llegadas, con caracter inmediato, se instalara un nuevo hipédromo simple
de recogida de equipajes y se reubicaran las entradas de los pasajeros, de forma que sea posible la
ampliacion del nimero de puestos de control de pasaportes en llegadas, hasta disponer de un total
de 7.

Aparte de la ampliacién del edificio existente ya comentada, a medio plazo se construira un nuevo
Edificio Terminal en altura y una superficie de 20.000 m?.

En lo que se refiere a los aparcamientos, el andlisis abordado en dicho capitulo reflejaba la
necesidad de disponer de un total de 3.207 plazas distribuidas de forma que 1.637 se destinarian a
estacionamientos de vehiculos privados, 1.370 de alquiler (170 en concepto de rotacion y 1.200
como dep6sito, que se ubicaran en la Zona de Actividades Complementarias), 150
estacionamientos de autobuses, 50 como depésito de gria y 31 de bolsa de taxis.

La configuracién que se propone es la siguiente: Se ampliaran los aparcamientos de forma que,
frente al nuevo Edifico Terminal se ubicaran linealmente, de este a oeste, 170 plazas en superficie
de alquiler, un edificio en altura de tres plantas con 1.600 plazas para vehiculos privados,
empleados de Aena y compafiias. A continuacién se dispondria de una serie de darsenas que
albergarian un total de 150 plazas de estacionamiento de autobuses.

La bolsa de taxis se localizaria, en la acera de la derecha, a una distancia prudencial antes de la
acera del vestibulo de salidas del Edifico Terminal.
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En los aparcamientos localizados al suroeste del Terminal actual, se dispondria de alrededor de
600 plazas destinadas principalmente para la Aviacién General y empleados del aeropuerto, dada la
proximidad a las futuras instalaciones del Bloque Técnico, Central Eléctrica y Parcela de
Combustibles.

5.4.3.2. Zona de Carga

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

5.4.3.3. Zona de Apoyo a la Aeronave

No hay actuaciones propuestas para la Zona de Apoyo a la Aeronave en este documento.

5.4.3.4. Zona de Servicios

Se remodelara parte del Edificio Terminal actual que quedara en desuso al entrar en
funcionamiento el nuevo Edificio Terminal, para su utilizacién como Bloque Téchnico.

Se construird una nueva Torre de Control en un lugar en el que se cumplan los parametros
establecidos por OACI en el documento Manual de planificacién de aeropuertos. Parte 1 (Doc.
9184) y del Plan Europeo de Prevencién de Incursiones en Pista (EAPPRI) de Eurocontrol, que son
los siguientes:

- Vision directa desde el fanal de toda el area de movimiento del aeropuerto y del transito aéreo
en la vecindad del mismo, sin zonas ciegas o con dificultad de vision.

- Altura adecuada para la no vulneracién de las Superficies Limitadoras de Obstaculos (OAS).

- Superficies necesarias y dimensiones suficientes para cumplir con las funciones a desarrollar y
respetar la normativa de Seguridad y Salud.

5.4.3.5. Zona de Aviacion General

Cuando entre en funcionamiento el nuevo Edificio Terminal, se prevé la remodelacién de parte del
Edificio Terminal actual para poder usarlo como Terminal de Aviacién General. Se aprovecharan
algunas de las plazas de parking que actualmente existen delante del edificio para los pasajeros de
Aviacién General. Se urbanizara toda la zona y se variara el trazado de los accesos y viales donde
sea necesario.
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5.4.3.6. Zona de Abastecimiento

Se trasladara la parcela de combustibles y se dotara de tanques de almacenamiento suficientes
para cubrir las necesidades.

Se construird una nueva Central Eléctrica.

Se ampliara la depuradora existente en la actualidad, tanto en su etapa bioldgica como en la planta
de macrofitas, en sus zonas anexas respectivas ya que se dispone de espacio suficiente para ello.

5.4.3.7. Zona de Actividades Complementarias

Se construira una bolsa para vehiculos de alquiler con una capacidad de unas 1.200 plazas, situada
a continuacién del aparcamiento para autobuses.

5.4.3.8. Otras instalaciones

No hay actuaciones propuestas para otras instalaciones en este documento.

