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5.1. Introduccion

Este capitulo tiene por objeto la delimitacion de la Zona de Servicio del Aeropuerto de Girona en el
horizonte del Desarrollo Previsible propuesto en este documento, 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 con el fin de lograr un desarrollo del
Aeropuerto de Girona que le permita dar servicio a la demanda de transporte aéreo prevista para
los horizontes de trafico considerados.
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5.2. Analisis de alternativas

5.2.1. Objetivo del estudio

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

infraestructuras e instalaciones.

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

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

- Elaboracién de una representacion grafica del desarrollo necesario del aeropuerto para dar
respuesta a las necesidades detectadas, bien por causa del incremento de la demanda o bien
por motivos de seguridad o adecuacion a nueva normativa. Dicha representacion grafica debe

considerar una serie de etapas asociadas a los diferentes horizontes de demanda analizados.
- Recomendaciones sobre los usos del entorno aeroportuario.

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

aeroportuario.

- Redaccién de una descripcion de las alternativas propuestas para el desarrollo de las distintas
areas definidas, asi como evolucién de las mismas y seleccién de aguella considerada como la
optima de acuerdo con una serie de criterios establecidos previamente, con el fin de que el
impacto y el alcance de sus recomendaciones puedan ser claramente comprendidos por la
comunidad a la que da servicio del aeropuerto, asi como aquellas autoridades y organismos
publicos relacionados con el desarrollo aeroportuario.

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

progresivo desarrollo de la misma.

5.2.2. Resumen de la problematica actual

Tras la determinacién de necesidades realizada en el Capitulo 4 en virtud de la demanda estimada
en el Capitulo 3, se ha obtenido una visién global de la problematica en cuanto a las carencias
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existentes con el fin de solucionarlas y conseguir los grados de seguridad, operatividad y
funcionalidad necesarios.

A continuacién se presenta un resumen del estado de los diferentes subsistemas y zonas, tanto del
lado aire como del lado tierra de las instalaciones aeroportuarias.

1. El campo de vuelo, en su configuracién actual, presenta carencias en el cumplimiento de
determinadas disposiciones y recomendaciones de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional
(OACI) en su Anexo 14. En concreto, no se cumple la recomendacién de que para la categoria 4D
del aeropuerto la franja de pista se extienda lateralmente al menos 150 m a cada lado del eje de
pista (el AIP declara 75 m en 2005) y esté convenientemente regularizada. Tampoco cumple con
las recomendaciones respecto a la franja de la calle de rodaje, que debe extenderse a 47,5 m a
cada lado de su eje y estar, a su vez, convenientemente regularizada; actualmente se extiende tan
solo 43 m a cada lado del eje de aquella.

La Zona de Servicio propuesta en el Plan Director aprobado por Orden Ministerial de 19 de julio de
2001, contempla tanto los 150 m de ancho de franja a cada lado del eje de la pista como los 47,5 m
de ancho de franja a cada lado del eje de la calle de rodaje. Sin embargo, en el primer caso, tanto el
camino perimetral como el vallado vulneran la superficie de transicién interna puestoc que este
ultimo se asume como el limite mismo desde donde comienza dicha superficie. En el caso de la
calle de rodaje, la valla y el camino perimetral penetran considerablemente dentro de la franja por
una zona del lado noreste.

Por ofra parte, existen una serie de objetos frangibles y no frangibles que deberian ser trasladados
o eliminados para cumplir con las premisas de seguridad para estas zonas recogidas en el
Anexo 14 de OACI. Analogamente, es preciso adecuar las pendientes de la pista para una correcta
nivelacién de la misma.

Respecto a los objetos en franja (declarada de 2.520 X 150 m en 2005), se adjunta en la Tabla 5.1
un inventario con la distancia al eje de pista, tipo de base, altura final del objeto y si es frangible o
no.
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Tabla 5.1.- Inventario de objetos en franja (2005)

TIPO DE ALTURA SITUACION
DESCRIPCION FRANGIBLE: Si / NO BASAMENTO Y TOTAL Distancia eje
ALTURA (m) (m) pista (m)

Manga de viento Asfalto
Detector rayos Sl terreno natural 6 128 126
Maﬁga de Viento . Sl terreno natural 7,5 130 114
Anemémetro Sl terreno natural 9 130 118
Anemometro Sl terreno natural 9 141 134
| RVR . Si terreno natural 1,5 141 134
Manga de viento Sl terreno natural 3,5 142 94,7
Antena Senda Sl terreno natural 15 142 110,5
Caseta Senda NO terreno natural 3 142 115

7 Antena Monitora

Senda Sl terreno natural 2,5 142.3 110

Fuente: Aena

Estos objetos se caracterizan por estar excluidos de la franja actual declarada de 150 m de
anchura, 75 m desde el eje de pista, salvo la manga de viento, que es frangible.

Dado que en el presente documento se pretende implementar la recomendaciéon del Anexo 14
respecto a una franja de anchura 300 m para el Aeropuerto de Girona (clave 4D), dichos objetos
pasarian a estar ubicados en el interior de la misma. La recomendacién del Anexo 14 es la de evitar

cualquier objeto peligroso para los aviones en el espacio descrito, por lo que se recomienda actuar
respecto de la caseta de la senda. No obstante esta a mas de los 60 m que el Anexo 14, en su
apartado 3.4.7, considera como limite para prohibir su instalacion como objeto potencialmente
peligrosoc. Del mismo modo, no infringe el apartado 9.9.2 del mismo documento referente a los
objetos u equipos para fines de navegacién aérea, que, de no ser frangibles, deben ubicarse a mas
de 75 m del eje de pista.

Analogamente, existe una instalacién operativa (caseta de bombas) localizada aproximadamente a
80 m de la prolongacién del eje de pista por la cabecera 02. Tras la ampliacion de la pista que se
menciona en los siguientes apartados, la construccion pasaria a estar dentro de la franja propuesta
de 300 m de anchura, por lo que el Anexo 14 recomienda que sea trasladado, atun cumpliendo con
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que se ubica mas alla de los 60 m del eje de pista. Esta es la distancia minima que la OACI indica
de obligado cumplimiento para objetos fijos no frangibles y no destinados a la navegacion aérea en
su apartado 3.4.7 del Anexo 14.

Otros objetos que deben ser desinstalados o eliminados de la nueva franja son el pozo localizado
en la zona noroeste asi como toda aquella vegetacién arbdrea que penetre dentro del area
comprendida dentro de los 150 m medidos desde el eje de pista. En este sentido, puede ser
necesario proceder al desbroce’, talado y destoconado® que sea preciso.

Ademas, las pendientes de la zona de campos de vuelos rebasan en muchos casos los valores
recomendados en el Anexo 14, tal y como se indica a continuacién.

El primer cuarto de la pista 02 supera las pendientes longitudinales alcanzandose el 1,22% frente al
0,8% maximo permitido. Sera necesario un recrecido de la pista de vuelo para su adecuacion a los
valores indicados por OACI.

Por otra parte, a lo largo de toda la franja de la pista de vuelo aparecen zonas con pendientes que
superan las méaximas indicadas por OACI, por lo que deben ser regularizadas. Las zonas mas
afectadas se encuentran en la franja no nivelada hacia el lado opuesto a la plataforma y superan el
limite del 5% indicado en el Anexo 14.

No existen RESAS (areas de seguridad de extremo de pista), por lo que deberan preverse en un
primer horizonte para cumplir con las recomendaciones del Anexo 14.

En este sentido, en la cabecera 02 se presentan en la actualidad pendientes descendentes, tanto
longitudinales como transversales, que superan el 5% maximo permitido por las normas. Para
poder cumplir con sus requisitos seria necesario el relleno con tierras procedentes de préstamos.

Analogamente, en la cabecera 20 la pendiente longitudinal de la superficie destinada al area de
seguridad supera también el 5% maximo permitido. Seria necesaria la nivelacién pertinente tal y
como sucedia en la cabecera 02.

En cuanto a las dimensiones de las RESAS, el Anexo 14 recomienda que sean de 240 m de
longitud en la medida de lo posible, aunque el minimo exigible para aeropuertos de clave 4 como el
de Girona es de 90 m, plenamente garantizados con el espacio disponible en la actualidad en
ambas cabeceras, salvo por la citada regularizacién del terreno necesaria.

' Limpieza de la vegetacion no arbérea.

% Remocitn de los troncos de arbol desde su pie hasta su raigambre.
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Por tanto, en el caso de la cabecera 02 no existe condicionante que impida el conseguir las
dimensiones recomendadas por lo que se propondra una RESA de 240 X 150 m en esta zona. Sin
embargo, los importantes desniveles de terreno que existen en el extremo norte de la pista, en su
cabecera 20, requerirfa un importante movimiento de tierras que desaconseja adoptar las mismas
dimensiones si bien, a lo largo de este documento, se propondran adoptar medidas que permitiran
aumentar considerablemente las dimensiones de la RESA de dicha cabecera, hasta unas cotas de
220 X 150 m.

Las franjas de las calles de rodaje presentan pendientes transversales superiores a las maximas
admisibles, principalmente entre las calles C1-2 y B1-14 y C1-1 y C1-2. Sera necesario proceder a
su nivelacién para adecuarlas a las normas.

Con motivo del paso de categoria | a categoria Il/Il del ILS "IGN" se precisara la instalacién de
nuevos equipos para el VOR "GIR" y el propio ILS "IGN".

Dicho cambio de categoria implicaria, ademas, el traslado del umbral de la cabecera 20 en 150 m
para adecuar el terreno circundante a las necesidades técnicas del equipo asociado para asegurar
una correcta nivelaciéon de la Seda de Planeo.

Para aumentar la capacidad ATC-PISTA, y asi cubrir las necesidades detectadas en el Capitulo 4,
seria necesaria la construccién de nuevas calles de salida rapida asi como el paso a un Servicio de
Control de Aproximacion Radar. Esto ultimo no es posible en estos momentos, debido a las
deficiencias existentes de cobertura en el entorno del aeropuerto para lo que se precisaria la
instalacién de una nueva estacién Radar.

Por ultimo, a la problematica que generaba la vegetacion arborea en referencia a la presencia de
objetos no frangibles dentro de la franja, se le une el perjuicio que supondria la posible vulneracién
por éstos de la OFZ (Zona Despejada de Obstaculos), segun se recoge en el Manual de Servicios
de Aeropuertos en su Parte 6. A este respecto, para realizar operaciones de aproximaciones ILS
Categoria II/lll debe prescindirse de todo objeto fijo o transitorio (aeronaves o vehiculos) en las
inmediaciones de la pista, salvo las ayudas de navegacion aérea que deberan ser frangibles.

2. La plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales dispone de 17 puestos de
estacionamiento declarados en 2005, aunque en 2020 se necesitaran un total de 18.

3. El Edificio Terminal de Pasajeros, en su actual configuracién, precisa de una ampliacion,
remodelacién y redistribucién de espacios para adaptarse mejor a las necesidades previstas. A
partir del ajuste capacidad/demanda, realizado en el Capitulo 4 Necesidades Futuras mediante la
metodologia de planificacién de IATA, se ha detectado que el Edificio Terminal tiene carencias
respecto a las zonas de pasajeros en llegadas y salidas, tanto en equipamiento como en superficie.
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4. La zona destinada a aparcamientos tiene una capacidad de 996 plazas destinadas a vehiculos
privados (2004). La realidad es que existe una importante proporcidn de usuarios que hacen uso
del aparcamiento de vehiculos durante largas estancias por lo que el método de estimacion de
necesidades se debe adecuar a esta situacion (tal como se indica en el Capitulo 4). Los valores de
plazas necesarias son considerables. La problematica para los coches de alquiler es analoga.

5. En cuanto a la Zona de Aviacién General, se detecta la necesidad de llevar a cabo tanto la
construccion de un Edificio Terminal de Aviacion General como la ampliacién de la plataforma para
disponer de un mayor nimerec de puestos de estacionamiento (30 en 2020).

5.2.3. Estudio y valoracion de alternativas

5.2.3.1. Estudio de alternativas
ALTERNATIVAS DE CAMPO DE VUELO

En el Plan Director aprobado en 2001, se plantearon una serie de alternativas en las que se trataba
de dar respuesta a las principales carencias detectadas. Entre ellas se eligié finalmente la que
mejor se adecuaba a la realidad del aeropuerto segln criterios de seguridad, operativos y
econémicos, aunque todas ellas constituian ampliaciones de distintas longitudes propuestas por la
cabecera 02. En el caso del presente documento se analizaran las alternativas siguientes:

Alternativa 1

Se plantea la ampliacién de pista en 350 m por la cabecera 02, acompariada de la ampliacion de la
calle de rodadura en la misma lengitud, el enlace con la nueva cabecera y un apartadero de espera.
Esta opcion se refleja en la llustracion 5.1.
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llustracion 5.1.- Alternativa 1 de campo de vuelo
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Alternativa 2

La segunda alternativa recoge las mismas actuaciones propuestas en la Alternativa 1 pero la
ampliacion en 350 m de pista, seria por la cabecera 20. La llustracion 5.2 muestra la configuracion

descrita en esta alternativa.

llustracion 5.2.- Alternativa 2 de campo de vuelo

Ampliacion de Pista cabecera 20

I.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.10




Aena “ Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea

|

Plan Director del Aeropuerto de Girona Cédigo EDAPD 436.

