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1.1. INFORMACION URBANISTICA

1.1.1. Normativa Territorial.

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

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

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

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

1.1.1.1. Normativa Estatal. La Ley del Suelo.

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

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

La Ley 8/ 1990 de 25 de Julio sobre Reforma del Régimen Urbanistico y Valoraciones del Suelo, y
el Texto Refundido contenido en el RD1/1992 de 26 de Junio como Ley sobre Régimen del Suelo
y Ordenacién Urbana, mantiene en el articulo 84 el papel de los Planes Especiales como
instrumento de desarrollo de las previsiones contenidas en los Planes Territoriales y sin necesidad
de aprobacién previa del Plan General, especificando en su apartado 1l.a) la finalidad de
desarrollo de las infraestructuras basicas relativas a las comunicaciones terrestres, maritimas y
aéreas.
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En el supuesto de que exista Plan General de Ordenacion, la Ley ha pn |st0 la Formulaerén' de=
Planes Especiales para el desarrollo del sistema general de comunic lones,. Y Sue ‘Zona: dq’
proteccion, pudiendo formularse los mismos para este fin, incluso en ausehgla 'dg Plan Territoqél
o Plan General, siempre que no sea precisa, la previa definicion de un modeldterr riat:

Complementariamente, el articulo 17, habla de los Planes Especiales de alcance sectonal que
tienen por objeto desarrollar las previsiones contenidas tanto en los Planes Directores
Territoriales, exista o no Plan General, como en los Planes Generales Municipales. En el apartado
2 de este articulo, se especifica la posibilidad de redaccion de Planes Especiales para la ejecucién
directa de las obras correspondientes a las infraestructuras del territorio, especificando las
relativas a las comunicaciones terrestres, maritimas y aéreas.

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

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

Con la aparicion de la Ley 6/1998 de 13 de abril, sobre régimen de suelo y valoraciones, queda
completado en lineas generales el marco legislativo en esta materia.

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

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

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

1.1.1.2. Normativa Autondmica.

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

Teniendo en cuenta que la Ley Reguladora de Bases de Régimen Local 7/1985 de 9 de abril
otorgd a los municipios la competencia exclusiva en materia de urbanismo, las Comunidades
Auténomas se han centrado en la escala supramunicipal: planeamiento regional y ordenacion del
territorio.
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de autonomia de 1983, el proceso legislador se inicia a partir de la Le lde 30 de’ mayo de; 19
de Ordenacién Territorial, la cual establecid la figura de las Dire Yites de. Ordenéaonﬁel
Territorio como alternativa a los Planes Directores Territoriales de Co Qdmacm’m de Ia Leyy/del
Suelo de 1976. !

En 1988, la Consejeria de Politica Territorial, hoy Consejeria de Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte) de la CAM, que reunia también las competencias en materia de transporte e
infraestructuras, credé la figura de las estrategias Territoriales de Ambito Subregional que
circunscritas a espacios concretos del territorio se orientaban a realizar actuaciones mediante
grandes Proyectos de Desarrollo Regional como el PAU del Arroyo Culebro, el Parque Empresarial
de Las Rozas, el CITI-PAL de Coslada, etc.

Por Ultimo, la Ley 9/1.995 de 28 de Marzo, de Medidas de Politica Territorial, Suelo y Urbanismo
contiene una serie de conceptos fundamentales de planeamiento regional de especial interés
desde el punto de vista del ordenamiento urbanistico del Sistema General Aeroportuario.

Esta ley crea un marco general para la organizacion espacial de las actividades de la region, el
denominado Plan Regional de Estrategia Territorial (PRET), en el que se establece el diagndstico
de los problemas y de las oportunidades para la regiéon madrilena.

1.1.2. Planeamiento vigente.

Durante la década de los ochenta, a partir de la aprobacion del Estatuto de Autonomia se
intensifica la actividad planificadora en la region madrilefia, tanto a escala regional como
municipal. En este apartado se analiza brevemente la situacion urbanistica en los distintos
ambitos de afeccion del Sistema General Aeroportuario de Madrid Cuatro Vientos. En primer lugar
se analiza el planeamiento regional y a continuacién el planeamiento municipal. Distinguiendo
dentro de éste, entre los municipios con afeccion directa por ocupacion de suelo, y los que sin
ser objeto de ocupacion de suelo por el aeropuerto esta afectados por sus impactos
medioambientales y servidumbres aeronduticas.

1.1.2.1. Escala Regional. Plan Regional de Estrategia Territorial (PRET).

A partir de la Ley 9/1995, la Consejeria de Politica Territorial elabord un primer documento
preparatorio de las Bases del Plan Regional de Estrategia Territorial con el objeto principal de
formular la estrategia general de organizacion del territorio, ademas de la coordinacion del
planeamiento municipal y de los planes sectoriales.

A éste le siguié el Documento de Bases del Plan Estratégico Territorial aprobado el 20 de junio de
1996 de la nueva Direccion General de Urbanismo y Planificacion Regional de la actual Consejeria
de Obras Publicas Urbanismo y Transportes.

En este nuevo documento el esquema clasico de estructura radiocéntrica del planeamiento
regional es sustituido por una potente estructura en malla, basado en las Unidades de Desarrollo
Equilibrado (UDE); introduciendo a su vez, el concepto de planeamlento estratégico y territorial.

El plan define un proyecto territorial de desarrollo sostenible con unas lineas de actuacion para la
consecucion de un nuevo equilibrio ambiental, la vertebracion territorial, la mejora de la
habitabilidad y el desarrollo de las infraestructuras de comunicacion, tecnoldgicas, cientificas y
culturales de la region.
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acciones por medio de los Programas de Coordinacidn.

Las grandes lineas de estrategia territorial vienen definidas por las Actuaciones de Interes
Regional, que estan constituidas por Zonas de Interés Regional (ZIR) de actuacion inmediata o
diferida, o bien, por Proyectos de Alcance Regional. Las primeras tienen por objeto constituir
areas para operaciones urbanisticas complejas de valor estratégico, mientras que el objeto de los

Proyectos de Alcance Regional es la ejecucion inmediata de infraestructuras e instalaciones de
interés regional.

Entre los veinticuatro objetivos basicos para el desarrollo del modelo territorial , el n°® 4 propone
“Articular el vector logistico M-45 que conecte las zonas industriales del Sur y Suroeste con

Barajas , el Corredor del Henares y las instalaciones de mercancias de Vicalvaro, Coslada vy
Barajas”.

Ilustracién 1.1.- Lineas del sistema reticulado del territorio

£A5 TEL SISTEMA DF ORDENACION RETICULADA DFt TERRITORIC

Comunidad de ’0’1
*****i* M ad ri d & ;’2’0
S e Yree

Ovenan Saones ta s v ¢ Pdicasn Kot

fFuente: PRET.