5.4.4. Zona de Reserva

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

5.4.5. Viales

5.4.5.1. Accesos exteriores

Se propone construir un nuevo acceso al aeropuerto que enlace directamente con la nueva variante
de Reus (C-14). Actualmente esta carretera se configura como uno de los ejes norte-sur mas
importantes de Catalufia y permite el acceso a la costa de Tarragona de los vehiculos que
provienen del interior de Catalufia y de las comarcas pirenaicas. El nuevo acceso tendra un trazado
tal que no interfiera con el Mas de Tarrats, protegido por el Plan Especial de Proteccion de
Patrimonio Arquitecténico, Histérico-Artistico y Natural de Reus.

A propuesta de la Diputacién de Tarragona y el Ayuntamiento de Reus se plantea una alternativa de
acceso complementario al aeropuerto constituido por un eje viario de 18 m de anchura, ya previsto
en el Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU) de Reus y recogido en el Plano 8
Infraestructuras.
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5.4.5.2. Accesos interiores

Deberan adecuarse al nuevo acceso propuesto, de modo que seria preciso crear un area de
coordinacion entre Aena y el ayuntamiento del término municipal afectado, que en este caso es el
término municipal de Reus.

Se adecuara el trazado de los viales interiores donde sea necesario.

Se propone la modificacion del trazado del acceso actual al aeropuerto de forma que se disponga,
en un futuro, de mayor superficie para una posible ampliacién de la plataforma de Aviacion General

si fuese necesario.

5.4.5.3. Viales de servicio

Se construirdn nuevos viales de servicio en las zonas en las que sea necesario.

5.4.5.4. Camino perimetral y seguridad

El camino perimetral debera reponerse en las zonas afectadas por la regularizacion de las franjas
tanto de la pista principal, como de la calle de rodadura, para el cumplimiento del Anexo 74 de
OACI, y en las areas en las que sea necesario debido a la ampliacién de la Zona de Pasajeros y del
Subsistema de Movimiento de Aeronaves.

5.4.6. Varios

Se modificara el trazado de la carretera TV-7211 en la zona que limita con el aeropuerto para poder
normalizar la franja de la calle de rodaje.

5.4.7. Adquisicién de terrenos

Se requerira la adquisicién de terrenos para poder realizar la regularizacién de las franjas de la pista
actual y de la calle de rodaje y su nivelacién correspondiente, asf como para llevar a cabo las
demas actuaciones gue no estan dentro de los limites del actual terreno del aeropuerto.

En la zona de luces de aproximacion de la cabecera 07 se propone dejar libre el espacio estricto
correspondiente a la zona de dominio publico de la variante de Reus N-420/C-14.

En la zona analoga de la cabecera 25 se produce la misma situacién con la carretera TV-7211, pero
en este caso no hay ampliacién de la zona de servicio.
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La ampliacién de la Zona de Servicio afecta a algunos tramos del Cami Vell a Constanti que
deberan ser repuestos, lo que se ha tenido en cuenta al determinar los terrenos que deben
adquirirse y se ha plasmado en los planos correspondientes del Desarrollo previsible.
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5.5. Delimitacion de la Zona de Servicio del Desarrollo Previsible propuesto y
actividades previstas

A continuacion se reproduce una propuesta del texto que podria contener la O.M. de aprobacion de
la presente Propuesta de Revisién del Plan Director del Aeropuerto de Reus.

El Aeropuerto de Reus, de interés general del Estado segun el articulo 149.1.20.a de la
Constitucién y el Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre, sobre calificacion de aeropuertos
civiles, es un aeropuerto civil internacional con categoria OACI (Organizacién de Aviacion Civil
Internacional) “4-E”; asimismo, esta clasificado como “aeropuerto de segunda categoria” segun la
clasificacion del articulo 22 de la ley 24/2001 de 27 de diciembre, de Medidas Fiscales,
Administrativas y del Orden Social, modificada, segtn dicha ley, por la orden FOM 405/2003 de 25
de febrero, y como aerédromo de letra de clave A" por el Decreto 1487/1977, de 13 de mayo, por el
que se establecen las nuevas servidumbres aeronauticas del Aeropuerto de Reus.

Mediante la Orden del Ministerio de Fomento de 16 de julio de 2001 fue aprobado el vigente
Plan Director del Aeropuerto de Reus.

El Aeropuerto de Reus sirve un trafico fundamentaimente internacional de tipo no regular
que, en el afio 2004 super? la cifra de 730.000 pasajeros, lo que supuso un crecimiento del 2,3 por
100 respecto del afio anterior. El trafico internacional regular superé en 2004 los 370.000 pasajeros,
con un crecimiento de 285,2 por 100 respecto al afio anterior. El trafico nacional representé el 2,03
por 100 del total de pasajeros.