ALTERNATIVAS DE LA PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES

Las necesidades analizadas en el Capitulo 4 se resumen en que se precisan, al menos, 18 puestos
para el tltimo horizonte de trafico contemplado en el presente estudio (2020).

Alternativa 1

Esta alternativa plantea la reubicacion de los edificios existentes entre la TWR vy el SEI, sin incluir
estos, generando asi una superficie aproximada de 20.000 m? donde se situarian cuatro puestos de
estacionamiento de aeronaves destinados a aeronaves tipo C. De esas 2 Ha, 18.000 m?
corresponderian a los estacionamientos propiamente dichos y los 2.000 m? restantes, a viales de
servicio en plataforma de forma similar a los que actualmente existen frente al Edificio Terminal de
Pasajeros. Esa reubicacion de los edificios implica expropiar la zona aledafia al situarse ésta fuera
del limite actual del aeropuerto.

Por el lado sur se propone ampliar la plataforma para albergar cuatro nuevos puestos de
estacionamiento destinados a aeronaves comerciales, para lo que se requeririan aproximadamente
25.500 m? adicionales.

Se plantea también el cierre de parte de las isletas existentes y la reorientacidn de los puestos de
estacionamiento de aeronaves en la mitad norte de la plataforma, de forma que se giren 90°
respecto de su orientacion actual, adoptando una configuracién similar a la de la zona sur, con un
eje principal a cuyos lados se situarian perpendicularmente dichos estacionamientos. Ese eje
actuaria como columna vertebral de la plataforma, incrementando notablemente la operatividad al
facilitar la circulacién de las aeronaves a lo largo de la misma. Con la configuracion actual,
trasladarse de unas zonas a otras de la plataforma en determinadas circunstancias requeriria
abandonarla y ocupar la calle de rodaje, con el consiguiente perjuicio operativo.

En resumen, con esta propuesta se obtendrian 20 puestos fijos de aeronaves comerciales. En la
llustracion 5.3 se muestra la configuracion descrita en esta alternativa donde se incluye un puesto
de limpieza y deshielo, cuya ubicacién se propone al norte de la plataforma.

También figura, de forma orientativa, una superficie destinada a una previsible Area de Apoyo a la
Aeronave por si se necesitara en el futuro, ubicada al este de la ampliacién de plataforma por el sur.
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llustracion 5.3.- Alternativa 1 de plataforma de estacionamiento de aeronaves

Alternativa 2

En este caso se propone una solucién que consiste en ampliar la plataforma por su lado sur para
atender la demanda futura de la Aviacién General (se describira posteriormente), manteniendo la
misma configuracion descrita de la zona entre la TWR y SEI de la Alternativa 1. De igual modo se
precisa el cierre de algunas isletas y la creacion de un eje central respecto del que se giran 90° los
puestos actuales. Esto permite disponer de un total de 18 puestos de estacionamiento destinados a
aeronaves de trafico comercial.

Por tanto la funcionalidad de la plataforma es, en este caso, muy similar a la de la alternativa
anterior, aunque se dispondria de dos puestos menos para la Aviacion Comercial. En la llustracién
5.4 se muestra la configuracién descrita.

Se propone como puesto de limpieza y deshielo uno de los dos estacionamientos del lado norte.
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llustracion 5.4.- Alternativa 2 de plataforma de estacionamiento de aeronaves
Ampliacion Plataforma Comercial
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Alternativa 3

En esta tercera alternativa se plantea mantener la disposicion actual de los puestos de
estacionamiento en toda la plataforma y afadir, ademas, dos nuevos en su exiremo norte
destinados a la Aviacién Comercial asi como ampliar la zona sur para dedicarla a la Aviacion

General.

No se precisa la reorganizacién de puestos ni el cierre de las isletas que planteaban las dos
alternativas anteriores. Sin embargo, no se resolverfan los problemas que se producen de
circulacion de aeronaves en plataforma y que en el futuro se incrementarian al aumentar el niumero
de operaciones, debido a que no dispone de una calle de rodaje que recorra la plataforma de
extremo a extremo actuando como elemento distribuidor.

En este caso se emplearia el puesto 17 como posicion de limpieza de aeronaves y deshielo.

La representacién grafica de la solucién propuesta en esta alternativa se muestra en la llustracién
5.5.
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llustracién 5.5.- Alternativa 3 de plataforma de estacionamiento de aeronaves
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Ampliacion Plataforma Comercial
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ALTERNATIVAS DE PLATAFORMA Y EDIFICIO DE AVIACION GENERAL

Se proponen dos alternativas que desplazan la Aviacién General a los extremos de la plataforma de

Aviacién Comercial con objeto de minimizar las afecciones sobre la misma.

Alternativa 1

En esta primera alternativa se propone ampliar la zona del extremo norte de la plataforma para
adaptarse a las necesidades previstas de puestos de Aviacion General (30 aeronaves) y concentrar
alli todas las actividades relacionadas con el trafico no comercial. La superficie estimada de la
ampliacion es de 57.200 m®. Para acceder a esta zona desde la plataforma actual se precisa
eliminar el puesto 16 y girar 90° el puesto 17, reproduciendo la configuracién descrita para el resto
de la plataforma. De estos 57.200 m?, unos 1.600 m? corresponden a la superficie reservada a las
aeronaves del servicio contraincendios de la Generalitat.

Se propeone construir un Edificio Terminal de Aviacion General de aproximadamente 1.400 m? y
nuevos hangares y demas instalaciones que sustituyan a las actuales en la zona norte,
trasladandolas hacia el este, inmediatamente detras de la plataforma destinada a ese trafico.

En la llustracién 5.6 se pueden observar las propuestas de la Alternativa 1.
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llustracion 5.6.- Alternativa 1 de Aviacion General

Aliernativa 2

En este caso se propone una solucién que consiste en ampliar la plataforma por su lado sur para
atender la demanda futura de la Aviacién General, manteniendo la misma configuracién descrita de
la zona este respecto a la ampliacion de la plataforma de Aviacion Comercial que en la
Alternativa 1. Con ello se obtendrian 32 puestos de estacionamiento para Aviacion General y una
superficie de 25.800 m>.

Esta segunda alternativa propone ubicar el Edificio Terminal de Aviacion General y el resto de
instalaciones asociadas con este tipo de trafico (escuelas de tripulaciones, hangares, etc) al sur,
junto a la ampliacién de plataforma.

La llustracion 5.7 representa graficamente la Alternativa 2.
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llustracién 5.7.- Alternativa 2 de Aviacién General

Ampliacion Zona Aviacion General

ALTERNATIVAS EDIFICIO TERMINAL DE PASAJEROS

Las necesidades detectadas en el Capitulo 4 obligan al estudio de soluciones con las que mitigar
las carencias que el aumento de trafico esperado generara en todas las zonas del Terminal. El
potencial de la superficie actual aconseja afrontar el analisis buscando mas una reorganizacién de
superficies que proponer opciones costosas como la construccién de un nuevo Edificio Terminal o
grandes instalaciones complementarias a las presentes.

Por tanto, es de esta reorganizacién de dependencias técnicas de las que se derivaran varias
alternativas de desarrollo del Edificio Terminal, aprovechando al maximo las posibilidades del
edificio actual, que se estima infrautilizado.

Alternativa 1

En esta primera alternativa las actuaciones se pueden dividir, a grandes rasgos, en dos partes: las
zonas destinadas a salidas y a llegadas.

Se contempla disponer de 42 mostradores de facturacién en el horizonte de estudio. Ello implica
que el actual vestibulo de salidas deberia prolongarse hacia el norte hasta casi el final del limite del
edificio. También se ha creido conveniente, aprovechando la ampliacién, reubicar los mostradores
que invaden la zona de paso de los pasajeros hacia las escaleras que comunican el vestibulo de
salidas con la planta superior, pues pueden dar lugar a aglomeraciones en determinados
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momentos. Dichos mostradores, uno de los cuales se destina a equipajes especiales, se instalarian
en el extremo norte de la bateria.

Estas actuaciones permitirian dar uso a una zona que en la actualidad se encuentra infrautilizada,
entre el vestibulo de salidas y las dependencias situadas en dicha zona norte del Edificio Terminal,
las cuales se agrupan en un recinto que esta funcionalmente separado del resto, aln perteneciendo
fisicamente al mismo. Se propone reincorporarlo para ampliar la superficie del vestibulo de salidas
con el incremento de mostradores que se precisa. Con ambas zonas descritas unidas a la actual,
resultaria un vestibulo diafano de grandes dimensiones, con muchas posibilidades de
reorganizaciéon de equipamiento, mobiliario, mostradores de servicios diversos, etc. Se necesitaria
trasladar las dependencias de compafiias que si utilizan algunos de los espacios de la zona actual,
para lo cual mas adelante se propondra la construccion de un Edificio Multiservicios.

Respecto a la zona de llegadas, se detecta la necesidad de incorporar 5 nuevos hipédromos
sencillos afiadidos a los anteriores para que, en total, resulten 7 hipédromos sencillos y un
hipddromo doble que se podria destinar a aeronaves de fuselaje ancho.

La instalacién requiere una superficie que se pretende ganar a las dependencias técnicas ubicadas
en el lado sur del Edificio Terminal y ampliar en unos 42 m el edificio por ese lado. También se
necesita trasladar convenientemente los aseos del vestibulo de llegadas con objeto de que el area
que ocupa en la actualidad no entorpezca el flujo de pasajeros con los carritos portaequipajes en la
remodelada Sala de Recogida de Equipajes. En definitiva, la magnitud de la remodelacion prevista
hace necesaria una ampliacién de la planta del Edificio Terminal en mas de 2.000 m? por el lado
sur, para lo cual se propone un médulo rectangular de 52 x 42 m aproximadamente. También se
requiere aumentar en una unidad el nimero de controles de pasaporte en llegadas.

En la planta primera destinada a zona de espera y embarque, las superficies son amplias y no se
requiere llevar a cabo actuaciones importantes. Las necesidades que se detectan son referentes a
las areas correspondientes a las colas de los controles de seguridad. Las superficies pueden
ganarse a costa de la sala de embarque, sin perjuicio de afectar su capacidad puesto que se
dispone de suficiente area para la instalacién de los puestos necesarios y su configuracion permite
flexibilidad en la reubicacién del mobiliario. Lo mismo sucede con la zona destinada a las colas del
control de pasaportes de las cabinas situadas en la sala de embarque, si bien se recomienda
trasladar unos metros la cabina de control de pasaportes anterior a los filtros de seguridad de la
primera planta para que, en el caso de horas punta, no se produzcan aglomeraciones de pasajeros
en las escaleras préximas.
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Con todo lo indicado anteriormente, se ha prescindido de una superficie destinada a dependencias
técnicas que es necesario reubicar por lo que, posteriormente, se propondrén alternativas
correspondientes al Bloque Técnico.

En la llustracién 5.8 representa la alternativa descrita.

llustracién 5.8.- Alternativa 1. Ampliacién del Edificio Terminal

Ampliacion Edificio Terminal

Ampliacion mostradores de facturacion

Alternativa 2

En este caso se mantiene la filosofia de reubicacion de espacios del Edificio Terminal ya
mencionada en la alternativa anterior, pero en esta ocasién se propone la ampliacién por el norte
del mismo.

Asi, mientras el perimetro del edificio por su lado sur permaneceria intacto, para la ubicacion de los
42 mostradores de facturacidn necesarios se requeriria una superficie que se pretende conseguir a
costa de las dependencias infrautilizadas del lado norte del Edificio Terminal y la citada ampliacion.
Esta serfa de unos 42 m, mediante un bloque rectangular de 52 x 42 m aproximadamente. La
propuesta supone el traslado de las infraestructuras de equipajes; las dependencias, servicios
comerciales y aseos de la columna central del edificio asi como el control de pasaportes
actualmente destinado a llegadas extracomunitarias. La necesidad de reubicar las dependencias de
las compaiiias aéreas que se encuentran situadas en la zona infrautilizada, implicaria la
construccién de un Edificio Multiservicios. Su posible localizacién dara lugar posteriormente a la
propuesta de alternativas.

Respecto a la zona de llegadas, el area formada por la ampliacién en el lado norte mas la zona
destinada a las dependencias técnicas, proporciona suficiente espacio libre para la ampliacion de la
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sala de recogida de equipajes. Con esta modificacién, el nimero total de hipédromos de la sala
asciende a 7 simples y uno doble. Tal como ocurria en la Alternativa 1, se precisara ubicar las
dependencias técnicas desplazadas y que se abordara en parrafos posteriores.