Se trata de potenciar la formacion de un eje exterior al consolidado urbano de Madrid, paralelo a
las lineas de fuerza de la reticula regional que, en sentido Noreste-Suroeste garantice las

relaciones del Corredor Este-Sur sin mantenerlas condicionadas a su paso por el espacio central
metropolitano.

La conformacion y consolidacion de este eje como un arco logistico que se apoya en operaciones
como el CITI-Pal y el Puerto Seco de Coslada, el CTM de Getafe, las zonas de almacenaje de
Valdemoro sobre la N-IV y Mercamadrid, asi como en los crecimientos previstos y destinados a
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conformar la nueva Centralidad del Este en el borde urbano de Madrid (
las conexiones que de ellas se deriven.

Ilustracion 1.2.- Arco logistico del sureste

il Arco Logistico del Sureste

Fuente: PRET.

Por otra parte, la Comunidad de Madrid ha iniciado un proceso de ampliacion y mejora de las
infraestructuras en el Sur y mas concretamente Suroeste de la gran urbe, lo cual puede
beneficiar de alguna manera al Aeropuerto de Cuatro Vientos, en la medida que lo “acerca” a un
mayor nimero de ciudadanos. La construccion del Metrosur y su comunicacion, mediante la linea
10 de Metro y las lineas que sirven al Sur de Cercanias, con la capital, crea una linea de
comunicacion directa.

Respecto al Aeropuerto de Cuatro Vientos, el PRET no se pronuncia expresamente, simplemente
hace mencion al conjunto del Sistema Aeroportuario de Madrid, donde se pronuncia sobre la
posibilidad de trasladar el Aeropuerto de Madrid Barajas a Campo Real y de reconvertir el
Aeropuerto de Torrejon en un aeropuerto de carga.
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1.1.2.2. Escala Municipal.

En el andlisis del planeamiento municipal se ha diferenciado entre los muhicipios con
directa por ocupacion de suelo, y los que sin ser objeto de ocupacion de suelo’ pe‘ﬁeﬁﬂéropuerto
estan afectados por sus impactos medioambientales y servidumbres aeronauticas.

En este apartado se analiza el planeamiento actualmente vigente publicado por la Comunidad de
Madrid en mayo de 1998 como “Documento de Planeamiento Urbanistico y Planificacion
Regional”. No obstante, debido al dinamismo y fluidez que caracteriza el proceso del desarrollo
urbanistico de la regién, el planeamiento municipal estd en constante transformacion, en
consecuencia, es necesario tener en cuenta el planeamiento aprobado a partir de la fecha de
publicacién de dicho documento, y el planeamiento actualmente en revision.

1.1.2.2.1 Municipios Afectados con Ocupacion de Suelo.

El Aeropuerto de Madrid Cuatro Vientos esta situado exclusivamente en terrenos pertenecientes
al Término Municipal de Madrid. El planeamiento de este municipio esta recogido en el plano 6.1,
planeamiento vigente perteneciente en el entorno del aeropuerto.

«  Término Municipal de Madrid.

El planeamiento vigente se redactd mediante la figura Plan General de Ordenacion Urbana
(PGOU), aprobado el 17 de abril de 1997, y publicado en el BOCM el 19 de Abril de 1997 y que
posteriormente fue modificada segun la orden 20 de enero de 1998 que se publicé en el BOCM el
10 de febrero de 1998. El ambito del aeropuerto aparece en las fichas de desarrollo del
planeamiento como un Ambito de Ordenacion Especial (AOE.00.06), a desarrollar con un Plan
Especial y con la clasificacion de Suelo No Urbanizable comin sometido a las condiciones de
relacidn con el Sistema Aeroportuario. La situacion de los suelos circundantes se describe a
continuacion:

Al Norte y al Oeste del aeropuerto, junto al término municipal de Alcorcon pero antes de
atravesar la N-V, aparece un ambito de Suelo Urbano calificado con la norma 3.1.a que pertenece
a Defensa, donde se encuentran la Maestranza Aérea de Cuatro Vientos (al Norte) y el Club
Deportivo Barberan, la Escuela de Transmisiones del Ejército del Aire y el Museo de Aeronautica y
Astronautica (todos ellos al Oeste). :

Al Sur y Suroeste del aeropuerto y limitado por la M-40 existe un area calificada como Suelo No
Urbanizable comin (NUC) donde se encuentra el Valle de las Mimbreras y Las Presillas.

Al Sureste del aeropuerto y separado de éste por la carretera que une la Avenida de Aviacién y el
barrio de La Fortuna existe un nicleo calificado como equipamiento, donde se encuentran Las
Piqueras y el Hospital San José, asi como una importante superficie calificada como zona verde
donde se encuentra el Pinar de San José.

Por Gltimo los terrenos situados al Este se clasifican como suelo urbano al que se le aplica la
Norma zonal 9.5 y donde se encuentran las industrias, Aeronautica Industrial S.A. y Nissan. Aln
mas al Este y al otro lado de la carretera de La Fortunas, se encuentra en fase de desarrollo el
P.A.U de Carabanchel que se asentara sobre suelo Urbano (APE 10.03) y Suelo Urbanizable
Programado Incorporado (UZI 0.10).
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Suelo Urbanizable™
No Programado ... ...
(UNP.4.) ;

Sistemas Génerales

i
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B Suelo Urbanizahle
Programado mcorporado

‘ (UZ1.0.)
Fuente: PGOU de Madrid

Respecto al Suelo Urbanizable No programado en la Hoja UNP.04.07 del PGOU se indica, entre
otras recomendaciones:

“Las pocas areas arboladas de una cierta entidad existentes en la zona deberia preservarse de
recortes y afecciones por viarios. Tal es el casodel drea deportiva "Club La Dehesa” y el
bosquecillo proximo...”

v mads adelante:

" .seria aconsejable eliminar las dreas para equipamiento de rango metropolitano incluidas en la
ficha, y clasificar los terrenos como suelo no urbanizable.

Asi mismo, se tendran en cuenta las afecciones actsticas derivadas del aerddromo de Cuatro
Vientos, indicadas para el AOE.00.06 Sistema Aeroportuario de Cuatro Vientos, debiéndose
atener a las condiciones de prevencion actistica incluidas en el mismo.”

1.1.2.2.2 Municipios Afectados sin Ocupacion de Suelo.

El Sistema General Aeroportuario de Madrid-Barajas (SGA), a pesar de no afectar con ocupacion
directa el territorio de los municipios, si le influye en su entorno de una manera indirecta,
imponiendo limitaciones a su desarrollo urbanistico derivadas de dos tipos de factores que son,
por un lado los impactos medioambientales y por otro, las servidumbres aeronauticas.