El aeropuerto dispone, en el momento de redactar el presente documento, de una Unica
pista pavimentada, denominada 07-25, de 2.455 x 45 metros y otra de terreno natural compactado,
12-30, de 950 x 35 metros. La pista 07-25 dispone de cuatro calles de salida y una calle de rodaje
paralela a la pista que sirve a las dos cabeceras. Tiene una capacidad declarada de 18
movimientos a la hora. Para el estacionamiento de aeronaves comerciales existe una plataforma
con 5 puestos de estacionamiento y una capacidad de 5 movimientos a la hora. Esta capacidad no
es suficiente para atender la demanda prevista, por lo que serian necesarias una serie de
actuaciones para adaptar el campo de vuelos y la plataforma e estacionamiento de aeronaves al
trafico esperado.

En cuanto a edificio terminal de pasajeros, el Aeropuerto de Reus cuenta con tres edificios:
un edificio terminal de salidas, otro de llegadas y un médulo de facturacion, de 4.050, 3.760 y 820
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metros cuadrados construidos respectivamente. Se requiere la construcciéon de un nuevo edificio
terminal de unos 20.000 metros cuadrados.

Ademas se llevaran a cabo un conjunto de actuaciones adicionales en otros ambitos del
subsistema de actividades aeroportuarias, como la ampliacién de aparcamientos de vehiculos
privados, autobuses y bolsa de taxis. También se remodelara el edificio terminal de pasajeros
existente para utilizar una parte como edificio de aviacién general y otra parte como blogue técnico.

Por estas razones, y considerando la importancia que tiene el aeropuerto para el desarrollo
social y econdémico tanto de Catalufia como del resto de la peninsula, es preciso realizar una
cuidada planificacién de las infraestructuras y sus actividades para ampliar el aeropuerto de manera
que se dé una respuesta integral no sélo a las exigencias del trafico y transporte aéreos en Esparnia,
sino también a los requerimientos y necesidades de sus usuarios y del entorno.

Para ello, resulta imprescindible revisar el vigente Plan Director del Aeropuerto de Reus de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 7 del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre
ordenacién de los aeropuertos de interés general y su zona de servicio, al objeto de introducir
modificaciones de caracter sustancial en el mismo y proceder a la delimitacion de su nueva zona de
servicio de acuerdo con lo establecido por el articulo 166 de la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de
Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social.

En efecto, el articulo 166 de la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, establece que el Ministerio
de Fomento delimitara para los aeropuertos de interés general una zona de servicio que incluira las
superficies necesarias para la ejecucién de las actividades aeroportuarias, las destinadas a las
tareas complementarias de éstas y los espacios de reserva que garanticen la posibilidad de
desarrollo y crecimiento del conjunto y aprobara el correspondiente plan director de la misma en el
que se incluiran, ademas de las actividades contempladas en el articulo 30 (en realidad 39) de la
Ley de Navegacion Aérea, de 21 de julio de 1960, los usos industriales y comerciales cuya
localizacién en ella resulte necesaria o conveniente por su relacién con el trafico aéreo o por los
servicios que presten a los usuarios del mismo.

Por su parte, el citado Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, desarrolla el régimen
juridico de los planes directores y determina en su articulo 2 que el plan director es un instrumento
que definird las grandes directrices de ordenacion y desarrollo del aeropuerto hasta alcanzar su
maxima expansién previsible y que tendra por objeto la delimitacion de la zona de Servicio del
aeropuerto, en la que se incluiran las superficies necesarias para la ejecucion de las actividades
que relaciona en su apartado 1.a) y los espacios de reserva que garanticen la posibilidad de
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desarrollo y expansién del aeropuerto y que comprenderan todos aquellos terrenos que
previsiblemente sean necesarios para garantizar en el futuro el correcto desenvolvimiento de la
actividad aeroportuaria. Asimismo, determina que el plan director podra incluir en la zona de
servicio el desarrollo de otras actividades complementarias, comerciales o industriales, que sean
necesarias o convenientes por su relacién con el trafico aeroportuario, por la naturaleza de los
servicios que presten a los usuarios del aeropuerto o por el volumen de los traficos aéreos que
generen, asi como espacios destinados a equipamientos, si bien la realizacion de estas actividades
se verificara de acuerdo con las determinaciones de la ordenacién del espacio aeroportuario
contenidas en el plan director y de conformidad con el plan especial o instrumento equivalente que
resulte aplicable.