Las propuestas hechas en esta alternativa se recogen en la llustracién 5.9.

llustracion 5.9.- Alternativa 2. Ampliacién del Edificio Terminal

Nuevos hipédromos

Ampliacion Edificio Terminal

8 o i 15 s

[

En definitiva, el Edificio Terminal tiene un potencial ain no aprovechado en toda su dimensién, por
lo que se recomienda explotar sus posibilidades reorganizando dependencias y equipamientos de la
forma descrita en cualquiera de las dos alternativas propuestas. Ademas, el maximo desarrollo
posible (crecimiento lineal del edificio por su lado norte, tal como se describira en el Capitulo 8), no

se veria excesivamente condicionado por las actuaciones derivadas de estas propuestas.

ALTERNATIVAS DE LA ZONA DE SERVICIOS

Alternativa 1

Debido a la reubicacion propuesta en la Alternativa 1 de plataforma de estacionamiento, se propone
construir un Edificio Multiservicio que cubra las necesidades de los que se reubican (antiguo
terminal, escuela de vuelo, handling, etc). Estos resultan inadecuados, al no estar construidos para
los cometidos que desempefian en la actualidad y encontrarse obsoletos. La ubicacién propuesta
es al este del SEI.

Dado que se precisa a corto plazo un edificio de estas caracteristicas, se propone adecuar el
antiguo Edificio de Carga de Iberia para tal cometido. Ello significaria ocupar dos de los cuatro
puestos descritos hasta que se acometa la construccion del Edificio Multiservicios cuando se
disponga de los terrenos donde se localizara.
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llustracién 5.10.- Alternativa 1 de Edificio Multiservicios
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Alternativa 2

En esta segunda alternativa se mantiene el concepto de reubicacién propuesto en la Alternativa 1
de plataforma de estacionamiento de aeronaves pero situando el Edificio Multiservicios al sur del
recinto aeroportuario, junto a la parcela de combustibles.

llustracion 5.11.- Alternativa 2 de Edificio Multiservicios
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Edificio Multiservicios
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ALTERNATIVAS DE APARCAMIENTOS
Alternativas 1

En esta primera alternativa la prioridad es la disminucion del déficit de plazas a costa del plazo de
ejecucion.

Se partiria de las plazas resultantes tras haber acometido la construccién de un aparcamiento
provisional de comparifas de 123 plazas junto al antiguo Terminal, un edificio prefabricado frente al
antiguo Terminal de 616 plazas, un aparcamiento de acceso de 163 plazas y la reserva de los
terrenos de la antigua Central Eléctrica para siguientes actuaciones.

Las actuaciones a realizar a partir de este punto son:

La construccion de dos edificios de aparcamientos, P1 de 675 plazas y P2 de 866 plazas, asi como
la modificacion del viario existente en el entorno del acceso al aparcamiento. En esta etapa se
inutilizarian 304 plazas del edificio prefabricado y 30 del aparcamiento de acceso, teniendo por
tanto un total de 2.902 plazas para vehiculos privados al final de la misma.

La siguiente etapa incluye la ejecucidn de la primera fase de un nuevo aparcamiento, P3, situado
frente al Edificio Terminal; el traslado de los taxis, gria y autobuses y la instalacion de controles
independientes por zonas. Con esta actuacion se reducen 395 plazas del actual aparcamiento de
superficie situado frente al Edificio Terminal y se ganan 1.684, contando al final de este proceso con
4.191 plazas de vehiculos privados. También aumentan el nimero de plazas destinadas a
compaifiias (67) y las destinadas a vehiculos de alquiler (279).

En resumen, llegado a este punto se dispondrian de 4.191 plazas publicas, 481 de compaiiias, 586
de alquiler, 92 de empleados de Aena, 33 de autobuses y 35 de bolsa de taxis (5.418 plazas
totales).

No obstante, ante la demanda esperada de vehiculos de alquiler, se estima necesario destinar una
superficie frente a la Central Eléctrica por su lado este para ubicar unas 900 plazas como deposito
de rent a car.

El resultado final de esta intervencién se puede observar en la llustracién 5.12.
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llustracién 5.12.- Alternativa 1 de aparcamientos

Alternativa 2

En esta segunda alternativa la pricridad es la reduccién del plazo de ejecucién de las cbras frente a
la reduccién del déficit de plazas. Consta de tres etapas, en vez de cuatro, siendo las dos primeras
iguales a las descritas en la Alternativa 1 con lo que se ganan 1.575 plazas para vehiculos
particulares. La etapa C incluye la construccion de una aparcamiento (P3) que sustituya al actual
aparcamiento de superficie con un total de 3.746 plazas nuevas. También contempla la reubicacion
de las 33 plazas de autobuses al sur del Edificio Terminal y la ejecucién de una bolsa de taxis y
depésito de gria en la zona de acceso. La configuracion final coincide con la alternativa anterior.

ALTERNATIVAS DE BLOQUE TECNICO

Alternativa 1.

Dado que se ha estimado necesario dotar de aproximadamente 2.000 m? de superficie destinada a
dependencias técnicas, se propcne en esta primera alternativa que la planta alta se destine al
Blogque Técnico aprovechandose los espacios disponibles en las zonas no utilizadas en la
actualidad, asi como las dos terrazas existentes en los extremos de 600 m” cada una y una zona de
645 m? anexa a la primera.
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llustracién 5.13.- Alternativa 1 de Bloque Técnico

[ ] pependencias técnicas
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Alternativa 2.

Esta segunda alternativa propone llustracién 5.14.- Alternativa 2 de Bloque Técnico

ubicar las nuevas dependencias

técnicas en la dltima planta del

nuevo Edificic de Aparcamientos
(P3) situado frente al Edificio
Terminal. Su ubicacién se puede

observar en la llustraciéon 5.12 donde

. . A ! ) N A\ BLOQUE
se describid la localizacion de los WG = TECNICO
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edificios de aparcamientos.
Este emplazamiento significaria

separar las dependencias técnicas

en una zona especifica fuera del

g el WL i
recinto actual en el Edificio Terminal. = B ===

é

Se dispondrian asi de mas de los
2.000 m? necesarios, en una planta
con posibilidades de crecimiento en
ambas direcciones.

Alternativa 3.

La tercera alternativa propone la llustracion 5.15.- Alternativa 3 de Blogque Técnico
construccion de un Bloque Técnico L
independiente del Edificio Terminal, [ ‘ M
ubicado al noreste del SEIl, junto a —
los hangares de Aviacion General e

2 TECNICO
propuestos en alternativas de

parrafos anteriores, con lo que se

dispone de la superficie necesaria

para la instalacibn de las
dependencias técnicas.
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5.2.3.2. Criterios de valoracion

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

A continuacién se enumeran los criterios que se han considerado mas adecuados para evaluar las
alternativas de campo de vuelos, plataforma de estacionamiento de aeronaves, plataforma y Edificio
Terminal de Aviacién General, Edificio Terminal del Aeropuerto de Girona, Bloque Técnico y Zona
de Servicios.

Campo de vuelos

Los criterios predominantes son de seguridad y operativos. Las recomendaciones que la OACI
realiza en su Anexo 14 aconsejan la adopcién de unas superficies de seguridad de extremo de
pista, RESAS, que en el caso del Aeropuerto de Girona se traducirian en unas dimensiones de
150 X 240 m en la cabecera 02 y 150 X 220 m en la 20, tal como se ha descrito anteriormente.

Analogamente, se aconseja que las franjas de pista y calle de rodaje estén libres de objetos no

frangibles y convenientemente nivelados.

Otro factor a tener en cuenta en lo que se refiere a la configuracién del campo de vuelos es la
distancia entre ejes de pista y calle de rodaje y entre ésta y un objeto en plataforma. Los 184 m
actuales en el primer caso y los mas de 70 m en el segundo, distancia entre la calle de rodaje y el
punto mas préximo del puesto de estacionamiento del B-767 del extremo sur de la plataforma,
garantizan las distancias minimas de separacion recogidas en el Anexo 14.

Plataforma de estacionamiento de aeronaves de Aviacién Comercial

En este caso los criterios de valoracion se basan principalmente en las premisas basicas de
seguridad, funcionalidad y operatividad de las instalaciones.

Una vez aseguradas las anteriores, el resto de aspectos a tener en cuenta son de indole ambiental
y econdmico, como resultado de los movimientos de tierras asociadas, la instalacién de
equipamiento de plataforma o cualquier actuacion encaminada a la mejora de las instalaciones.

Plataforma de estacionamiento de Aviacion General y Edificio Terminal de Aviacién General

Se establece como criterio de valoracién la operatividad. Debe considerarse, para cada alternativa,
los posibles conflictos en la circulacién de aeronaves y su posible interferencia con los flujos de las
aeronaves de Aviacién Comercial.
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Edificio Terminal

Los criterios de valoracidn se basan principalmente en optimizar la funcionalidad de las
instalaciones en beneficio del usuario, minimizando el impacto econémico de las actuaciones
derivadas. También se valoran aspectos del disefio susceptibles de condicionar el maximo

desarrollo del aeropuerto.

Zona de Servicios

El criterio principal de valoracién en este caso sera la operatividad. Debe valorarse, para cada
alternativa, la ubicacion de la propuesta, evitando los posibles conflictos en la circulacién de
aeronaves, asi como la adecuada operacion de las mismas. Se valorara que la distancia al Edificio
Terminal sea la menor posible.

Aparcamientos

Los criterios para la valoracion de alternativas de aparcamiento seran la rapidez de ejecucién y la
disminucion del déficit de plazas existentes en el momento de redactar el presente documento.
También se debera tener en cuenta la necesidad de adquirir nuevos terrenos asi como la
versatilidad de uso de los nuevos aparcamientos con las futuras actuaciones a realizar en el Edificio
Terminal.

Blogue Técnico

Se contemplan dos aspectos a la hora de valorar las alternativas del Bloque Técnico:

1. Proximidad al lado aire: Deben considerarse, para cada alternativa, la cercania del Bloque
Técnico al lado aire.

2. Agrupacién de la Zona de Servicios: Debe valorarse la proximidad del Blogue Técnico al resto
de edificios de la Zona de Servicios.

5.2.3.3. Valoracion de alternativas

A continuacion, se hace una valoracion de cada uno de los criterios enumerados en el apartado
anterior para las alternativas de plataforma de aeronaves y Edificio Terminal (relacionado con las
dependencias técnicas), cuya consideracion final ayudara a adoptar la alternativa mas adecuada.

ALTERNATIVAS DE CAMPO DE VUELOS

Para el campo de vuelos se elige la Alternativa 1, principalmente porque el movimiento de tierras
asociado es mucho menos importante que por la cabecera 20, propuesta en la Alternativa 2, dado
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que por la zona norte de la pista existen unos desniveles que desaconsejan aumentar la pista por
dicha zona.

La Alternativa 1 se corresponde con la configuracién adoptada en el Plan Director aprobado en
2001, convenientemente revisada segun los argumentos recogidos en este documento.

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

Con la Alternativa 1 se pretende mejorar la operatividad y funcionalidad de la plataforma, puesto
que al prolongar el eje principal desde su zona sur hacia el norte, situando a cada lado los puestos
de estacionamiento, se permite la circulacién de las aeronaves por toda ella de una manera mas
ortodoxa. En la actualidad, las isletas del norte estan destinadas al acceso desde la calle de rodaje
de aeronaves especificas, impidiendo con esta disposicién la comunicacién con otras zonas de la
plataforma sin tener que abandonarla y ocupar la calle de rodadura, lo que supone una peor
funcionalidad del area de movimiento.

La ampliacion por el norte de la plataforma de estacionamiento de Aviacidon General, Edificio
Terminal destinado a ella y el resto de instalaciones asociadas (hangares, escuelas, etc), tiene
como objeto polarizar los traficos de tal forma que los puestos de estacionamiento de aeronaves
comerciales se ubiquen mas cerca del Edificio Terminal, en beneficio de la mayoria de usuarios que
van a hacer uso del mismo. La inversion que se requeriria seria la mayor de las contempladas pero
lo compensaria con la ganancia de puestos y mejora de la funcionalidad. Esto es especialmente
importante en un aeropuerto dominado por las compafiias de bajo coste, y en particular Ryanair,
que se caracterizan por realizar de forma peatonal el traslado de los pasajeros desde el Edificio

Terminal a la aeronave y viceversa, en su afan por reducir sus costes operativos.

La Alternativa 2 persigue los mismos principios de operatividad y funcionalidad, si bien requeriria la
construccién en el extremo sur del Edificio Terminal de Aviacion General, hangares y otras
instalaciones, alejando la Aviacién Comercial del Edificio Terminal en perjuicio de las preferencias
que al respecto manifiestan las compafiias que lo operan, tal y como se ha indicado anteriormente.