Por lo que se refiere a los impactos medioambientales, al margen del efecto de la contaminacion
atmosférica o luminica que afecta Unicamente al entorno inmediato del subsistema del
movimiento de aeronaves, las limitaciones al desarrollo urbanistico se deben, basicamente, a la
contaminacién por ruidos de las aeronaves, la cual queda definida por las curvas isofénicas
denominadas “huellas sonoras”.
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planeamiento, deberan ser tenidas en cuenta, en la elaboracion de los planesirbanisticos.de os”
municipios afectados. )
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En cuanto a las servidumbres aeronauticas, se trata de limitaciones al ejercicio del derecho a la
propiedad, sin lugar a indemnizacion, derivadas del dominio eminente del Estado sobre el espacio
aéreo y reguladas con caracter general segln el Decreto 584/1972 de 24 de febrero, y por lo
establecido en la normativa internacional de la OACI.

Estas limitaciones seran de obligado cumplimiento y deberan ser incorporadas con tal caracter al
planeamiento territorial y urbanistico de las areas afectadas. Tanto las huellas de ruido como las
servidumbres aeronduticas quedan descritas en los apartados correspondientes de este Plan
Director. Alcorcdn es el municipio afectado.

e  Alcorcon.

El Termino Municipal de Alcorcén esta situado al Sur y Oeste del aeropuerto. El planeamiento
vigente se redacté mediante la figura de PGOU, BOCM de 13 de mayo de 1987.

En dicho plan, los terrenos adyacentes al Término Municipal de Madrid y a la N-V y que se
encuentran al Sur de ella estan calificados como servicios, mientras que los terrenos adyacentes
al Término Municipal de Madrid y a la N-V y que se encuentran al Oeste de ésta estan calificados
como de interés ecoldgico.

Las servidumbres aeronduticas no suponen una grave afeccion a ninguna de estas dos areas
anteriormente nombradas , por lo que se considera que la ampliacién propuesta en el Plan
Director de Cuatro Vientos se adecua a la planificacion existente en Alcorcon.

Por otra parte el contorno de la huellas de ruido de 65 dB producida por las operaciones del
aeropuerto no sobrepasa el Termino Municipal de Madrid.

1.2. CONCLUSIONES

La ampliacion propuesta en el desarrollo previsible del Plan Director del Aeropuerto de Cuatro Vientos,
se realizaria sobre los terrenos calificados como Suelo No Urbanizable Comun, por lo que se considera
de acuerdo con el Planeamiento vigente del Municipio de Madrid.

Por otra parte las servidumbres aeronauticas y actsticas que se extienden hacia el Oeste del aeropuerto
no se encuentran con una calificacion de suelo que “choque” con su “espiritu”. Sin embargo la
calificacién de suelo urbano y urbanizable de la parcelacion existente al Este del Aeropuerto si choca
frontalmente, aunque siempre dentro de la legalidad, con la filosofia de las servidumbres, que no tienen
otro objetivo, sino el desarrollo de una operacion segura y que no suponga molestias a la comunidad
del entorno del aeropuerto.

A pesar de ello, la ampliacion prevista en el Plan Director no supone modificar la situacion actual en
cuanto a una disminucion de la seguridad o un aumento de las molestias a los vecinos, sino que si se
prosigue con el desarrollo de estas areas urbanas y urbanizable , habra un mayor nimero de personas
afectadas porque son ellas las que se acercan o introducen dentro de los contornos que delimitan tanto
las servidumbre aeronauticas como las acusticas.

En el propio Plan General de Ordenacién Urbana, en las hojas que hacen referencia a los Ambitos de
ordenacion especiales y mas concretamente en la hoja AOE.00.06 sobre el Sistema Aeroportuario de
Cuatro Vientos se dice textualmente:

INCIDENCIA DEL AEROPUERTO EN EL AMBITO TERRITORIAL CIRCUNDANTE I11.9



fuente de emision de ruido, aumentando el porcentaje de poblacion de las lamadas “zona5 §f"f5@5 " a’e
manera contraria a los objetivos citados en el "QUINTO PROGARAMA DE POLITICA Y ACTUACION
MEDOAMBIENTAL DE 1993, y a las actuales tendencias de reduccion de ruido especificadas en el Libro
Verde de la Comision Europea sobre Politica futura de lucha contra el ruido, atn cuando se pudiesen
adoptar medidas en el interior de los edificios en aplicacion de la NBE-CA-88...”

Por todo ello se considera que los desarrollo propuestos en el Plan Director son acordes con el
Planeamiento urbano del Municipio de Madrid, siendo éste el que deberia adaptarlo a la existencia del

aeropuerto, como recoge su PGOU.
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2. PLANES DE INFRAESTRUCTURAS DEL ESTADO, COMUNIDAD
AUTONOMA Y MUNICIPIOS
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2.1. ACTUACIONES PREVISTAS POR EL ESTADO

El Aeropuerto de Madrid Cuatro Vientos se encuentra ubicado en el interior del anillo de la Mpor lo
que las actuaciones de caracter general que pueda realizar el Estado, sobre todo pensando en el
programa 2000-2007 para la red de gran capacidad (autovias y autopistas) no tienen un efecto
significativo sobre este aeropuerto.

Sin embargo, la construccidn de nuevos tramos de la M-45 y la M-50 y la realizacion de la autopista de
peaje R-5, pueden descongestionar los accesos desde la M-40, al mismo tiempo que se disminuye el
tiempo de acceso desde origenes situados en ciudades del Sur y Suroeste de la Comunidad de Madrid,
incluso de Castilla La Mancha.

Ilustracion 2.1.- Planes de Infraestructuras del Estado

THES CANTOS

Fuente: N° 72 de la revista Rufas

El 27 de mayo de 1999 el B.O.E. public la orden de 25 de mayo de 1999 por la que se aprueba el
pliego de clausulas administrativas particulares pare el concurso por procedimiento abierto de la
concesion para la construccion, conservacion y explotacion del tramo M-40 — Navalcarnero (autopista
de peaje R-5) y del tramo de la M-50 entre la autopista A-6 y la carretera M-409.

La R-5 tiene su origen en la M-40, entre los puntos kilométricos 27 y 28, terminando en lo alrededores
del kildmetro 35 de la N-V, con un enlace al sur de Navalcarnero. La construccion de la R-5 permite una
mejor distribucién del trafico de entrada y salida de Madrid, descargando en un 35% el trafico en los
tramos mas congestionados de la actual autovia N-V.