Por todo ello, el nuevo Plan Director del Aeropuerto de Reus que se aprueba por esta
orden, delimita la zona de servicio del citado aeropuerto e incluye los espacios que garanticen su
ampliacién y desarrollo de acuerdo con criterios de planificacion fundados en objetivos estratégicos
y previsiones de trafico para un plazo que llega hasta el afio 2020; persigue la maxima eficiencia de
los servicios aeroportuarios; prevé los espacios para las actividades y servicios que garanticen una
oferta que potencie el aeropuerto como puerta de entrada del turismo nacional e internacional, con
las superficies necesarias para las actividades complementarias, y por tltimo, persigue al maximo la
reduccién del impacto medioambiental que genera sobre su entorno, asi como la compatibilizacion
con el desarrollo urbanistico periférico.

El nuevo Plan Director del Aeropuerto de Reus, lo sitia en terrenos de los términos
municipales de Tarragona, Reus y Constanti, con una superficie estimada de 321,4 hectareas, y
propone un conjunto de actuaciones que permitiran absorber el crecimiento previsible del trafico.
Con ello se confiere al aeropuerto una capacidad suficiente para atender, con altos niveles de
calidad de servicio, la demanda prevista hasta por lo menos el afio 2020.

Las principales actuaciones del campo de vuelos consisten en la adecuacién del mismo
para poder ser utilizado por aeronaves de clase E, la ampliacién de la pista de vuelos en 445 m por
la cabecera 07, la construccién de dos nuevas calles de salida rapida, la ampliacién de los
apartaderos de espera y la regularizacién de las franjas de pista y de calle de rodadura a la
normativa de OACI. En cuanto a la plataforma de estacionamiento de aeronaves, se propcone una
ampliacion de la plataforma comercial que dé cabida a 17 puestos de estacionamiento, asi como la
construccién de una nueva plataforma de aviacién general con 25 puestos de estacionamiento.

En la zona de pasajeros la principal actuacion serd la construccion de un nuevo edificio
Terminal de unos 20.000 metros cuadrados de superficie distribuidos en dos plantas.
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En su virtud, a propuesta del Secretario General de Transportes y de conformidad con lo
establecido por el articulo 166 de la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, y por el Real Decreto
2591/1998, de 4 de diciembre, dispongo:

Primero.— Se aprueba el “Plan Director del Aeropuerto de Reus” en el que se definen las
grandes directrices de ordenacion y desarrollo del aeropuerto hasta alcanzar su maxima expansion
previsible, y se delimita la Zona de Servicio del aeropuerto en la que se incluyen las superficies
necesarias para la ejecucion de las actividades que se relacionan en el articulo 2.1.a) del Real
Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, y los espacios de reserva que garanticen la posibilidad de
desarrollo y expansion del aeropuerto, y que comprenderan todos aquellos terrenos que
previsiblemente sean necesarios para garantizar en el futuro el correcto desenvolvimiento de la
actividad aeroportuaria, asi como las actividades complementarias necesarias o convenientes por
su relacion con el trafico aeroportuario, por la naturaleza de los servicios que presten a los usuarios
del aeropuerto o por el volumen de los traficos aéreos que generen, y los equipamientos.

Segundo.— La zona de servicio del aeropuerte delimitada por el Plan Director tiene una
superficie estimada de 321,432 hectéreas, de las cuales 188,550 hectareas corresponden al
subsistema de movimiento de aeronaves, 37,623 hectareas al subsistema de actividades
aeroportuarias, y 95,259 hectareas a la zona de reserva aeroportuaria.

La delimitacion de la zona de servicio queda configurada por un conjunto de lineas rectas y
curvas reflejadas en el Plano 4.4 del Plan Director, en el que constan las coordenadas UTM de sus
vértices principales. Dicho plano se incorpora como Anexo a esta Orden.

Las superficies y la ordenacién recogidas en el Plan Director, son de naturaleza
estrictamente aeroportuaria y no urbanistica, pudiendo estar sujetas a modificaciones siempre que,
a juicio de la autoridad aeronautica competente, no se consideren sustanciales.

Los terrenos necesarios para completar dicha delimitacién ocupan una superficie mayoer que
la delimitada por el Plan Director anterior (O.M. de 16 de julio de 2001) y se representan
graficamente en el Plano 4.3 del Plan Director.

Tercero.— La zona de servicio se estructura en tres grandes areas homogéneas, en funcion
de las actividades asignadas y su grado de relacion directa o complementaria con la propia
funcionalidad aeroportuaria. Estas &reas, que aparecen delimitadas en el plano numero 4.1 del Plan
Director, son las siguientes: '1° subsistema de movimiento de aeronaves; 2° subsistema de
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actividades aeroportuarias, con sus correspondientes zonas funcionales y 3° zona de reserva

aeroportuaria.