La Alternativa 3 seria la mas simple y economica. No obstante su adopcién irfa claramente en
perjuicio de la funcionalidad de las propuestas anteriores puesto que la circulacién en plataforma se
vertebra en torno al eje actual en su mitad sur interrumpiéndose en la mitad norte, zona en la que el
acceso a los puestos de estacionamiento solo se puede realizar directamente desde la calle de
rodaje. Con esta configuracién se mantendria el "efecto isla" que existe en la actualidad, que
consiste en que en la plataforma hay zonas incomunicadas por la disposicion de los sobres
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perpendicularmente al eje natural de aquella. Si se eligiese la Alternativa 3, seria necesario la
construccion de otra calle de acceso en el extremo norte para atender los nuevos puestos.

A la vista de los argumentos esgrimidos se elige la Alternativa 1 puesto que representa una solucién
de compromiso entre la mejora de la funcionalidad perseguida y la busqueda de espacio para el
nuevo Edificio Multiservicio, destinado a suplir las carencias de las actuales instalaciones, obsoletas
y destinadas a cometidos para los que no estaban disefiadas originalmente.

ALTERNATIVAS EDIFICIO TERMINAL

Se ha optado por la Alternativa 1 como opcion mas adecuada, ya que implica un menor impacto con
la configuracién actual. Si se adoptase la Alternativa 2, el crecimiento implicito del Edificio Terminal
por el norte interferirfa con el edificio prefabricado de reciente construccién. Ademas, en este caso
se requeriria un importante cambio de configuracién del edificio y la reordenacién de areas
funcionales que llevaria implicita supondria una etapa de transicién entre el estado actual y el futuro
mucho mas complicada desde el punto de vista de la operatividad del aeropuerto. Sin embargo, en
la Alternativa 1, el proceso de ampliacién de sala de recogida de equipajes por el extremo sur y la
de mostradores por el norte, sin cambiar |la configuracién de la zona central, interferiria menos el

normal funcionamiento de las instalaciones.
ALTERNATIVAS DE APARCAMIENTO

La Alternativa 1 se considera como la opcién mas adecuada debido a que se da prioridad a la
disminucién del déficit de plazas, verdadero problema de la zona. La propuesta de aparcamientos
contempla la utilizacién de una zona aledafia con la que aliviar la saturacién prevista de vehiculos
de alquiler, en forma de depdsito rent a car.

ALTERNATIVAS DE BLOQUE TECNICO

La opcién mas adecuada a juicio del equipo planificador es la Alternativa 2. Esta permite lograr una
concentracién de las dependencias técnicas en una Unica zona comun, a semejanza de
aeropuertos con un volumen de trafico considerable tal como se estima que suceda con Girona en

el futuro.

La Alternativa 1 es factible y mas econ6émica. Sin embargo, la dispersiéon de dependencias técnicas
serfa su principal inconveniente pues no se adecuan a los criterios de funcionalidad y operatividad
qgue se han empleado en la evaluacién, mientras que la Alternativa 3 tiene como principal aspecto
desfavorable la distancia con respecto al Edificio Terminal. Ademas, la localizacién a pie de

.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.28




Aena Q Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea

Plan Director del Aeropuerto de Girona Cédigo EDAPD 436.200

plataforma descrita en la llustracion 5.15, condiciona posteriores desarrollos de infraestructuras
asociadas a la Aviacién General, Zona de Servicios o Zona de Apoyo a la Aeronave.

La Alternativa 1, tampoco coarta el crecimiento del Edificio Terminal de Pasajeros previsto del
maximo desarrollo, tal como se contempla en el Capitulo 6.

5.2.4. Alternativa seleccionada

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

- Ampliacién del Edificio Terminal unos 42 metros hacia el sur, con el fin de conseguir mas
superficie para ubicar los 5 nuevos hipédromos sencillos de recogida de equipajes. Los 24
mostradores que se precisan en el vestlbulo de salidas se conseguirian aprovechando las
posibilidades del edificio por su lado nerte, por lo que sus dimensiones se mantendrian por dicho
lado. El consiguiente aumento de superficie (estimado en unos 2.000 m?) se aprovecharia para
instalar un control adicional de pasaportes en llegadas.

- Ampliacién de la plataforma por el lado norte ocupando la superficie en la que actualmente se
localizan la antigua Terminal, la escuela de tripulaciones y otras instalaciones que no se adecuan a
los cometidos que desempefian. Esta ampliacion se destinaria a la Aviacion Comercial (aeronaves
tipo C) y requeriria trasladar las instalaciones entre el SEl y la TWR al espacio inmediatamente al
este del lugar que actualmente ocupan, construyendo entre otros, un Edificio Multiservicio. Se
precisara adecuar las instalaciones existentes hasta que se dispongan de los terrenos para
acometer su construccién. También se contempla una ampliacién de la plataforma por el lado sur
con el fin de conseguir cuatro nuevos puestos de estacionamiento asi como uno destinado a
limpieza de aeronaves y tratamiento de deshielo por el norte de la plataforma (llustracién 5.16). Se
construiran dos accesos nuevos en los extremos norte y sur de aquella y se cerraran isletas. El
resultado final es de cuatro accesos de plataforma convenientemente espaciados.
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llustracién 5.16.- Puesto de limpieza y deshielo

- Construccion de un nuevo aparcamiento, denominado P2, localizado en los terrenos actualmente
ocupados por la antigua Central Eléctrica, asi como de un edificio prefabricado de aparcamiento, el
P1, que estaria ubicado delante del antiguo Terminal. Construccion de un nuevo edificio, P3, de
cinco plantas frente al Edificio Terminal. Dada la importante demanda que se espera de vehiculos
de alquiler, se propone la construccién de un aparcamiento en superficie, frente a la Central
Eléctrica, destinada a bolsa de vehiculos de alquiler.

- Ampliacién de la plataforma por el lado norte para uso de la Aviacién General. Se propone un
Edificio Terminal especifico y trasladar a |la zona aledaria el resto de instalaciones asociadas a este
trafico. Se destinara un espacio especifico para aviones contraincendios y su equipo asociado. A
corto plazo se instalara una segunda electrobomba, para duplicar la capacidad y poder simultanear
la carga de dos aviones. A medio plazo se reservara una zona para el estacionamiento y carga de
los aviones, con una instalacion fija para la carga de agua. En la llustracion 5.17 se muestra un
esquema de la instalacion.
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llustracion 5.17.- Esquema de instalacién de servicio contra-incendios

®="h drante electrobomba

- Construccién de un Bloque Técnico que concentre todas las dependencias técnicas en la ultima
planta del edificio de aparcamientos frente al Terminal (P3).

- El campo de vuelos se ampliara 350 m por el sur. Por seguridad, se busca cumplir las
recomendaciones del Anexo 14 referentes a disponer de unas superficies de seguridad de extremo
de pista (RESA), de acuerdo a la categoria del aeropuerto. Sin embargo, mientras en el Plan
Director de 2001 proponia construir una RESA de 90 m en la direccion del eje de pista en ambas
cabeceras, OACI recomienda 240 m de largo por 150 m de ancho.

Se propone dotar de una RESA de 240 x 150 m a la cabecera 02 de la pista actual y, tras la
posterior ampliacién de pista en 350 m, se hara lo propio con la nueva cabecera.

Por la cabecera 20, debido a la crografia existente, con desniveles de hasta 20 m, la RESA se
ajustaria al Iimite aeroportuario actual con unas dimensiones de 220 X 150 m, teniendo en cuenta
los 150 m de traslado de umbral descritos.

También se contempla, por motivos de seguridad, la construccién de un puesto de estacionamiento
aislado localizado en el sureste de la plataforma de estacionamiento.

La problematica presentada en 5.2.2 sobre los obstaculos y nivelacién se hace extensiva al
desarrollo previsible dado que, con sus ampliaciones de pista en 350 m en la cabecera 02 y el
cambio del umbral 20 en 150 m hacia el sur, con la consiguiente modificacion de la longitud de
pista, la franja se debe adecuar a esta situacion, por lo que elementos que antes no eran obstaculos
ahora penetran en aquella. Se recomienda trasladar la caseta de bombas fuera de su
emplazamiento actual y de la franja futura de 300 m de anchura. Se tendra en cuenta que la altura
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de cualquier elemento de la instalacion trasladada no debera vulnerar las servidumbres que se
dimensionan desde el limite de la franja (superficie de transicion).

Teniendo en cuenta la reubicacion del umbral 20 y el aumento de pista por la cabecera 02, las
Zonas Libres de Obstaculos (CWY) y RESAS y las distancias declaradas de la pista en el desarrollo
previsible se muestran en la Tabla 5.2 y en |a Tabla 5.3 siguientes:

Tabla 5.2.- Dimensiones de CWY y RESA

150 240

Tabla 5.3.- Distancias declaradas

R L AT B T

2.600 2.750 2.600 2.600
2.750 2.900 2.750 2.600

Puede observarse como los valores indicados en la Tabla 5.3 tienen en cuenta que para el
despegue por la cabecera 20, las aeronaves podran hacer uso de los 150 m pavimentados
existentes antes del umbral por lo que éstos se han incluido dentro del Recorrido de Despegue
(TORA) y la Distancia de Aceleracién-Parada (ASDA). También se han mantenido los 150 m de
longitud considerados para la CWY en el Plan Director aprobado en 2001.

En las siguientes ilustraciones se muestra de manera esquematica las distancias declaradas para
cada pista. En la llustracién 5.18.- se exponen las de la Pista 02 y en la llustracion 5.19, las de la
Pista 20.
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llustracién 5.18.- Pista 02

TODA
TORA

llustracién 5.19. Pista 20

TODA
TORA

S oWy

También se propone la construccion de una calle de salida rapida a 1.950 m de la cabecera 20 por
la que practicamente todas las aeronaves comerciales puedan abandonar la pista reduciéndose asi
el tiempo de ocupacion de pista (TOC), al no tener que salir ningtin avién por su extremo. También
se propone acometer la construccion de una calle de acceso a plataforma por su lado sur.

Respecto de la propuesta del Plan Director aprobado en 2001, se propone construir una nueva calle
de salida rapida a 1.325 m del umbral 20 que estaria fundamentalmente destinada a las aeronaves
de Aviacion General. Analogamente, se propone la construccién de una calle de acceso a
plataforma por su extremo norte, que se destinaria a este tipo de trafico permitiendo una mejor
operacion global al segregarlo de las aeronaves de trafico comercial.

Otras actuaciones son la adecuacién del camino perimetral tras la ampliacion de la franja y el
vallado de seguridad que rodea las infraestructuras del aeropuerto. Respecto al primero, se
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propeone un nuevo itinerario que evite en lo posible, invadir el espacio de dicha franja tal como
ocurre en la actualidad, especialmente por el lado noroeste, discurriendo por el perimetro del nuevo
limite tal como se muestra en el plano 4.1. "Zona de Servicio Propuesta. Estructura"

- Actuaciones necesarias para proporcionar un servicio de aproximacién ILS categoria II/lll por la
cabecera 20, para lo cual sera necesario desplazar 150 m el umbral 20. También sera necesario
nivelar el area critica de la senda de planeo, teniendo en cuenta que el perfil longitudinal del terreno
en este area debe ser el mismo que el de la pista, y la pendiente transversal maxima es de -1,5%
en sentido de alejamiento de pista. Se instalara un sistema de iluminacion de aproximacion de
precision categoria I/l y las sefiales necesarias, y se modificaran aquellas que incumplan la
normativa de OACI. Por su parte la pista 02 dispondra de un sistema de iluminacién sencillo
correspondiente a una aproximacion instrumental de no-precision.

llustracién 5.20.- Actuaciones Categoria II/llI

Desplazamiento senda de planeo

Area de la franja que no pertenece al aesropuerto

Sistema de iluminacion de aproximacion
CAT | a desmontar

Nuevo sistema de iluminacién de aproximacion
CAT I/l a instalar

u Area de lectura del radioaltimetro

= = 1) .
il Desplazamiento luces de umbral

- Remodelacion de la actual Torre de Control, con el fin de adecuarla a la Ley de Seguridad que
actualmente incumple segun la Direccién Regional de Navegacion Aérea Este. Se incrementaran
las dimensiones de los puestos de trabajo y salas de equipos.
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- Construccion de vial peatonal a lo largo de toda la plataforma que permita el acceso a pie de los
pasajeros desde el Edificio Terminal hasta las aeronaves y viceversa. Dicho vial debera dotarse de
la sefialética adecuada que permita la prevencién de incidentes y accidentes en plataforma.

llustracion 5.21.- Vial peatonal en plataforma

- Construccioén de balsa de practicas del SEI entre el puesto aislado y la plataforma.

- Se suministrara, en estado operativo, un sistema VICTOR para la Torre de Control, se actualizara
el sistema de comunicaciones del aeropuerto y el equipo SACTA en la Torre y se sustituira el
VOR/DME de Girona. También se suministraran e instalaran equipos de energia, control y
comunicaciones.

En el Plano 4.1 “Zona de Servicio Propuesta. Estructura”, se indican, de forma orientativa, una zona
urbanizada a modo de Zona de Actividades Complementarias al este del Edificio Multiservicios y
otra de Apoyo a la Aeronave, al sureste de la plataforma, ambas se incluyen por si se necesitase en
el futuro.