2.2. ACTUACIONES PREVISTAS POR LA COMUNIDAD AUTONOMA DE MADRID

Las actuaciones previstas por la Comunidad Auténoma de Madrid en el entorno del Aeropuerto de
Cuatro Vientos tienen como principal objetivo aumentar la red de metro a través de dos actuaciones
basicas:

o por una parte la construccion del MetroSur que uniria mediante una linea circular los municipios de
Alcorcdn, Mostoles, Fuenlabrada, Getafe y Leganés;
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o por otra parte, la ampliacion de la linea 10 de Metro a traves del nuevo tra
Ondarreta.

Ilustracion 2.2.- Infraestructuras planificadas
ke /B

©

Fuente: Consorcio de Transportes de la Comunidad de Madrid

En la ilustracion se muestra el trazado del nuevo tramo de la linea 10 en las proximidades del
aeropuerto.

Los beneficios para éste son practicamente nulos, ya que la parada denominada Cuatro Vientos que
seria la mas proxima al aeropuerto, se encuentra sin embargo en el lado contrario a los accesos de
éste, proxima a la zona militar desde donde no se puede acceder al area terminal por razones obvias.
La utilizacion de la linea 10 como medio de acceso al aeropuerto sélo seria posible si existiese algun
medio de transporte complementario (p.e. autobus) entre esta parada y el area terminal.

Otra de las actuaciones previstas, y que complementa a ésta es la construccion de unas cocheras para
el Metro en el area situada al Sur del aeropuerto, entre la M-40 y éste, Dichas cocheras no se
encuentran recogidas en la ilustracion anterior, sin embargo en la ampliacion propuesta en el Plan
Director si se han tenido en cuenta, respetando sus limites y la carretera de acceso a ellas.

2.3. ACTUACIONES PREVISTAS POR EL MUNICIPIO DE MADRID
Por su parte el Municipio de Madrid tiene recogido en su planeamiento municipal en la Hoja AOE.00.06

del Plan General de Ordenacion Urbana entre las condiciones vinculantes para la ordenacion del area
Sistema General Aeroportuario Cuatro Vientos.
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Esta actuacion es imprescindible para el desarrollo aeroportuario previsto en el Plan Director y daria un
valor afiadido de cara al Aeropuerto.

Por ello se encuentra recogida en el Plano de Desarrollo Previsible del Aeropuerto: el incremento del
nimero de usuarios del aeropuerto en los proximos afos, asi como el previsible aumento de la
intensidad media de vehiculos por esta carretera de entrada/salida a/desde Madrid y mas
concretamente a/desde el proyectado P.A.U. de Carabanchel, obligan a aumentar la capacidad de este
viario.

2.4. CONCLUSIONES

A la vista de las actuaciones previstas por los organismos oficiales se pueden extraer tres conclusiones
basicas.

e El desarrollo previsible del Aeropuerto de Cuatro Vientos que se propone en este Plan Director no
afecta a las infraestructuras previstas ni por el Estado, ni por la Comunidad de Madrid, ni por el
Municipio de Madrid.

» La aportacion de estas infraestructuras al Aeropuerto de Cuatro Vientos es fundamental en el caso
del desdoblamiento de la carretera de La Fortuna para mejorar sustancialmente los actuales
accesos del aeropuerto que son totalmente deficitarios. Las actuaciones previstas por el Estado y
por la Comunidad de Madrid presentan una aportacién menos tangible para el aeropuerto.

INCIDENCIA DEL AEROPUERTO EN EL AMBITO TERRITORIAL CIRCUNDANTE I11.14
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3. AREAS DE AFECCION POR SERVIDUMBRES AERONAUTICAS
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3.1. ANTECEDENTES Y BASE LEGAL

Las Servidumbres Aeronauticas del Aeropuerto de Cuatro Vientos, actualmente ‘“‘e&;yigig;ﬁfueron
establecidas por Real Decreto n® 1420/1992, de 20 de noviembre, y publicadas en el Boletin Oficial del
Estado n° 300, de 15 de diciembre de 1992.

Dichas servidumbres se fijaron de acuerdo con lo dispuesto en el Decreto n® 584, de 24 febrero 1972
(B.0.E. n° 69 de 21 marzo 1972), y corresponden a la configuracion del campo de vuelos, con una pista
de vuelo 10-28, un helipuerto militar, y a las instalaciones radioeléctricas existentes en el aeropuerto.

Por otra parte, en el Anexo 14 “Aerédromos”, al Convenio de Aviacion Civil Internacional, y en el
Documento 8168-0PS/611, “Operacion de Aeronaves”, ambos editados por la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional OACI, se resumen las normas y recomendaciones internacionales en materia de
restriccion de obstaculos.

Es importante mencionar que la actualizacion de las actuales servidumbres a unas futuras, se llevaria a
cabo mediante la promulgacién de nuevos Reales Decretos y a su vez se irdn confeccionando los
nuevos planos de servidumbres en los que se delimite el espacio aéreo necesario para garantizar la
seguridad de las aeronaves con la nueva configuracion del aeropuerto.

La tramitacion de los nuevos Reales Decretos de Servidumbres Aeronduticas deberd ser realizada en
cada momento por la Direccion General de Aviacién Civil, a la cual deberd suministrarse los datos
correspondientes del campo de vuelos y de las nuevas instalaciones radioeléctricas de ayuda a la
navegacion aérea.

3.2. SERVIDUMBRES AERONAUTICAS DEL DESARROLLO PREVISTO DEL AEROPUERTO

En el plano n® 6.1: “Servidumbres Aeronduticas: Actual” estan recogidas las servidumbres que se
encuentran en vigor en estos momentos.

Con todo ello, y considerando asimismo los criterios generales definidos en el apartado anterior y en la
memoria de este Plan Director, donde se describen la nueva configuracion propuesta, queda reflejado
el resultado global de este analisis en el plano n°® 6.2: “Servidumbres Aeronauticas: Desarrollo
Previsible”. En el anexo 3 de este Plan Director se detalla cdmo se han construido estas servidumbres.

En el desarrollo previsible del aeropuerto, dado que la categoria de éste es 2C, y que se trata de un
aeropuerto que Unicamente consta de un NDB o en el mejor de los casos de un VOR, las servidumbres
que protegen la operacion son bastante reducidas en comparacion con otros aeropuertos, de manera
que el ambito territorial afectado por ellas tiene como envolvente la proyeccion del borde superior de
superficie conica.

Puede observarse en el plano n® 6.2 que el ambito territorial afectado por las nuevas servidumbres
aeronauticas del futuro desarrollo aeroportuario se encuentra comprendido, en mayor o menor medida,
dentro de los siguientes Términos Municipales: Madrid, Leganés, Alcorcdn, Boadilla del Monte, Pozuelo
de Alarcon.