1. El subsistema de movimiento de aeronaves contiene los espacios y superficies utilizados por
las aeronaves en sus movimientos de aterrizaje, despegue y circulacion en rodadura y
estacionamiento. Esta constituido por el campo de vuelos, la plataforma de estacionamiento de
aeronaves y las instalaciones auxiliares, y comprende una superficie estimada de 188,550

hectareas, segun se representa en el Plano 4.1 del Plan Director.

1.1. Campo de vuelos: Esta integrado por una pista de denominacién 07-25, una calle de
rodaje paralela, ademas de una serie de calles de salida y las franjas de seguridad de
pista. La plataforma de estacionamiento de aeronaves esta situada al noroeste del

campo de vuelos, frente al edificio terminal.

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

pasajeros.

2. El subsistema de actividades aeroportuarias contiene las infraestructuras, instalaciones y
edificaciones que completan, dentro del &mbito aeroportuario, el proceso de intercambio modal
entre el transporte aéreo y el sistema terrestre, garantizando su eficacia funcional y calidad de
servicio. Tiene una superficie estimada de 37,623 hectareas, que se distribuye en las siguientes

zonas funcionales, segtn figura en el Plano 4.2 del Plan Director:

2.1. Zona de pasajeros: Contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y
servicios relacionados con el trafico de pasajeros desde su acceso al ambito
aeroportuario hasta su embarque a la aeronave. Superficie: 19,002 hectareas.

2.2. Zona de carga: Contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y
servicios destinados al transporte aéreo de mercancias. Superficie: 0 hectareas.
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2.3.

2.4

2.5.

26.

2.7.

Zona de apoyo a la aeronave: Contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones
y servicios destinados a la atencidon y mantenimiento de las aeronaves. Superficie: 0
hectareas.

Zona de servicios: Contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
destinados a la atencién y gestion técnica del aeropuerto, entre los que se encuentran el
bloque técnico, la torre de control, el SEl y las instalaciones radioeléctricas. Superficie:
4,459 hectareas.

Zona de aviacion general: Contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y
servicios destinados a actividades relacionadas con el transporte aéreo en aeronaves no
comerciales, aerotaxis y aviacion privada y deportiva. Superficie: 3,352 hectareas.

Zona de abastecimiento energético: Contiene acometidas, instalaciones, elementos
terminales y redes de distribucién de las infraestructuras energéticas y bésicas
necesarias para el funcionamiento del aeropuerto. Superficie: 6,934 hectareas.

Zona de actividades complementarias: contiene las infraestructuras, instalaciones,
edificaciones y servicios destinados a las actividades complementarias relacionadas con
el trafico aeroportuario, por la naturaleza de los servicios que presten a los usuarios del
aeropuerto o por el volumen de los traficos aéreos que generen. Cuenta con una
superficie de 3,876 hectareas.

3. la zona de reserva aeroportuaria contiene los espacios necesarios para posibilitar el

desarrollo de nuevas instalaciones y servicios aeroportuarios, asi como las ampliaciones de

cualquiera de las zonas anteriormente mencionadas. Su superficie es de 95,259 hectareas, segun

se representa en el Plano 4.1 del Plan Director.

Cuarto.— Los terrenos, construcciones e instalaciones que circundan los aeropuertos y las

ayudas a la navegacion, estan sujetos a las servidumbres ya establecidas o que se establezcan de
acuerdo con la Ley 48/1960, de 21 de julio, de Navegacion Aérea y Decreto 584/1972, de 24 de
febrero, de Servidumbres Aeronauticas, o normativa que lo sustituya, con el objeto de garantizar la

seguridad de las aeronaves.
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A fin de compatibilizar el entorno con el planeamiento aeroportuario, y de conformidad con
la Disposicion Adicional Unica de la Ley 48/1960, sobre Navegacion Aérea, en los planos n°® 5.1,
,5.2 y 5.3 del Plan Director se encuentran recogidas las servidumbres aeronauticas del Aeropuerto
de Reus, tanto establecidas en el Real Decreto 1487/1977 como las propuestas hasta su desarrollo
previsible. Igualmente, a tales efectos, se encuentran recogidas las envolventes acusticas en los
planos n® 6.1, 6.2, 6.3 y 6.4. Asl mismo, en el punto IIl.6. “Compatibilidad del Aeropuerto con su
Entorno” del Plan Director, se incluyen los “Criterios en relacién a las condiciones de uso de los
predios”.