En cuanto a la operatividad del campo de vuelos, 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 futura pista 02-20, usando como herramienta de analisis los Airport Planning de esas aeronaves
proporcionados por sus fabricantes respectivos.

Las aeronaves que se van a analizar son las siguientes: B737-800, B737-200, A320-200, B757-200,
B767-300, B737-400, B767-200 y A330-300.
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Las condiciones para las que se han realizado los calculos, son: temperatura de referencia del
aerédromo de 29 °C, pendiente 0,827%, elevacion de 142,625 m y viento en calma.

Tabla 5.4.- Caracteristicas de emplazamiento de la pista 02-20

efectiva
29 °C (ISA+14 °C) 142,625 m 0,827%

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

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 Vaclo (OEW),
Peso Maximo en Aterrizaje (MLW) y Carga de Pago Maxima (MPL).

Tabla 5.5.- Caracteristicas generales de las aeronaves estudiadas. Pesos en Kg.

m-- o
" 78245 41425 65317  20.276 184 2.200
737-200  58.110 29620  48.530 13.470 136 1.740
)| 73500 40429  64.500 19.000 180 1.570
| 115650 60.800 95250  21.350 239 2.256
158.758  86.050  136.078  40.230 299 2.320
| 68.040 33200  56.250 19.450 189 1.722
' 142,882 80150  123.377  33.271 290 2.256

| 230.000 119.731  185.000  53.269 440 3.400
Fuente: Airport Planning del fabricante

En el Manual de Proyectos de Aerédromos de la OACI se contempla la necesidad de elegir una
longitud basica de la pista para las aeronaves que se prevé utilicen las instalaciones en un futuro y
que corresponde a unas condiciones estandar de temperatura a 14,07°C y pendiente y elevacion
nulas. A esta longitud se le deben aplicar unos factores de correccién para adecuarse a los valores
reales. Dichos factores de correccion estan implicitos en algunos de los graficos de los Airport
Planning de las aeronaves (por ejemplo, ISA + 15°C y elevacion), en otros casos como la
pendiente, se calculan las férmulas correspondientes con los valores reales del AIP del aeropuerto.

CABECERA 20

En las paginas siguientes y en virtud de las distancias declaradas propuestas, se muestran los
resultados obtenidos para el recorrido de despegue contemplado de 2.750 m de la cabecera 20,
que, con las correcciones de temperatura, pendiente y elevacion resulta 2.134 m.
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Por otro lado, la distancia de aterrizaje declarada (LDA) es de 2.600 m que, corregida por elevacion

resultan 2.516 m.

Es decir, se dispone de unas longitudes b4sicas de despegue y aterrizaje de 2.134 m y 2.516 m

respectivamente.

Posteriormente se realizara el calculo para el caso de la cabecera 02 con los 2.600 m de TORA que
se declararian, en caso de llevarse a cabo las modificaciones que se proponen en el presente

documento.
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B737-800

Maximo peso al despegue = 78.245 Kg.
Peso operativo en vacio = 41.425 Kg.
Maxima carga de pago = 20.276 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 65.317 Kg.
Maximo nimero de pasajeros = 184

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
15°C (ISA) y con 2.750 m de pista
disponible que se traducen en 2.134 m
tras aplicar las correcciones por
temperatura, pendiente y elevacion, hay
limitaciones en el peso al despegue de
76.545 Kg.

Con MTOW y sin limitacién en la carga de
pago podrian efectuarse rutas de hasta
2.200 NM. Con 76.545 kg. al despegue y
sin penalizacién en la carga de pago, se
podria alcanzar hasta 1.480 NM.

Para rutas dentro de un radio de accion
de 1.000 NM no hay limitaciones en la
carga de pago, mientras que para rutas de
2.000 NM la carga de pago se reduce
hasta los 18.450 Kg.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 15°, la
longitud de pista necesaria es de 2.206 m
una vez corregida por elevacion, por lo
que el peso maximo al aterrizaje no
estaria limitado.
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B737-200

Maximo peso al despegue = 58.110 Kg.
Peso operativo en vacio = 29.620 Kg.
Maxima carga de pago = 13.470 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 48.530 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 136

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
15°C (ISA) y con 2.750 m de pista
disponible, que se traducen en 2.134 m
tras aplicar las correcciones por
temperatura, pendiente y elevacion, hay
una limitacion en el peso al despegue de
55.112 Kg.

Con MTOW y sin limitacién en la carga de
pago se podrian alcanzar hasta 1.740 NM.
Con 55.112 Kg. y sin penalizacién en la
carga de pago, podria efectuarse rutas de
hasta 1.300 NM.

Para 1.000 NM no hay restricciones en la
carga de pago, mientras que para rutas de
2.000 NM la carga de pago se tendria que
reducir hasta 9.390 Kg.

Aterrizaje:

Para MLW, la longitud de pista necesaria
es de 1.982 m, corregida por elevacion,
por lo que no existiria limitacion al
aterrizaje con MLW.
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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.
Maximo numero de pasajeros = 180

Despegue:

Con MTOW, la longitud de pista necesaria
para despegar en las condiciones de
emplazamiento existentes es de 2.332 m
una vez corregida por temperatura,
elevacion y pendiente, por lo que con los
2.750 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 efectuar rutas de 1.000 NM
la carga de pago serfa la maxima (19.000
Kg.), mientras que para rutas de 2.000 NM
la carga de pago se reduciria a 16.200 Kg.

Aterrizaje:

Con Maximo Peso al Aterrizaje (MLW), la
longitud de pista necesaria seria 1.528 m,
una vez corregida por elevacion, por lo que
no habria limitacion de la carga de pago
para el aterrizaje.
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B757-200

Maximo peso al despegue = 115.650 Kg.
Peso operativo en vacio = 60.800 Kg.
Maxima carga de pago = 21.350 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 95.250 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 239

Despegue:

Con unas condiciones atmosféricas de
29°C (ISA + 14°C) y con 2.750 m de pista
disponible, no habria limitaciones de peso
al despegue. Con MTOW, la pista
necesaria para despegar en las condiciones
descritas anteriormente serfa de 2.551 m
después de corregir por elevacion vy
pendiente.

Con MTOW y sin penalizacién en la carga
de pago, esta aeronave podria efectuar
rutas de 3.170 NM. Por tanto, para rutas de
2.000 NM no hay limitacién en la carga de

pago.

Aterrizaje:

No habria limitacién de la carga de pago
para el aterrizaje, ya que con MLW, pista
mojada y flaps a 30° la longitud de pista
necesaria seria de 1.780 m (longitud
corregida por elevacién).
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B767-300

Maximo peso al despegue = 158.758 Kg.
Peso operativo en vacio = 86.050 Kg.
Maxima carga de pago = 40.230 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 136.078 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 299

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de 15°C
(ISA) y con 2.750 m de pista disponible, que
se convierten en 2.134 m después de
corregirlos por temperatura, elevacion vy
pendiente, el peso de despegue debe ser
limitado a 151.684 Kg.

Con MTOW y sin limitacion de carga de pago
al despegue, podria alcanzar hasta 2.320
NM. Con 151.684 Kg. al despegue y sin
penalizacion en la carga de pago podria
efectuar rutas de hasta 1.600 NM. Con la
carga de pago -correspondiente a 269
pasajeros con equipaje (85.230 Kag.
aproximadamente) se podrian alcanzar
distancias del orden de 2.880 NM.

Para efectuar rutas de 2.000 NM la carga de
pago se reducirfa hasta 36.220 Kg.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 25° la
longitud de pista necesaria es de 1.880 m ya
corregida por elevacién, por lo que el peso
maximo al aterrizaje no estarfa limitado.
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B737-400

Maximo peso al despegue = 68.040 Kg.
Peso operativo en vacio = 33.200 Kg.
Maxima carga de pago = 19.450 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 56.250 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 189

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
15°C (ISA) y con 2.134 m de pista
disponible una vez corregida temperatura,
por elevacion y pendiente, el avion podria
despegar con un peso al despegue de
64.638 Kg.

Con MTOW y sin limitacién en la carga de
pago podria alcanzar rutas de hasta 1.722
NM. Con 64.638 Kg. y sin penalizacion en
la carga de pago, esta aeronave podria
efectuar rutas de hasta 1.340 NM. Por
tanto, podria alcanzar rutas de 1.000 NM
con la carga de pago maxima de
19.450 Kg. En rutas de 2.000 NM podria
operar con una carga de pago de 15.571
Kg.

Aterrizaje:

Para unas condiciones de temperatura de
29°C, con flaps a 15°, pista mojada y con
maximo peso en aterrizaje, la longitud de
pista necesaria es de 2299 m ya
corregida por elevacién, por lo que no
existiria limitacion al aterrizaje con MLW.
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i B767-200

Maximo peso al despegue = 142,882 Kg.

Peso operativo en vacio = 80.150 Kg.

Maxima carga de pago = 33.271 Kg.

Maximo peso al aterrizaje = 123.377 Kg.

Maximo nimero de pasajeros = 290
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Despegue:
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condiciones atmosféricas de 15°C (ISA) y
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N ARG AR B
W= 1M TR AR

=1 rutas de 2.256 NM. Con la carga de pago
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Para MLW, pista mojada y flaps a 25°, la
longitud de pista necesaria es de 1.811 m,
una vez corregida por elevacién, por lo
que el peso maximo al aterrizaje no estaria

limitado.
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A330-300

Maximo peso al despegue = 230.000 Kg.
Peso operativo en vacio = 119.731 Kg.
Maxima carga de pago = 53.269 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 185.000 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 440

Despegue:

En las condiciones de emplazamiento de la
pista, la longitud disponible para el
despegue corregida por temperatura,
elevacion y pendiente es de 2.134 m, por
lo que el peso méximo para despegue

serfa 211.378 Kg.

Con MTOW vy sin limitacién en la carga de
pago podria efectuar rutas de hasta 3.400
NM. Con 211.378 Kg. al despegue se
podrian alcanzar rutas de 2.950 NM.

Aterrizaje:

Para MLW, la longitud de pista necesaria
es de 1.846 m, una vez corregida por
elevacion, por lo que el peso maximo al
aterrizaje no estaria limitado.
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Tal y como se muestra en la llustracion 5.22, se han analizado para las anteriores aeronaves las
limitaciones en despegue para alcances de 1.000 NM y 2.000 NM como distancias de referencia,
aunque en el momento de redaccidn de este documento, las rutas tipicas estan en torno a las
1.000 NM (Reino Unido, Escandinavia).

Los resultados obtenidos para las aeronaves anteriormente analizadas operando en la pista 20 han
sido resumidos en la Tabla 5.6 y Tabla 5.7:

Tabla 5.6.- Carga de pago (Kg.) segtn el alcance de la ruta

TORA=2.750 m Carga de pago (Kg.) segtin alcance
ToWKg) | toonm | 2omonw

. B737-800 76.545 20.276 18.450
55.112 13.470 9.390

00— 73.500 19.000 16.200
< 115.650 21.350 21,350
151.684 40.230 36.220

64.638 19.450 15.751

142.882 33.271 33.271

3 211.378 53.269 53.269

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 para los distintos alcances de aeronaves.

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

TORA=2.750 m % PL/MPL
WPL (Kg) | 1.000NM | 2000NM |

| B737-800 | 20276 100,0 91,0
| B737:200 | 13.470 100,0 69,7

"A320200 | 19.000 100,0 85,3
BRE(OCtDNN  21.350 100,0 100,0
| B767300 | 40.230 100,0 90,0
| B737-400 | 19.450 100,0 80,1
| B767:200 | 33271 100,0 100,0
 A330-300 53.269 100,0 100,0
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Lo primero que se observa es que ninguna de las aeronaves analizadas tiene restringida la carga
de pago maxima que puede transportar para rutas de alcance menores a 1.000 NM.

En general, para el alcance de 2.000 NM, todas las aeronaves seleccionadas tienen restricciones
de carga de pago excepto el B-767 (Serie 200), el B-757-200 y el A330-300, que podrian operar con
la maxima. El resto de aeronaves verian su carga de pago reducida.

CABECERA 02

El caso mas restrictivo es el correspondiente a la cabecera 02, con los 2.600 m que se declararian
de TORA y LDA. Se obtienen los siguientes resultados entrandoc en las graficas de los
Airport Planning con 2.022 m y 2.516 m para despegue y aterrizaje respectivamente, que son los
obtenidos de aplicar las pertinentes correcciones, tal como se hizo en el caso anterior.
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B737-800

Maximo peso al despegue = 78.245 Kg.
Peso operativo en vacio = 41.425 Kg.
Maxima carga de pago = 20.276 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 65.317 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 184

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
16°C (ISA) y con 2.750 m de pista
disponible que se traducen en 2.022 m
tras aplicar las correcciones por
temperatura, pendiente y elevacion, hay
limitaciones en el peso al despegue de
75.128 Kg.