Se debe considerar el PAU de Carabanchel como un area de especial coordinacién, de manera gue sus
edificaciones no penetren las servidumbres existentes.
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4. ANALISIS MEDIOAMBIENTAL: EVALUACION DE AFECCIONES Y
MEDIDAS CORRECTORAS PROPUESTAS
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4.1. INTRODUCCION: MARCO TERRITORIAL

El Aeropuerto de Madrid Cuatro Vientos tiene su emplazamiento en el extremo
término municipal de Madrid, en contacto con los de Leganés y Alcorcon. Es decir, un drea que hasta
hace poco tiempo tenfa un caracter de borde urbano definido por los usos caracteristicos de este tipo
de sectores, maclados con areas de vacio urbano en las que permanecen retazos de los usos
originarios, agrarios y forestales.

El desarrollo urbano de Madrid, avanzando desde el norte, y el de los nicleos meridionales del area
metropolitana, desde el sur, han transformado cada vez mas intensamente el area. Los vacios agrarios
y forestales han ido siendo progresivamente sustituidos por usos urbanos, principalmente residenciales
y terciarios, ademas de los infraestructurales imprescindibles para su implantacion y desarrollo.

El paisaje de este sector, por tanto, ofrece una imagen claramente urbana de caracter metropolitano,
sobre la que todavia es facil interpretar las transformaciones territoriales que se han ido superponiendo
seglin avanzaban los usos urbanos de Madrid sobre el medio natural circundante de las campinas.

Estamos por tanto, ante un territorio mayoritariamente ocupado por los usos urbanos en donde los
valores ambientales no son precisamente los protagonistas del paisaje.

AUn asi, todavia permanecen notables superficies cultivadas o dedicadas a usos forestales o cinegéticos.
En ambos casos se trata de areas con grandes expectativas urbanisticas —algunas ya en desarrollo—de
caracter residencial o terciario. Algunas de estas areas sirven también a la posibilidad de expansion de
la infraestructura aeroportuaria de Madrid Cuatro Vientos.
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'ESQUEMA TERRITORIAL DEL ENTORNO DE CUATRO VIENTOS

;’ Areas urbanas consolidadas
B Zonas verdes
B Recinto aeroportuario

_ 2 otrosusos

| 2 Futuros desarrolios urbanos
Bl usos agrarios

M Areas de vegetacion natural - Arbolado (pinares)

o
13 ™
& _"'.!,\._ s
.
1
i Ny
: 1: i
6"‘;&
¥ 1:25.000

2 kilbmetros




s,

Plan Director del Aeropuer‘ggﬁﬁuéft:aﬁérﬁﬁ'gntos
v Y

f
\ _
El aeropuerto se localiza en el extremo suroccidental del término municipal de Matlrid, “limitando _al;
norte con la Avenida de la Aviacion y la calle de Joaquin Turina que lo separan de Iaé*é%e@s;_- E_E:_'Jv'ajnfa?
més meridionales del distrito de Latina. Al este, las Colonias Mutual y Juan XXIII lo bordean en la mitad
septentrional. La otra mitad del limite oriental, esta ocupado en la actualidad por el Hospital Instituto
San José y un denso pinar que lo rodea. En un futuro préximo todo el limite oriental estara ocupado por
los desarrollos residenciales del PAU de Carabanchel. El oeste estd marcado por el trazado de la A-V y,

al sur, unos campos labrados y parte de un campo de Golf lo separan del Distribuidor Sur de la M-40.

4.2. LOCALIZACION. PRINCIPALES RANGOS AMBIENTALES.

Légicamente esta posicion geografica es determinante para sus caracteristicas ambientales. Se trata de
un medio muy urbanizado en el que los atributos naturales de las campifias madrilenas han ido
desapareciendo progresivamente debido a los efectos de la expansién urbana.

Tan sélo permanecen algunas superficies de cultivos de secano entre el emplazamiento actual del
aeropuerto y la M-40 y escasos sectores de pinar con matorral que han sido preservados bien por
pertenecer a parcelas privadas, como es el caso del Hospital San José, bien por estar dedicados a usos
militares incompatibles con la urbanizacién como es el caso de la Dehesa de Tetuan. Esta altima ocupa
toda la cufia comprendida entre la N-V al sureste, la M-511 al norte, ya en el término municipal de
Pozuelo de Alarcén y la M-40 al suroeste.

4.3. CARACTERISTICAS FISICAS
4.3.1. Geologia

Los materiales geoldgicos del ambito de estudio pertenecen en su totalidad a facies
sedimentarias de edad Terciaria (Nedgena), procedentes del relleno de la cubeta de la Cuenca
del Tajo a partir del desmantelamiento de los materiales que forman los macizos montanosos y
rampas de erosion de los bordes de la cuenca.

A nivel regional este relleno esta formado por depdsitos clasticos inmaduros (arcosas), arcillas y
carbonatos con silex y sepiolita, y yesos y margas yesiferas con niveles salinos que afloran segiin
bandas groseramente concéntricas hacia el interior de la cubeta, de acuerdo con el esquema
clasico de distribucion horizontal de facies “de borde”, “intermedias” y “centrales” en una cuenca
continental endorreica arida. No tiene sentido entrar aqui en los multiples cambios laterales y
verticales de facies que ha provocado la compleja historia geoldgica de la Cuenca.

El 4rea de estudio se localiza sobre el conjunto de materiales conocido como Facies Madrid, que
comprende las facies terrigenas marginales, de composicion arcdsica, que se extienden desde el
borde meridional del Sistema Central hasta esta zona de la Cuenca de Madrid. El régimen de
depdsito de estas facies arcdsicas corresponde a un sistema de abanicos aluviales coalescentes
de direccidn predominante NW-SE. El espesor méximo de estas arcosas es de unos 110 metros
que se va reduciendo progresivamente hacia el sur, en funcion de los cambios laterales de facies
hacia unidades mas arcillosas.

Litolégicamente, esta unidad esta constituida por una alternancia monodtona de arcosas,
generalmente muy arcillosas, y arcillas arenosas, de tonos pardo-amarillentos y rojizos.

Por tanto desde el punto de vista geoldgico el area de estudio presenta una notable
homogeneidad que tan s6lo se rompe cuando nos acercamos a los rios y arroyos del entorno en
los que aparecen los depdsitos aluviales cuaternarios que, en detalle, no afectan ni al
emplazamiento actual ni a la posible ampliacidn.
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Tlustracion 4.1.- Llanuras alomadas sobre materiales arcosicos conforman el paisa

mas occidental de la campiiia madrilefia.