Quinto.— Se establece un espacio para posibilitar el despliegue de aeronaves militares y
sus medios de apoyo integrado por el conjunto formado por el espacio aéreo en sus fases de
aproximacién inicial, intermedia y final, el area de movimiento del aeropuerto, las posiciones
remotas en plataforma de estacionamiento de aeronaves y espacios no ocupados por edificaciones,
aledafios a la plataforma, en el lado de la tierra. La determinacién de las necesidades en plataforma
de estacionamiento de aeronaves y en el lado tierra, de precisarse, se concretara caso por caso
dependiendo de la magnitud del despliegue y atendiendo a las necesidades expresadas por el
Ministerio de Defensa. Asimismo, se habilitaran los espacios precisos para que las autoridades
publicas no aeronduticas puedan desarrollar las actividades y prestar los servicios de su
competencia en el recinto aeroportuario.

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

Séptimo.- Queda derogada la Orden del Ministerio de Fomento de 16 de julio de 2001 por
la que se aprobd el Plan Director del Aeropuerto de Reus.
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Tabla 5.12.- Coordenadas UTM (ED50) del limite de la Zona de Servicio propuesta — Recinto n® 1

344.210,457
344,574,374
344.569,260
344,749,542
344,684,200
344,659,820
344,610,310
344,588,030
344.547,030
344.535,090
344.523,090
344.520,110
344.516,750
344.514,360
344.420,973
344.411,000
344.407 970
344,406,740
344.403,330
344,399,470
344,397,460
344.396,430
344,395,870
344,395,780
344.389,190
344.438,360
344.436,930
344.435,890
344.433,090
344.430,500
344.414,930
344.410,380
344.408,783
344.384,200
344,387,080
344,379,690

I
I

4.556.284,936
4.556.416,406
4.556.430,575
4.556.495,642
4.556.521,940
4.556.531,690
4.556.551,650
4,556.560,290
4.556.577,100
4.556.581,990
4.556.586,880
4.556.588,100
4.556.589,100
4.556.590,940
4.556.626,659
4.556.631,710
4.556.638,790
4.556.663,330
4.556.691,720
4.556.718,170
4.556.734,310
4.556.749,890
4.556.784,020
4.556.793,480
4.556.800,680
4.556.805,520
4,556.834,250
4.556.851,010
4.556.869,720
4.556.885,500
4.556.817,500
4.556.926,770
4.556.925,495
4.556.954,760
4.556.968,990
4.556.983,700

344.372,488
344.373,540
344.397,960
344,425,760
344.443,631
344.443,750
344.456,490
344.466,380
344.491,040
344.502,666
344.630,532
344.769,607
345.132,060
345.165,407
346.413,899
346.537,842
346.985,816
347.377,707
347.423,331
347.803,397
347.811,201
347.811,923
347.822,330
347.842,740
347.844,430
347.845,510
347.850,640
347.854,224
347.865,933
347.946,891
347.960,120
347.971,990
347.981,790
347.996,520
348.010,640
348.011,330