Con MTOW y sin limitacién en la carga de
pago podrian efectuarse rutas de hasta
2.200 NM. Con 75.128 kg. al despegue y
sin penalizacion en la carga de pago, se

podria alcanzar hasta 1.464 NM.

Para rutas dentro de un radio de accion
de 1.000 NM no hay limitaciones en la
carga de pago, mientras que para rutas de
2.000 NM la carga de pago se reduce
hasta los 18.087 Kg.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 18°, la
longitud de pista necesaria es de 2.206 m
una vez corregida por elevacion, por lo
qgue el peso maximo al aterrizaje no
estaria limitado.
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B737-200

Maximo peso al despegue = 58.110 Kg.
Peso operativo en vacio = 29.620 Kg.
Maxima carga de pago = 13.470 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 48.530 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 136

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de
16°C (ISA) y con 2.750 m de pista
disponible, que se traducen en 2.022 m
tras aplicar las correcciones por
temperatura, pendiente y elevacién, hay
una limitacién en el peso al despegue de
53.638 Kg.

Con MTOW y sin limitacion en la carga de
pago se podrian alcanzar hasta 1.740 NM.
Con 53.638 Kg. y sin penalizacién en la
carga de pago, podria efectuarse rutas de
hasta 1.100 NM.

Para 1.000 NM no hay restricciones en la
carga de pago, mientras que para rutas de
2.000 NM la carga de pago se tendria que
reducir hasta 8.029 Kg.

Aterrizaje:

Para MLW, la longitud de pista necesaria
es de 1.882 m, corregida por elevacion,
por lo que no existiria limitacion al
aterrizaje con MLW.
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A320-200

Maximo pesc 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.
Maximo numero de pasajeros = 180

Despegue:

Con MTOW, la longitud de pista necesaria
para despegar en las condiciones de
emplazamiento existentes es de 2.332 m
una vez corregida por temperatura,
elevacion y pendiente, por lo que con los
2.600 m de pista disponible, no habria

limitaciones de peso al despegue.

Con MTOW vy sin penalizacién en la carga
de pago, podria efectuar rutas de
1.5670 NM. Para efectuar rutas de 1.000 NM
la carga de pago serfa la maxima (19.000
Kg.), mientras que para rutas de 2.000 NM
la carga de pago se reduciria a 16.200 Kg.

Aterrizaje:

Con Maximo Peso al Aterrizaje (MLW), la
longitud de pista necesaria seria 1.528 m,
una vez corregida por elevacion, por lo que
no habria limitacién de la carga de pago
para el aterrizaje.
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B757-200

Méaximo peso al despegue = 115.650 Kg.

Peso operativo en vacio = 60.800 Kg.
Maxima carga de pago = 21.350 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 95.250 Kg.

FAR TG Ry LT LBTR TEET

_;__.._-_ T f_) . Maximo numero de pasajeros = 239

Despegue:

Con unas condiciones atmosféricas de
29°C (ISA + 14°C) y con 2.600 m de pista
_ , disponible, no habria limitaciones de peso
Ry e al despegue. Con MTOW, Ila pista

PTRATEN THRLOIT RAT 116.650kg

134 FAR TAKEOFF RUNWAY LENGTH REQUIREMENTS -

STANDARD DAY 1269 ST0 + 14°C) necesaria para despegar en las condiciones

MCOEL 7Y7-300 \FEC1 1354 ENGINET!

descritas anteriormente seria de 2.551 m

después de corregir por elevacién vy
pendiente.

Con MTOW y sin penalizacién en la carga

de pago, esta aeronave podria efectuar
rutas de 3.170 NM. Por tanto, para rutas de
2.000 NM no hay limitacién en la carga de
pago.

Aterrizaje:

] 1
JATONM 1 muen wia

323 PAYLOADTANGE FOR LOMG SANGE CRUISE
MOCE T FAILEN S DGNED

No habria limitacion de la carga de pago
para el aterrizaje, ya que con MLW, pista

mojada y flaps a 30° la longitud de pista
necesaria seria de 1.780 m (longitud

corregida por elevacion).

1 o
| | e LT RUNWAT |
R T TR T T T )
1,568 AOUNDS 95.250kg

e e

241 FAR LANDHG RIBPAAY LENGTH REQUIREMENTS
NCOEL TSTI0 REGTLAIAG AMEL SIS SNGHES
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123 PAYLOADFANGE FOR LOND-RAKGE CRUISE
[

B767-300

Maximo peso al despegue = 158.758 Kg.
Peso operativo en vacio = 86.050 Kg.
Maxima carga de pago = 40.230 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 136.078 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 299

Despegue:

Para unas condiciones atmosféricas de 15°C
(ISA) y con 2.600 m de pista disponible, que
se convierten en 2.022 m después de
corregirlos por temperatura, elevaciéon y
pendiente, el peso de despegue debe ser
limitado a 151.200 Kg.

Con MTOW y sin limitacién de carga de pago
al despegue, podria alcanzar hasta 2.320
NM. Con 151.200 Kg. al despegue y sin
penalizacion en la carga de pago podria
efectuar rutas de hasta 1.583 NM. Con la
carga de pago correspondiente a 269
pasajeros con equipaje (85.230 Kag.
aproximadamente) se podrian alcanzar
distancias del orden de 2.700 NM.

Para efectuar rutas de 2.000 NM la carga de
pago se reduciria hasta 35.515 Kg.

Aterrizaje:

Para MLW, pista mojada y flaps a 25° Ila
longitud de pista necesaria es de 1.880 m ya
corregida por elevacion, por lo que el peso
maximo al aterrizaje no estaria limitado.

I.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible

Pagina 5.562




Aena “ Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea

!

Plan Director del Aeropuerto de Girona Cédigo EDAPD 436.200
% e smstoro e oo B737-400
. B AT Méaximo peso al despegue = 68.040 Kg.
A EaE ®2T] Peso operativo en vacio = 33.200 Kg.
g .
E :l.m-:;n: 5 " Maxima carga de pago = 19.450 Kg.
g i J LHA Maximo peso al aterrizaje = 56.250 Kg.
J &y 7 Sl -
e 8. V7 7| Maximo numero de pasajeros = 189
/r ; " /J..7f
L4 a1
2022m = "ﬁ i// DESQGQUGI
= y l; s TAKTOIY Wi Ger
E L. ‘ '] '! T Para unas condiciones atmosféricas de
T e Tty 6000kg 15°C (ISA) y con 2.022 m de pista
N B s S A disponible una vez corregida temperatura,
T“ggg_%‘am por elevacion y pendiente, el avion podria
e shnimg despegar con un peso al despegue de
L = o g .|
it S, 8 e 63.734 Kg.
AN N
48.151kg, NN Con MTOW y sin limitacién en la carga de
;- \i\;w:%\i&w§ pago podria alcanzar rutas de hasta 1.722
F LA Rt OO NM. Con 63.734 Kg. y sin penalizacién en
: EQK&:}\ ‘\$ A
: -q.%'&\,\\\‘\\s S || la carga de pago, esta aeronave podria
NI R \f}\ efectuar rutas de hasta 1.103 NM. Por
ISR S tanto, podria alcanzar rutas de 1.000 NM
NORSRMNA ] | d i
TSN A7z o con la carga de pago maxima de
ol e 19.450 Kg. En rutas de 2.000 NM podria
operar con una carga de pago de 14.951
- " Kg.
T T i -
g e } Aterrizaje:
AN
S Para unas condiciones de temperatura de
2225m 4—= . .
°"~:"—=-'T—/,///",/ ; ‘,’ 29°C, con flaps a 15°, pista mojada y con
150 £ T AT Y maximo peso en aterrizaje, la longitud de
//_ 23 f/// A4~
5 R ISEET| A pista necesaria es de 2288 m ya
H P s g e . .
3 L 1 corregida por elevacién, por lo que no
§ B el existiria limitacién al aterrizaje con MLW.
:
TR e . G260k
144 uuumxwml-mmm"
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s = B767-200

Maximo peso al despegue = 142.882 Kg.

' Peso operativo en vacio = 80.150 Kg.
Maxima carga de pago = 33.271 Kg.

Maximo peso al aterrizaje = 123.377 Kg.

Maximo numero de pasajeros = 290

FAR THENF NOD LIETY
148 e

Despegue:

1.829m*

| | I! Para la longitud de pista disponible en

| |
# ~ | |
il “m:...”;az;azk;' iz

A4 FAR TAREOFF AUNWAY LENITH REGUIREMENTE - ITANDAAT DAY
WOZEE PLENE JAER R0 MRCITNE ChLIDAEIAL BNGIE S

condiciones atmosféricas de 15°C (ISA) y
con flaps a 20° el peso al despegue
puede ser el maximo, es decir 142.882 Kg.

» T
|
= oy : - | _ Con MTOW vy sin penalizacion en la carga
113.308kg |EBED I GE 0 ‘ | de pago, esta aeronave podria efectuar
E g s A \.:"'.;:'."".:s‘.':; rutas de 2.256 NM. Con la carga de pago
d g \- R} .\h %‘“;i correspondiente a 176 pasajeros con
e \5 R Z"‘ equipaje (78.878 Kg. aproximadamente)
BT =1 se podria alcanzar distancias del orden de
B AN\ 4.000 NM.
A\ \

2.256NM 4.000 NM

RAVE — rarve s . LSS Aterrizaje:

821 PAYLOASPRANGE FOR LONO-RANDE CRUSE
wnoEL faroal

Para MLW, pista mojada y flaps a 25°, la
longitud de pista necesaria es de 1.811 m,
una vez corregida por elevacién, por lo
que el peso maximo al aterrizaje no estaria

limitado.
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A330-300

Maximo peso al despegue = 230.000 Kg.
Peso operativo en vacio = 119.731 Kg.
Maxima carga de pago = 53.269 Kg.
Maximo peso al aterrizaje = 185.000 Kg.
Maximo numero de pasajeros = 440

Despegue:

En las condiciones de emplazamiento de la
pista, la longitud disponible para el
despegue corregida por temperatura,
elevacion y pendiente es de 2.022 m, por
lo que el peso maximo para despegue

serfa 205.934 Kg.

Con MTOW y sin limitacién en la carga de
pago podria efectuar rutas de hasta 3.400
NM. Con 205.934 Kg. al despegue se
podrian alcanzar rutas de 2.800 NM.

Aterrizaje:

Para MLW, la longitud de pista necesaria
es de 1.846 m, una vez corregida por
elevacién, por lo que el peso maximo al

aterrizaje no estaria limitado.
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Tal como se hiciera en el caso de la TORA de 2.750 m, se han analizado para las anteriores
aeronaves, las limitaciones en despegue con alcances de 1.000 NM y 2.000 NM como distancias de
referencia. Las rutas actuales desde Girona estdn en torno a las 1.000 NM (Reino Unido,
Escandinavia). En la llustracién 5.22 se muestran estas distancias de forma aproximada sobre un

mapa.

Los resultados obtenidos para las aeronaves anteriormente analizadas operando en la pista 02 han

sido resumidos en la Tabla 5.8.

Tabla 5.8.- Carga de pago (Kg.) segtin el alcance de la ruta

TORA=2.600 m Carga de pago (Kg.) segtin alcance
TOW(kg) | 1.000NM | 2000NM

75.128 20.276 18.087
53.638 13.470 8.029
73.500 19.000 16.200
115.650 21.350 21.350
151.200 40.230 356.515
63.734 19.450 14.951
142.882 33.271 33.271
205.934 53.269 53.269

En la Tabla 5.9 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 para los distintos alcances de las aeronaves.
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Tabla 5.9.- Porcentaje de carga de pago segun el alcance de la ruta
y en condiciones de pista seca y viento nulo

TORA=2.600 m % PL/MPL

eronave | _WPL g | Tovonn | zowonn

| B737-800 | 20276 100,0 89,2

B737:200 13.470 100,0 59,6

| A320200  19.000 100,0 85,3

| 21350 100,0 100,0

BT o 40230 100,0 88,3

| B737-400 | 19.450 100,0 76,9
B767-200 33271 100,0 100,0
A330-300 @ 53269 100,0 100,0

A modo de resumen, se muestra la longitud de pista necesaria para aterrizar en ambos sentidos de
la pista (LDA=2.600 m) para cada modelo de avién analizado en condiciones de Maximo Peso al
Aterrizaje (MLW), por ser estas las condiciones mas restrictivas. Se ha distinguido entre pista seca
y pista mojada para los casos en los que el fabricante hace distincién en el Airport Planning de la
aeronave correspondiente. Los resultados obtenidos se muestran en la Tabla 5.10.

Tabla 5.10.- Longitud de pista necesaria para el aterrizaje en condiciones de MLW

LDA=2.600 m.