4.3.2. Relieve

La zona de estudio presenta un relieve bastante llano que, a escala regional, se identifica con la
Unidad de Campinas, nombre con el que se define una de las unidades de relieve de la
Comunidad de Madrid. Se trata de las llanuras alomadas que se extienden entre la rampa de la
Sierra de Guadarrama al norte y los Paramos del sureste de la region.

Estas llanuras fueron labradas sobre los materiales del borde de la cuenca y fragmentadas por los
grandes rios que canalizan la escorrentia de la sierra y que han labrado sus valles a lo largo del
Cuaternario. Se modelaron asi las campifias madrilefias abiertas por los cauces del Jarama, del
Manzanares, del Guadarrama y del Alberche que son el resultado del modelado de la antigua
superficie de colmatacion de la cuenca que, en este sector, corresponde a la facies arcosica de
borde.

Precisamente, las caracteristicas de estos materiales, muy deleznables, hicieron que el ataque de
la erosidn fuese rapido. Esta superficie quedd pronto convertida en un relieve de llanuras
alomadas que, desde el punto de vista geomorfoldgico, se definen como un conjunto de extensos
glacis escalonados de erosion y de acumulacién que se unen con las terrazas altas de los valles
fluviales.

A escala local, el emplazamiento actual del aeropuerto es el drea mas plana del entorno, debido a
su localizacion en el interfluvio de las cuencas del Meaques, al norte y el Butarque al sur, ambos
tributarios del Manzanares. La aparicion de sistemas de modelado cuaternario en sus cuencas
modela un relieve mas abrupto y alomado que el que ocupa el aeropuerto.
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4.3.3. Hidrografia

Los arroyos que drenan y modelan este sector de la Cuenca de Madrid son afllientes del
Manzanares por su margen derecha y, salvo en los tramos de cabecera, se encuentran muy
alterados en sus condiciones naturales debido a las afecciones derivadas del crecimiento urbano.
Especialmente en sus Ultimos tramos han sido desviados, canalizados e incluso soterrados.

Al sur del aeropuerto, el Arroyo de Butarque, llamado en sus primeros tramos Arroyo de la
Fuente del Sapo y de la Canaleja, con una clara direccion oeste — este, drena el sector
comprendido entre la Venta la Rubia y el Manzanares. Su red es poco densa y tan solo tiene dos
pequefios barrancos que afluyen por su margen derecha.

Al norte del emplazamiento, la cuenca del Meaques presenta mayor desarrollo. Por la margen
izquierda desaguan en él, de este a oeste, el Arroyo de Retamares, el de Prado del Rey, el de la
Zorra y el de la Zarza. Por la margen derecha aporta sus aguas el de Valchico.

En todo caso se trata de cursos de agua estacionales con escaso desarrollo de los sistemas
fluviales y en los que los aportes de sedimentos aluviales cuaternarios se limitan al cauce actual.

4.3.4. Vegetacion

Como consecuencia de los multiples usos superpuestos sobre este sector de territorio, la
permanencia de la vegetacion natural es practicamente testimonial. Primero las roturaciones de
tierras agricolas y después las infraestructuras y la urbanizacion, han supuesto un fuerte factor
de degradacion de la cubierta vegetal originaria.

En el entorno del aeropuerto de Cuatro Vientos pueden aun distinguirse varias formaciones
vegetales de interés:

1. Vegetacion riparia: ligada a los cursos de los arroyos que, aunque no conserven cursos de
agua permanentes, si pueden almacenar un nivel de humedad suficiente como para permitir
la supervivencia de especies ripicolas, arbustivas y arbdreas, de cierta entidad. Estas tan
solo aparecen en los tramos relativamente bien conservados de los cauces de los arroyos de
Butarque al sur y de Meaques y Valchico al noroeste del emplazamiento.

Las especies mas comunes son los dlamos y chopos (Populus sp.) y formas arbustivas de
sauces (Salix sp.) junto con matorral de zarza (Rubus sp.) junco (Scirpus holoschoenus) y
carrizo ( Phragmites communis)

De todos modos, ninguno de los tramos riparios que permanecen en el entorno del
aeropuerto se verian afectados por la posible ampliacién de éste.

En el caso del Arroyo Butarque se han realizado acciones de restauracion de sus riberas para
la adecuacion del uso plblico. Concretamente, en el tramo comprendido entre la M-421 y la
M-411, la Comunidad de Madrid ha adecuado el espacio del Parque del Arroyo Butarque.

2. Pinares: Constituyen mayoritariamente las masas arboladas que aparecen en el entorno del
aeropuerto. Las mas destacadas son las que se localizan en el entorno del nudo de la M-40
con la A-5, a la altura del kildmetro 10 de esta dltima, en su sector noroccidental; la que
corresponde al Hospital de San José y las que bordean la Dehesa de Tetuan y el paraje de
Valchico.

INCIDENCIA DEL AEROPUERTO EN EL AMBITO TERRITORIAL CIRCUNDANTE I11.22



que pueden alcanzar una edad de 15-20 afios, en algunos casos mas
otros, dependiendo si tienen o no un uso recreativo o deportivo.

Concretamente, la masa que se encuentra mas proxima es la que ocupa el sector
suroccidental del mencionado nudo viario entre la N-V y la M-40, aunque no se encuentra
afectada por el desarrollo previsible. Se trata de una formacion de Pinus halepensis,
mezclada con otras cupresaceas bastante cerrada que ha sido objeto de pocos cuidados
selvicolas. Su sotobosque es pobre como sucede en las masas de coniferas, pero en cambio
estd desarrollando una orla en la que ha aumentado la diversidad floristica —en arbolado,
matorral y herbaceas—e incluso comienzan a aparecer pies aislados de coscoja (Quercus
coccifera) y de encina ( Quercus ifex rotundufolia).

Ilustracion 4.2.- Borde noroccidental de la formacion de coniferas que se veria mas
afectada por el maximo desarrollo posible del aeropuerto
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Ilustracién 4.3.- Bosquete de encinas localizado en el espacio ocupado por |
aeropuerto.

3. Retamares: Ocupan principalmente los espacios libres de uso militar que se localizan al noroeste
del emplazamiento del aeropuerto de Cuatro Vientos. Se trata de la Dehesa de Tetuan que ocupa
la cufia comprendida entre la A-5, la M-40 y la M-511 y el cercano paraje conocido como Venta de
la Rubia.

En ellas crecen formaciones de matorral de retama (Retama sphaerocarpa) y pastos de fisonomia
abierta que acogen una inusual densidad de fauna cinegética en este entorno tan cercano a la
aglomeracién urbana.