I
I

4.556.997,678
4.557.000,450
4.557.013,130
4.557.024,890
4.557.029,395
4.557.028,540
4.557.028,700
4.557.029,040
4.557.038,790
4.557.043,809
4.557.122,625
4.557.172,898
4.557.308,224
4.557.243,598
4.557.698,246
4.557.354,017
4.557.515,854
4.557.601,421
4.557.607,080
4.557.744,389
4.557.725,174
4.557.723,730
4.557.698,260
4.557.647,550
4.557.642,740
4.557.643,120
4.557.628,740
4.557.618,642
4.557.613,144
4.557.642,363
4.557.656,790
4.557.669,790
4.557.680,480
4.557.663,880
4.557.647,550
4.557.647,150
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LSRR R
B 48027480  4.557.628,360 MMM 348230610  4.557.536,070
A 348027740 4557628520 [MMMAAANNN 348228766  4.557.537,803
B 348046850  4557.634000 [AZIIN 348153470  4.557.510,602
P 348053080  4557.636680 |[IMMAGMM 348.155000  4.557.505,953
B 348073060 4557643050 |[MAAANNN 348171031  4.557.461,584
B 348073230 4557643300 (RSN 347937732 4.557.377,301
B 34s083360 4557654210 [NEHEHM 347.942000  4.557.366,333
BEO  348.086230 4557657640 |[MMMAMGMNN 347.938,861  4.557.343,810
B 348094500 4557650270 |[MINRAAGINN 347.393319  4.557.146,947
B 30142780 4557665970 ([JNEASHMM 347.395980  4.557.139,300
EI  s4s185760 4557679990 [MA20NNN 347.388,950  4.557.130,950
P 348186890  4.557.681,240 |[MMMAZINNN 347.361,519  4.557.134,993
EE 348195926 4557.601,320 [EZN 347.360606  4.557.135,142
S 348196391  4557.691,806 |[AZOMM 347.154489  4.557.060,763
P 348201000 4557696990 [MMMZANNN 347.134970  4.557.044,360
PEE 348242820  4557.603210 |[JAZSIM 347.124090  4.557.035,350
S 348274944 4557690316 [QNMMOMMN 347.102,290  4.557.017,300
SO 348300255  4557.686,714 [JMMMASGMMNN 347.085858  4.557.035,997
BTN 348305642 4557685844 [MMNAZBNNN 346510764  4.556.828,469
S 348343830 4557679400 |[JAZONM 346.507,980  4.556.820,990
B 348376200  4.557.673,020 |[MRASONMN 346494890  4.556.784,740
T 48446880 4557658230 |[JMASINNN 346.487,400  4.556.761,650
S 348442300 4557651860 |[JINMGZMNMN 346.479,350  4.556.742,920
BSE 348422250 4557623970 (SN 346475170  4.556.735,880
S 348408420 4557605100 [MIMMASARNN 346470650  4.556.730,380
PSS 348408250  4.557.604,800 [MMMMSSENN 346.468,330  4.556.727,850
ST 348390560  4557.617,000 [N 346463220  4.556.725,810
DGO 348378880 4557624750 |[JNMASHMMN 346456800  4.556.724,570
D0 348368470 4557631760 [MMAGGNNN 346.452,390  4.556.723,030
B2 348352560 4557642260 [JEASONMM 346441790  4.556.707,190
BGI 348343990 4557620770 |[HNAMOMMN 346.437,120  4.556.699,310
A 348337280 4557620040 [MNIAINNN 346431500  4.556.678,980
BEGE 38327950 4557606600 [Nl 346.427,380  4.556.641,050
GBI 38327770 4557606740 |[IASHMNN 346425930  4.556.623,910
B 348304110 4557623570 |[MMAGANNN 346426920  4.556.580,720
BGE 348286270  4557.602,210 |Gl 3464261190  4.556.570,530
BGS 348262000  4557.573.430 |GG 346423400  4.556.549,080
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AT 346419560 4556519250 |[MMMABGNNN 346.326488  4.555.893,880
P 346414120 4556477600 |[INABANNN 346326008  4.555.888,480
PTEE 346401700 4556438720 [MINABBINN 346325627  4.555.877,561
BN 346390270 4556403720 [MNABBNNN 346325627  4.555.867,273
PN 346370060 4566392370 |[MINABINNN 346325670  4.555.864,570
B2 346378020 4556374740 [INABBINN 346317680  4.555.870,320
MBI 346362830 4556345660 [MMMABONNN 346313295  4.555.873,486
B s4e357670 4556335330 [INASONNN 346300820  4.555.875,130
BEE 346340640 4556326470 [INAOINNN 346.309,943  4.555.875,630
DASEI  346.344880 4556321900 [NA92MNN 346.304,208  4.555.876,731
BT 346343100 4556318480 [MINAO3NN 346298500  4.555.878,730
DB 346.333,070 4556282760 [IINAS4NNN 346293480  4.555.879,740
DB 346.326910 4556261140 [IINAOSIIN 346286490  4.555.885,590
DG 346317760 4556251900 [MNASENNN 346272010  4.555.890,850
DRI 346315780 4556248670 |[MIMABTANN 346249000  4.555.899,190
BTEZIN 346314470 4556245350 |[MMGBNNN 346225260  4.555.908,020
ET 346321620 4556238520 [IMAO90 N 346209250  4.555.913,830
e 346321010 4556230620 [IN2000 W 346196130  4.555.918,200
PEE 346315310 4556220750 [N2OMMMN 346190070  4.555.920,950
e 346312420  4556.197,060 [N202MMN 346159230  4.555.933,060
DS 346309030  4556.169,360 [MMM20SNNN 346122050  4.555.947,670
BTN s46.305660 4556149340 [JINZ0ANNN 346.088640  4.555.960,880
EE 346313480  4556.124560 [JM2OSMNN 346.049410  4.555.976,410
BT 346321740 4556006640 [BIN206MNN 346.032,260  4.555.983,220
BT 346325090  4556.080,880 [HMMZ0Z0MN 346.001,090  4.555.995,610
B 346327670 4556074760 [JINZ0BIMN 345963680  4.556.010,580
B 346335010 4556045900 |20 345931060  4.556.023,710
B 346340190  4556.007,010 [HENZH0NNN 345879430  4.556.044,550
A 6337170 4555959710 (AN 345833040  4.556.062,970
BA7E 346336605 4555956484 |[MIM2I2N 345788240  4.556.080,060
BT 346335583 4555950442 |[MNZMONNN 345731320  4.556.102,350
T 346334205 4555943208 |[EZIANNN 345687,240  4.556.119,850
I 346332531 4555934668 |[JMNZISENN 345637220  4.556.140,100
BB 346.330515 4565923072 [JNZHGIMN 345590550  4.556.158,840
EI 46328654 4555911558 |[JEAAMMN 345512300  4.556.190,160
BEE 346327620 4555903805 [JNZABINN 345465040  4.556.209,270
.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.64