Longitud de pista Longitud necesaria
i con st s
| B737-800" | 65317 1.917 2.206

873712007 48530 1.719 1.982

A32 64.500 1.528 ;
95.250 1554 1.723
136,078 1.640 1.880
56.250 2.000 2299
123.377 1.588 1811
185.000 1.846 -

A la vista de los resultados de la Tabla 5.10 puede asegurarse que ninguna de las aeronaves que
operan en el Aeropuerto de Girona tendria problemas para aterrizar en condiciones de Maximo
Peso al Aterrizaje, puesto que siempre existe una configuracién de flaps que asi lo permite.
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El B737-800 es el avién que se estima que mas vaya a operar en el aeropuerto en el futuro, tal
como se explica en el Capitulo 3. Ryanair ha hecho un pedido por 70 + 70 aeronaves de este
modelo y sus rutas mas distantes desde Girona no superan en la actualidad los 2.300 Km.
(Estocolmo), por lo que no existen restricciones en su carga de pago. Si en un futuro la compariia
decidiese abrir nuevos destinos desde Girona, se deberia hacer un estudio especifico aunque de
forma aproximada, se estima que el B737-800 podria efectuar rutas de hasta 1.464 NM (2.711 km)
sin restricciones de carga de pago (la distancia Girona-Moscl es de 2.940 km, Girona-Helsinki
2.550 km y Girona-Reykjavic 2.950 km).

En general, para un alcance de 2.000 NM, todas las aeronaves seleccionadas tendrian restricciones
de carga de pago salvo el B767-200, el B757-200 y el A330-300. Por ejemplo, se veria reducida
entre un 15% para el A320-200 y casi 11% para el B737-800, en el caso mas desfavorable. No
obstante, no parece que existan destinos potenciales para ese radio de accién, a tenor de los
mercados que cubren las compafifas de bajo coste europeas que operan en el momento de
redactar el presente documento.

Es importante sefialar que las curvas proporcionadas en los Airport Planning de los fabricantes son
para hacer calculos aproximados, por lo que estudios de rutas especificas requieren un andlisis
mas riguroso a partir de graficos que aquellas suministran a las compaiiias interesadas en adquirir
un determinado modelo de aeronave.

llustracion 5.22.- Alcances analizados en el Aeropuerto de Girona.
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5.3. Necesidades de terrenos

Las propuestas realizadas para el desarrollo del Aeropuerto de Girona y su adaptacién a la
normativa, requieren disponer de terrenos pertenecientes a los términos municipales de Vilobi
D'Onyar y Aiguaviva. En el Plano 4.3 se muestran las necesidades de terreno cuyo origen se indica
en los parrafos siguientes:

La regularizacién de las franjas de la pista y de la calle de rodaje, descritas en 5.2.2, obliga a
disponer de una serie de terrenos mas alla de lo contemplado en el limite actual del aeropuerto y en
el Plan Director aprobado en 2001, pertenecientes a los términos municipales de Vilobi y Aiguaviva.

El contemplar la ampliacion por la cabecera 02 implica adquirir los terrenos agricolas pertenecientes
a Vilobi. Los limites los conformarian la ampliacién de la pista en 350 m y la RESA de 240 X 150 m
asi como el area necesaria para evitar que la aproximacién sea vulnerada por el vallado perimetral,
asumiendo que éste sea el estandar de Aena. El lado norte quedaria practicamente intacto, salvo
por las pequefias porciones de terreno a las que se hara referencia posteriormente.

La ampliacion de plataforma supondria adquirir terrenos agricolas tanto por el norte como por el sur
de la misma. En ambos casos corresponden al término municipal de Vilobi. Lo mismo sucede con el
puesto de estacionamiento aislado.

Por otfra parte, se considerara la ampliacién del lado tierra para ubicar una bolsa de vehiculos de
alquiler en superficie por la zona sureste del parking P2. También se contempla la construccion de
una parte urbanizada dentro de la Zona de Actividades Complementarias al este del Edificio
Multiservicios que requiere adquirir terrenos de Vilobi no contemplados en el Plan Director
aprobado en 2001.

En lo que respecta a dotar al aeropuerto de ILS categoria Il/Ill por la cabecera 20, dicha actuacion
se traduciria en la necesidad de adquirir pequefias porciones de terreno en las proximidades, con el
fin de que la iluminacién asociada esté contenida dentro del limite aeroportuario. Por el lado sur, en
la cabecera 02, se tendra la configuracién correspondiente a una aproximacion de no-precision, con
su correspondiente sistema de iluminacion sencillo.
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5.4. Actuaciones propuestas

5.4.1. Espacio Aéreo

Con motivo de la incorporacion del sistema de aproximacién ILS categoria [I/lll por la cabecera 20,
se propondran las siguientes maniobras:

- Maniobra de precisién LS categoria ll/1ll RWY 20.
- Maniobra de no-precisién VOR RWY 20.

- Maniobra de no-precision NDB RWY 20.

5.4.2. Subsistema de movimiento de aeronaves

5.4.2.1. Campo de vuelos

Se ampliara la pista hacia el sur 350 m para minimizar las restricciones por carga de pago en el
despegue de las aeronaves que se preveé utilicen el Aeropuerto de Girona y se desplazara 150 m el
umbral de la cabecera 20 hacia el sur debido a la instalacién del ILS categoria II/111.

Se propondran dos salidas rapidas para mejorar la capacidad de la infraestructura. La primera
estarfa ubicada a 1.325 m de la cabecera 20, con el fin de dar servicio al 100% de las aeronaves
ligeras, la mayoria de las cuales operan en condiciones VFR.

La segunda RET que se propone, a 1.950 m de la cabecera 20, tiene el mismo objetivo de mejorar
la capacidad del campo de vuelos, pero esta vez encaminada a la mayoria de las aeronaves de
Aviacion Comercial.

Se dotara de superficies de seguridad de extremo de pista a ambas cabeceras. Por el norte, la
implementacién del sistema de aproximacion ILS categoria Il/Ill permite que dicha RESA disponga
de unas dimensiones de 220 X 150 m (puesto que la senda de planeo requiere una zona
convenientemente regularizada). El terreno circundante desaconseja ampliar dicha RESA fuera del
Iimite actual. Por el sur, el terreno permite alargar la RESA a 240 m, tal como recomienda el
Anexo 14, por lo que se precisa adquirir los terrenos necesarios y adecuar el camino perimetral.

La categoria Il/Ill prevista por la pista 20 y, en concreto, el localizador del ILS, condiciona la
apariencia del limite de la zona de servicio por el extremo sur de forma que adopta formas
angulosas impuestas, por un lado, debido a la necesidad de disponer de un terreno
convenientemente regularizado para el correcto funcionamiento del sistema y por otro, debidas a
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las servidumbres de aerédromo. Y es que se desea evitar que el cerramiento perimetral vulnere las
superficies limitadoras de obstaculos, utilizando el vallado estandar empleado por Aena en sus
instalaciones.

En el primer cuarto de la pista 02 se superan las pendientes longitudinales alcanzandose el 1,22%
frente al 0,8% maximo permitido. Serd necesario un recrecido de la pista de vuelo para su
adecuacion a los valores indicados por OACI.

Por otra parte se regularizara y nivelara la franja. Sera preciso eliminar obstaculos que existen en la
actualidad segun los argumentos descritos en 5.2.2. Ademas, con la ampliaciéon aludida, sera
necesario prescindir de los objetos que afecten a la nueva franja asociada (la caseta de bombas,
vegetacion, etc).

Se construira el puesto de estacionamiento aislado y la zona de espera de la cabecera 02.

Se dotara al aeropuerto del equipo necesario para operar en condiciones de ILS categoria Il/lll con
un VOR/DME nuevo asociado a la senda de descenso para la cabecera 20, incluyendo el sistema
de iluminacién correspondiente. La pista 02 dispondra de un sistema de iluminacion sencillo para
una aproximacion instrumental de no-precision.

Se adecuara el terreno circundante al localizador y a la senda de planeo (GP en lo sucesivo) para
que sus areas criticas y sensibles tengan las caracteristicas propicias para prestar el servicio
correspondiente.

Como se indicod en 5.2.2, las deficiencias existentes de cobertura en el entorno del aeropuerto
implicaria la instalacién de una nueva estacién Radar para dotar de un Servicio de Control de
Aproximacion Radar, con el fin de aumentar la capacidad ATC/Pista.

Se debera prescindir de toda vegetacion arbérea que pueda vulnerar la Zona Despejada de
Obstaculos (OFZ).

Se trasladaran los PAPI de ambas cabeceras para adecuarse a las nuevas ubicaciones de los
umbrales.

Se remodelara la actual Torre de Control, con el fin de adecuarla a la Ley de Seguridad que
actualmente incumple segun la Direccion Regional de Navegacion Aérea Este. Se incrementaran
las dimensiones de los puestos de trabajo y salas de equipos.
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Se construira un vial peatonal a lo largo de toda la plataforma que permita el acceso a pie de los
pasajeros desde el Edificio Terminal hasta las aeronaves y viceversa. Dicho vial debera dotarse de
la sefialética adecuada que permita la prevencion de incidentes y accidentes en plataforma.

Se suministrara, en estado operativo, un sistema VICTOR para la Torre de Control, se actualizara el
sistema de comunicaciones del aeropuerto y el equipo SACTA en la Torre.

5.4.2.2. Plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales

Se propone aumentar la superficie y reorganizar los puestos de estacionamiento en plataforma con
el fin de mejorar su funcionalidad y operatividad. Ello implica reubicar los edificios, situados al norte
de la Torre de Control, que estan junto a la plataforma y modificar las isletas pequefias que se
convertiran en una unica.

En el Plano 4.1. "Zona de Servicio Propuesta. Estructura” se indica la ampliacién de plataforma
propuesta de 20.000 m? por el extremo noreste (18.000 m? para cuatro nuevos puestos de
estacionamiento y unos 2.000 m? para los viales de servicio) asi como 25.500 m? por el lado sur.

5.4.2.3. Plataforma de estacionamiento de Aviacion General

Se amplia la plataforma de Aviacién General por su lado norte obteniéndose aproximadamente
57.200 m> El numero final de puestos de estacionamiento destinados a este tipo de trafico que
serfan necesarios es de 30.

Adicionalmente se propone la construccion de una nueva calle de acceso a plataforma por el lado
norte.

5.4.3. Subsistema de actividades aeroportuarias

5.4.3.1. Zona de Pasajeros

El resultado final de la reubicacion de dependencias busca mejorar la funcionalidad incorporando
zonas infrautilizadas y recolocando las destinadas a fines técnicos en zonas especificas (Bloque
Técnico y Edificio Multiservicio). Por tanto, las dimensiones finales del edificio tan s6lo se ven
aumentadas por la ampliacion de la sala de recogida de equipajes tras la incorporacién de 5
hipédromos sencillos.
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Se construiran nuevos aparcamientos en altura frente al Edificio Terminal y al norte del mismo, y
une de superficie destinado a la bolsa de vehiculos de alquiler, al este de la Central Eléctrica.

5.4.3.2. Zona de Carga

Se propone la construccién de un Edificio Multiservicios por al este del SEl que englobara las
instalaciones de handling de Iberia, de carga, el Puesto de Inspeccién Fronteriza (PIF), talleres,
oficinas de comparfiias aéreas, catering, etc. Todas estas instalaciones estan actualmente en la
zona de la futura ampliacién de la plataforma. Ademas, se construira un aparcamiento asociado al
sur del edificio.

Se propone acondicionar las instalacicnes existentes para atender las necesidades actuales y
futuras, a corto plazo, hasta que se construya el Edificio Multiservicios en la zona descrita fuera de
la zona de servicio actual.

5.4.3.3. Zona de Servicios

Se construira un edificio de aparcamientos de cinco alturas frente al Edificio Terminal que albergara
en su Ultima planta las oficinas del Bloque Técnico, ya que la superficie actual es insuficiente para
cubrir las necesidades del desarrollo previsible.

Se construira una plataforma de pruebas para el SEl entre el puesto de estacionamiento aislado y la
plataforma de estacionamiento de aeronaves.

Analogamente se propone destinar parte de la plataforma de estacionamiento de Aviacién General,
en concreto tres puestos, para estacionar las aeronaves del servicio contraincendios de la
Generalitat, con sus correspondientes equipos e instalaciones.

Se instalaran nuevas radioayudas: un VOR y un sistema ILS (categoria Il/lll). Estas actuaciones
requerira la adecuacioén de las areas sensibles y criticas del entorno inmediato del localizador y GP.

Ademas, se construird una estacién radar de localizacién aun por definir.

5.4.3.4. Zona de Apoyo a la Aeronave

Se propone disponer un puesto de estacionamiento al norte de la plataforma ampliada para llevar a
cabo los tratamientos de deshielo y limpieza de aeronaves, que actualmente se realizan en las
proximidades del Edificio Terminal.
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5.4.3.5. Zona de Aviacion General

Por el norte de la plataforma se construira un Edificio Terminal de Aviacién General de
aproximadamente 1.400 m? para poder tratar, de forma separada, la creciente demanda de usuarios
de vuelos de este tipo de trafico. Ademas, se reubicaran en sus inmediaciones los hangares
actuales para concentrar alli toda actividad relacionada con la Aviacién General.