Entre las retamas, aparecen salpicados pies de pino pifionero y de encina. Este sector tan solo se
verfa afectado por el maximo desarrollo posible del aeropuerto en su sector suroriental.
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Ilustracion 4.4.- Formaciones abiertas de retama del campo militar de la Deh

4.3.5. Fauna

Destaca la presencia de la mencionada fauna cinegética menor en los retamares del noroeste del
aeropuerto. Ademas de la presencia de un ecosistema acogedor para este tipo de fauna, su
desarrollo se ve favorecido por la proteccion que para los animales supone la dedicacion de la
mayor parte de este territorio a un uso militar, incompatible con el cinegético.

De hecho existe una Orden de 31 de julio de 1979 en la que se clasifica esta dehesa como zona
de influencia militar con el objeto de permitir la caza, sélo en los casos en que ésta sea
compatible con la seguridad de las instalaciones militares “que existan o puedan establecerse en
ella”.

Es decir, la existencia del campo militar, ha protegido en la practica a conejos, liebres y perdices,
cuya presencia es abundante.

Por lo demas hay que mencionar la avifauna asociada a los ecosistemas agrarios y forestales del
entorno, compuesta principalmente por paseriformes.

INCIDENCIA DEL AEROPUERTO EN EL AMBITO TERRITORIAL CIRCUNDANTE 111.25



//“‘E_F"“—-i
7 e Foment,

70

£
&de CuffoVientos

Plan Director del Aeropu

L e o\
v

4.4. IMPACTO ACUSTICO

dos casos especiales que se han estudiado en el Desarrollo Previsible.

4.4.1. Afeccidon en el Escenario Actual

ILUSTRACION 4.5.- AFECCION ACTUAL.
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La huella de afeccion en el estudio actual no afecta a ninguna zona de viviendas actual ni en
proyecto.

4.4.2. Afeccion en el Desarrollo Previsible

ILUSTRACION 4.6.- DESARROLLLO PERVISIBLE.

W aft " W —
,\’/ - b f:#'ii\:[\“'-’ 30 @
»® f'\‘/&" o LR an® ‘ﬁ’":l .l/'. - Y
‘ : God e n T »
4 2 .o' "' % ‘.t ,'l "," e Y -
@ L I B L
M g L RIS T T e
L it IR R,
S ou ff e
g 20 A
- / *
& i ¥
e
&)
Ny
o
* "\:\’ . ot
LA “" ' ‘f.
S ™ ’, . *
‘e M < * s

Al aumentar notablemente el nimero de operaciones la huella de ruido se desarrolla igualmente,
obteniendo una curva de afeccién, que engloba a un conjunto de viviendas denominadas en el
Plano de Informacién Urbanistica ,Plano n® 7, como APE.10.03., que forman parte del
proyectado y ya en construccion PAU de Carabanchel.
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4.4.3. Maxima Afeccion

maxima en el horizonte del Desarroilo Previsible, para lo cual en el estudio denominade tomo
“Maxima Afeccidon cabecera 10” se simulan todas las operaciones por la cabecera 10, y "Maxima
Afeccidn cabecera 28" donde se simulan todas las operaciones por la cabecera 28.

ILUSTRACION 4.7.- MAXIMA AFECCION CABECERA 28.
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La huella que determina la maxima afeccion incluye algunas viviendas del PAU de Carabanchel
denominadas mediante la clave presentada en el plano de Informacién Urbanistica, plano n° 7,

APE.10.03.
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ILUSTRACION 4.8.- MAXIMA AFECCION CABECERA 10.

Este caso de estudio es el que se considera como de maxima afeccion. En este caso la huella que
determina la maxima afeccion engloba a un mayor nimero de viviendas que en ningun otro caso
de estudio, por otra parte esas viviendas corresponden a lo que se denomina el PAU de
Carabanchel y que en la actualidad se encuentra en fase de construccion.

INCIDENCIA DEL AEROPUERTO EN EL AMBITO TERRITORIAL CIRCUNDANTE I11.27



to

o o
Cuatro“"le‘g_ntos

¢ e v
&

__f/. [s)
Plan Director delAgropuerto de

4.4.4. Conclusiones

Del estudio realizado cabe destacar dos conclusiones:

¢ La superficie incluida en el interior de las huellas isorruidosas de 65 dB pertenece en el
Desarrollo Previsible al término Municipal de Madrid.

e El PAU de Carabanchel proyectado se puede convertir en un foco de conflicto debido a que
alguna de sus viviendas se encontraran dentro de la huella de 65 dB en el Desarrollo Previsible,

mientras que el resto que no se encuentren dentro de dicha huella se encontraran cerca del
limite de la misma.

Por ello se recomienda desarrollar un proceso negociador entre las autoridades municipales y las
autoridades aeroportuarias con el fin de coordinar tanto las actividades del aeropuerto como el
desarrollo urbanistico del entorno.
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L

El espacio que se analiza, pertenece a un territorio muy urbanizado en el que el crecimi nto urbano vy
las infraestructuras dominan el paisaje. La N-V establece ain un limite bastante claro entre las areas
urbanas de Madrid y la cufia verde que desde la Dehesa de Tetuan penetra en Madrid por la Casa de
Campo.

Si bien las caracteristicas naturales de estas zonas de matorral y arbolado de baja densidad no son
excepcionales, en su valoracion ha de pesar la condicién de espacio libre de caracter ristico como
unidad cada vez mas escasa en el area metropolitana.

Se caracteriza, por tanto, como elemento ambiental de alto valor debido principalmente a su caracter
residual en un entramado urbano cada vez mas colmatado.

La ampliacidn de la infraestructura aeroportuaria en su desarrollo previsible no afecta a ning(n area con
elementos ambientales significativos, siendo por lo tanto su afeccién ambiental nula.

Si ademas tenemos en cuenta que la calificacion urbanistica de una gran parte de estos vacios rusticos
residuales que permanecen en este sector del sur metropolitano, es la de Suelo Urbanizable, tanto
programado como no programado), la afeccion de la ampliacion del aeropuerto no puede considerarse
notable en este escenario.

La correccién y minimizacion de los impactos derivados de la ampliacion aeroportuaria deberan
establecerse de manera simultanea al desarrollo del proyecto y tendran en cuenta todos los factores
ambientales afectados.

Se trataran especialmente los impactos relacionados con el suelo (tanto en su proteccion a lo largo del
desarrollo de la obra como en la conservacidn y aprovechamiento de la tierra vegetal) y con la
recuperacion y extension compensatoria de la cubierta vegetal afectada.

En concreto la ampliacion del aeropuerto hacia el sur supondria una pérdida de suelo agricola, puesto
que esta area se destinaria a otro usos. Seria conveniente conservar el suelo vivo existente, rescatando
la capa vegetal que existe en la actualidad, ya que el suelo organico es un recurso no renovable y
escaso, pudiéndolo aprovechar colocandolo en otras zonas.