Aena A Aeropuertos Esparioles y Navegacion Aérea

S a

Plan Director del Aeropuerto de Reus Cédigo EDAPD 430.200 |

Ermvlmpie 0 e L
BEE 345415130 4556220460 [NZSSHMN 344.255476  4.556.190,429
BE 345380400 4556243220 [JZSENE 344252402  4.556.195,884
BEI 345330600 4556263310 [JENSSIMMNN 344.249.374  4.556.201,456
BZEE 345295930  4556.277,300 [JNZSGMNNN 344.246,399  4.556.207,104
DI 345255620 4556203570 |[MMMZOONNN 344.243485  4.556.212,788
B 345202360 4556314880 [NZA0NMN 344.240640  4.556.218,468
B 345147566 4556336206 [MMSANMMNN 344.237,872  4.556.224,105
B2 344912940 4556251610 |[NABNNN 344.235,187  4.556.229,657
B 344002433 4556280755 |[ZASHMMN  344.232,504  4.556.235,084
A 344609643 4556174980 [NNZAANNN 344.230,062  4.556.240,442
D28 344573400 4556275020 [NZASHM 344.227393  4.556.246,203
B0 544270856 4.556.165605 [JNBAGHMN 344.224,343  4.556.252,947
B 344208285 4556169621 [IMMRATMNN 344220668  4.556.261,257
DS 344204980 4556174740 [NASNN 344.216,128  4.556.271,709
BZEE 44261761 4556179808 |[MNZAONNN 344.212749  4.556.279,588
PZE 344258593 4.556.185,111

Tabla 5.13.- Coordenadas UTM (ED50) del limite de la Zona de Servicio propuesta - Recinto n® 2

R s N B
B 348278400  4.557.702,960 [ENZGONMMN 348.564,110  4.557.730,800
BB 348204810  4557.708970 [NNZGANMMM 348.526,370  4.557.691,140
B2 348346300  4.557.727,830 |[JMIZGSIMM 348.507.800  4.557.670,870
BB 348347250 4557730810 [MISGONMM  348.500,760  4.557.663,190
A 348369890 4557738710 |[JIMNEGHMNNN 348.489,490  4.557.664,140
B 348401243 4557.750,075 |[JINZGNNNN 348.470340  4.557.666,950
BT 348428430  4557.750,900 |[NNNZGOMNN 348449296  4.557.671,005
BT 348435143 4557.762,300 [ZHOMMN 348423418  4.557.676,456
BT 348495520  4567.784,170 [JNEEOMMM 348.397,.950  4.557.681,790
B 348500250 4557773710 [NNBHONMM  348.354600  4.557.690,770
B  ss8527.440 4557759330 |[ZTGMMN 348.330820  4.557.695,010
B 48543160 4557747760 [NETANEN 348.310,140  4.557.698,460
BZEZ 348563800  4557.731970 [RAGNMN 348.305049  4.557.699,222
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Tabla 5.14.- Coordenadas UTM (ED50) del limite de la Zona de Servicio propuesta — Recinto n® 3

344.065,139 4.556.232,438
344.183,103 4.556.275,078
344,185,441 4.556.269,466
344,188,189 4.556.262,873

344.205,686 4.556.224 637
344,230,253 4.556.174,435
344.243,050 4.556.155,650
344.110,216 4.556.107,662
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