Para poder realizar esta ampliacion habria que aportar material, ya que existe un desnivel desde las
actuales instalaciones hasta el arroyo Butarque. Este material tendria que aportarse desde otro sitio,
por lo que en su momento, en la realizacion del proyecto, se debe tener en cuenta el impacto que esto
podria ocasionar en este otro enclave.

El impacto visual que podria generar la ampliacion seria practicamente nulo, al encontrarse el
aeropuerto en un entorno cuasi urbano y sobre todo teniendo en cuenta la construccion de las cocheras
de metro entre la futura ampliacion del aeropuerto y la M-40.
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5. SISTEMA GENERAL AEROPORTUARIO. NECESIDADES DE
TERRENO
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Este ambito esta constituido, esencialmente, por el perimetro del Sistema Generd) vigente, extendiendo
limite Sur hacia la M-40. El perimetro asi resultante ha sufrido pequefias variacfé‘g@es para -'ajustaré\e?!'on

mayor precision al desarrollo previsto en este Plan Director. <

El Sistema General Aeroportuario propuesto contiene todos los elementos aeroportuarios necesarios para su
desarrollo propuesto que esta representado en los planos 4.1 ™ Zona de Servicio Propuesta: Estructura del
Sistema General Aeroportuario” y 4.4 “*Zona de Servicio Propuesta: Actividades Aeroportuarias” y se asienta
en su totalidad sobre terrenos del Municipio de Madrid.

El Sistema General Aeroportuario o Zona de Servicio tiene una superficie de 1.281.830 metros cuadrados lo
que supone la necesidad de adquirir 576.779 metros cuadrados que actualmente no pertenecen al
aeropuerto, de estos 230.816 metros cuadrados se destinarian al drea de movimiento de aeronaves y los
345.963 al drea de actividades aeroportuarias.

Con estos criterios, los limites del Sistema General Aeroportuario quedan definidos de la siguiente manera:

e Por el Norte, el Sistema General Aeroportuario linda con la Base Aérea de Cuatro Vientos, siendo su
limite paralelo al eje de la pista de vuelo y a una distancia de 75 metros desde dicho eje.

» Por el Este, el lindero se ha ajustado al limite actual de las instalaciones.

e Por el Sur, y leyendo de Este a Oeste, el lindero queda definido por el limite actual para seguir
posteriormente paralelo al viario de acceso previsto para las nuevas cocheras de metro y asi hasta
alcanzar la M-40.

» Por el Oeste, se mantendra el limite actual.

La practica totalidad de las necesidades de terreno estan calificadas como Suelo No Urbanizable Comun,

existiendo una pequefia parte que estd considerada dentro del planeamiento urbanistico de Madrid como
Servicios de Transporte Aéreo. Esto se puede apreciar en el plano 7 “Informacién Urbanistica”.
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6. AREAS DE COORDINACION
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Areas de Coordinacion son las superficies de suelo, interiores o exteriores al Siste €roy;
y no comprendidas entre sus Reservas, para las que, desde el Plan Director, s¢ detectala hecesndad'ﬁ
conveniencia de elaborar una ordenacion coordinada, a fin de garantizar el \Xo compamdo de '
infraestructuras de acceso, y/o la coherencia entre usos del suelo, morfologia urbana'y paisaje.

Estas cuestiones, afectan esencialmente a las siguientes areas del entorno aeroportuario.

e P.A.U de Carabanchel. Es el principal elemento a considerar; se encuentra fuera de los limites del
Sistema General Aeroportuario, pero proximo a él y en la prolongacion de la pista. Se trata del mayor
desarrollo urbanistico de la zona sur de Madrid (esta previsto hasta un maximo de 11.350 viviendas),
que se piensa desarrollar a pesar de las indicaciones del PGOU de Madrid en sentido contrario, dada la
existencia del aeropuerto y dado que el 80% de las operaciones actuales del aeropuerto (conviene
recordar que por nimero de operaciones este es el sexto aeropuerto de Espafia) se realizan
sobrevolando los que terrenos que en el futuro ocuparian edificios de viviendas.

e Los terrenos cuya propiedad es del R.A.C.E (Real Aeroclub de Espafa) y cuyo uso se encuentra cedido al
aeropuerto. Se encuentran incluidos dentro del Sistema General Aeroportuario y requieren de una
especial coordinacion entre las autoridades del Aeropuerto y del R.A.C.E.

o El limite del aeropuerto civil con la base aérea. Aunque existe normativa al respecto de la operacion
simultidnea de aeronaves civiles y militares en un aerédromo de uso compartido, siempre es conveniente
hacer hincapié en la necesidad de coordinar desde el punto de vista operativo y de propiedad y diversos
usos del suelo los terrenos adyacentes al limite del Sistema General Aeroportuario.

INCIDENCIA DEL AEROPUERTO EN EL AMBITO TERRITORIAL CIRCUNDANTE I11.33



	III. Estudio de la incidencia del aeropuerto y de las infraestructuras en el ámbito territorial circundante
	Índice
	1. Información urbanística. Comunidad autónoma y ayuntamientos
	1.1. Información urbanística
	1.1.1. Normativa territorial
	1.1.1.1. Normativa estatal. La ley del suelo
	1.1.1.2. Normativa autonómica

	1.1.2. Planteamiento vigente
	1.1.2.1. Escala regional. Plan regional de estrategia territorral (PRET)
	1.1.2.2. Escala municipal
	1.1.2.2.1. Municipios afectados con ocupación de suelo
	1.1.2.2.2. Municipios afectados sin ocupación de suelo



	1.2. Conclusiones

	2. Planes de infraestructura del estado, comunidad autonómica y municipios
	2.1. Actuaciones previstas por el estado
	2.2. Actuaciones previstas por la Comunidad Autónoma de Madrid
	2.3. Actuaciones previstas por el municipio de Madrid
	2.4. Conclusiones

	3. Áreas de afección por servidumbres aeronáuticas
	3.1. Antecedentes y base legal
	3.2. Servidumbres aeronáuticas del desarrollo previsto del aeropuerto

	4. Análisis medioambiental: Evaluación de afecciones y medidas correctoras propuestas
	4.1. Introducción: Marco territorial
	4.2. Localización. Principales rangos ambientales
	4.3. Características físicas
	4.3.1. Geología
	4.3.2. Relieve
	4.3.3. Hidrografía
	4.3.4. Vegetación
	4.3.5. Fauna

	4.4. Impacto acústico
	4.4.1. Afección en el escenario actual
	4.4.2. Afección en el Desarrollo previsible
	4.4.3. Máxima afección
	4.4.4. Conclusiones

	4.5. Valoración ambiental

	5. Sistema general aeroportuario. Necesidades de terreno
	6. Áreas de coordinación