Se urbanizara la zona circundante al edificio y a los hangares para dar cabida a un aparcamiento
para Aviacidbn General y para conservar las actividades de formacion de tripulaciones que
actualmente se vienen desarrollando en la zona a ocupar por la ampliaciéon de la plataforma

comercial.

5.4.3.6. Zona de Abastecimiento

Se propone la instalacién de nuevos tanques de combustible para aumentar la capacidad con el fin
de satisfacer las necesidades previsibles de consumo para el primer horizonte, segln se desprende
del analisis realizado a este respecto en el apartado 4.1.2.2 del Capitulo 4 de la Memoria. Para ello
se propone ampliar la parcela de combustible actual hacia el este, para instalar un nuevo tanque de
almacenamiento, ampliar la superficie dedicada a oficinas y dotarla de nuevas plazas de
estacionamiento, incluyendo dentro de la parcela parte del aparcamiento de empleados actual.

Se adecuara las instalaciones de abastecimiento de agua para adecuarlas a las necesidades a
medio plazo, para el segundo horizonte establecido.

5.4.3.7. Zona de Actividades Complementarias

Se propone el traslado de las instalaciones dedicadas al servicio de catering que esta actualmente
situada en los terrenos destinados al futuro aparcamiento de vehiculos privados. El traslado se
realizaria al Edificio Multiservicios.

Se contemplara la urbanizacién de la superficie al este del nuevo Edificio Multiservicios, ante las

nuevas necesidades que se avecinan, entre otras, por el aumento de la demanda.

5.4.3.8. Otras instalaciones

Se adaptara la infraestructura de lineas telefénicas a las nuevas necesidades.
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5.4.4. Zona de Reserva

Las actuaciones propuestas para la Zona de Reserva en este Plan Director son, entre otras, las
destinadas a la adecuacion del camino perimetral y la regularizacién del terreno inmediato al mismo
segun las recomendaciones del Anexo 14.

5.4.5. Viales

5.4.5.1. Accesos exteriores

El acceso a las instalaciones aeroportuarias se realiza por un unico ramal desde la N-Il que
requeriria un desdoblamiento para evitar futuras congestiones en periodos punta. Dicho ramal
confluye en una rotonda donde coinciden la entrada y salida al recinto aeroportuario.

5.4.5.2. Accesos interiores

Se sugiere separar convenientemente los accesos a los Terminales de Aviacion General y de

Aviacién Comercial, asi como sus respectivos aparcamientos de vehiculos para segregar los flujos.

5.4.5.3. Viales de servicio

Tal como se explica en el Capitulo 4 de Necesidades, algunas compariias aparcan en remoto y
hacen escaso uso de jardineras, por lo que el traslado a pie al Edificio Terminal desde el avion y
viceversa debe adaptarse a esta circunstancia para dotar al pasajero de las condiciones de
seguridad adecuadas durante su desplazamiento. Para ello se propone la creaciéon de un vial
peatonal a lo largo de toda la plataforma, disponiendo de la sefialética adecuada que permita la
prevencién de incidentes y accidentes en plataforma.

5.4.5.4. Camino perimetral y seguridad

El camino perimetral debera reponerse en las zonas afectadas por la ampliacion de la pista, por la
construccién de las RESAs y por regularizacion de las franjas tanto de la pista principal, como de la
calle de rodaje, para el cumplimiento del Anexo 14 de OACI. Analogamente y tras la ampliacion por
la cabecera 02, el sistema de iluminacién asociado a la aproximacion de no-precision debe disponer
de un ramal del camino perimetral para que tenga acceso el personal de mantenimiento.

5.4.6. Varios

No hay nada que resefiar en este apartado.

I.MEMORIA. Cap.5.- Desarrollo Previsible Pagina 5.65




ena ﬁ Aeropuertos Esparioles y Navegacion Aérea

!

Plan Director del Aeropuerto de Girona Cédigo EDAPD 436.200

5.4.7. Adquisicion de terrenos

Se requerira la adquisicion de terrenos para poder realizar la ampliacion de la pista, la
regularizacion de su franja y su nivelacién correspondiente, asi como para llevar a cabo las demas
actuaciones que no estan dentro del Iimite actual del aeropuerto. El plano 4.3 muestra las
necesidades de terreno segun las propuestas descritas a lo largo de este documento.

Tabla 5.11.- Resumen de las actuaciones mas importantes descritas en los apartados anteriores.

Zona afectada por las actuaciones Obser\tac:lones

Campo de vuelos TR, A e o

I ; : ; S s Implica aumento del IImlte
Regularizacién de pendientes en franjas de pista y calle rodadura. Eliminacién / aeroportuario respecto

traslado de objetos. Plan Director 2001.

Construccién de sendas calles de salida rapida a 1.950 my a 1.325 m de la ; :
cabecera 20, ampliacién 350 m en cabecera 02 y traslado de umbral en cabecera 02 [an;E;lcar?uuan;;er:tosd:::iim[te
150 m hacia el sur. Reconfiguracion de RESAs. Adecuacién limite aeroportuario a Pianpg'recto?zgoﬁ 2
necesidades de servidumbres en cabecera 02, : :

Construccion puesto estacionamiento aislado y apartadero de espera en cabecera

02.

CATEGORIA 11/11l por cabecera 20 con sistema asociado de iluminacién, reubicacion  Implica aumento del limite
GP; adecuacién de superficies criticas/sensibles de GP y localizador. aeroportuario respecto
Sistema de iluminacién sencillo por cabecera 02. Plan Director 2001.

Traslado del sistema PAPI. -

AT o ; 7 T Impli men | limi
Regularizacién y adaptacion del camino perimetral y vallado del nuevo limite o8 guie to de te
aeroportuario respecto

aeroportuario. Plan Director 2001.

Actuaciones de Navegacién Aérea (sistema VICTOR para Torre de Control,
sustitucion del VOR/DME, sistema de comunicaciones del aeropuerto, actualizacion
del equipamiento SACTA, suministro de equipos de energia, control y
comunicaciones)

Recrecido de pista para adecuar pendientes longitudinales. -

Construccmn plataforma pruebas SEI -

Piataforma

Ampliaclon de Ia platafclrma de Awacton ComerCIaI al noreste y aI sur este ; s
(20.000 m2+25.500 m } y reorganizacion de estacionamientos. Cerramiento de gg?é'cg rtaul;n;g?ssdzuy'te
isletas. Retranqueo de instalaciones zona noreste. 20 puestos de estacionamiento PlanpDirector 2003

en total (+1 para tratamiento de deshielo y limpieza).

SR bl 1 2 A Implica aumento del limite
Ampliacién plataforma por lado norte para Aviacién General (57.200 m“). Mas de 30 aeroportuario respecto

puestos de estacionamiento. Plan Director 2001

Vial peatonal para que los pasajeros accedan desde la aeronave al Terminal. -
Construcmén de accesos a plataforma por Iado sury otro por el norle -
' Subsistema actividades aeroportuanas

Ampllacu&n Edlrco Termlnal de Pasajeros por el lado sur (2.000 m )
aproximadamente. Dotacién de 24 nuevos mostradores de facturacion, 5 nuevos -
hipédromos y 1 control de seguridad de pasaportes en salidas.
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Zona afectada por las actuaciones

Construcciéon Bloque Técnico en la tltima planta del Edificio de Aparcamientos frente
al Terminal (unos 2.000 mz). Reorganizacion de dependencias en Edificio Terminal
(42 mostradores de facturacion en total, 7 hipédromos simples mas uno doble).

Requiere ampliar Edificio
Terminal por su lado sur.

Implica aumento del limite
aeroportuario respecto
Plan Director 2001.
Implica aumento del limite
aeroportuario respecto
Plan Director 2001.
Implica aumento del limite
aeroportuario respecto
Plan Director 2001.

Construccién de Edificio Terminal Aviacién General (1.400 m?) con parking asociado.
Reubicacion de hangares e instalaciones de Aviacion General.

Construccién de Edificio Multiservicios con parking asociado. Adecuacién de
instalaciones existentes hasta su entrada en servicio.

Construccién de un aparcamiento de vehiculos (requiere reubicar instalaciones de
catering en el Edificio Multiservicios) y bolsa de vehiculos de alquiler.

Nuevos depdsitos de combustible para dotar al aeropuerto de mayor capacidad.
Adecuacion instalaciones abastecimiento de agua y telefonia.

Construccién de nueva Estacién Radar. -

Nuevas radioayudas: VOR e ILS categoria I/l -
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5.5. Delimitacion de la Zona de Servicio del Desarrollo Previsible propuesto y

actividades previstas

A continuacién se reproduce una propuesta del texto que podria contener la O.M. de aprobacion de
la presente revisién del Plan Director del Aeropuerto de Girona.

El Aeropuerto de Girona, de interés general del Estado segun el articulo 149.1.20.a de la
Constitucion y el Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre, sobre calificacion de aeropuertos
civiles, es un aeropuerto civil internacional con categoria OACI (Organizacion de Aviacién 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 Real Decreto 378/1988, de 8 de abril, por
el que se modifican las servidumbres aeronéuticas establecidas en el Aeropuerto de Girona-Costa
Brava.

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

El Aeropuerto de Girona sirve un trafico fundamentalmente internacional de tipo regular
que, en el afio 2004 supero la cifra de 2,5 millones de pasajeros (representando mas del 85 por 100
del trafico total comercial del Aeropuerto de Girona), lo que supuso un crecimiento del 150 por 100
respecto del afio anterior, inferior al crecimiento del 1.559,5 por 100 del trafico internacional regular
de pasajeros del afio 2003, debido a la implantacion de las compafias de bajo coste. El trafico
internacional no regular represent6 el 14,3 por 100 del total de pasajeros, siendo insignificante el
trafico nacional.

El aeropuerto dispone en la actualidad de una unica pista pavimentada, denominada 02-20,
de 2.400 x 45 metros, dos 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 17 puestos de
estacionamiento con una capacidad de 23 movimientos a la hora. Esta capacidad no es suficiente
para atender la demanda prevista, por lo que serian necesarias una serie de actuaciones
encaminadas a adaptar el campo de vuelos y la plataforma de estacionamiento de aeronaves al
trafico esperado.

En cuanto al edificio terminal de pasajeros, el Aeropuerto de Girona cuenta con dos plantas.
En la planta baja est4 el vestibulo de salidas, de 1.601 metros cuadrados, la zona de facturacion, la
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sala de recogida de equipajes, que dispone de tres hipédromos de recogida y una superficie de
1.686 metros cuadrados, y la sala de llegadas con 990 metros cuadrados. La planta alta esta
destinada a la sala de espera y embarque con 6.375 metros cuadrados, excluyendo espacios
comerciales. Ademas, en esta planta se encuentran los controles de seguridad y de pasaporte en
salidas. La sala cuenta con siete puertas de embarque. En total, el edificio terminal actual dispone
de 22.557 metros cuadrados. La capacidad del edificio no es suficiente para absorber la demanda
esperada para el afio 2020, para lo que sera preciso realizar una serie de actuaciones dirigidas a
corregir esta situacion.

Ademas, se llevaran a cabo un conjunto de actuaciones adicionales en otros ambitos del
subsistema de actividades aeroportuarias, como la ampliacion de aparcamientos de vehiculos
privados, la construccion de una bolsa de vehiculos de alquiler, la construccion de un edificio
terminal de aviacion general, asi como la urbanizacion de distintas areas.

Por estas razones, y considerando la importancia que tiene el aeropuerto para el desarrollo
social y econémico tanto de Comunidad Auténoma 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 sé6lo a las exigencias del trafico y
transporte aéreos en Espafia, 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 Girona
de conformidad con lo dispuesto en el articulo 7 del Real Decreto 2581/1998, de 4 de diciembre,
sobre ordenacion de los aeropuertos de interés general y su zona de servicio, al objeto de introducir
modificaciones de caracter sustancial en el mismo y proceder a la 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 delimitar& para los aeropuertos de interés general una zona de servicio que incluira las
superficies necesarias para la ejecucion 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 incluirdn, 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.
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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 definira las grandes directrices de ordenacién 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
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 relaciéon 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 Girona 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 planificaciéon fundados en objetivos estratégicos
y previsiones de trafico para un plazo que llega hasta el afio 2020; persigue la méxima 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 ultimo, persigue al méximo la
reduccion del impacto medioambiental que genera sobre su entorno, asi como la compatibilidad con
el desarrollo urbanistico periférico.

El nuevo Plan Director del Aeropuerto de Girona, lo sitia en terrenos de los términos
municipales de Vilobi d'Onyar y Aiguaviva, con una superficie estimada de 214,8 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 ampliacién de la pista en
350 metros por el sur y trasladar 150 metros el umbral 20 hacia el sur, la construccion de dos
nuevas calles de salida répida y la regularizacion de las franjas de ambas pistas a la normativa de
OACI, ademas de la construccion de RESAS en ambas cabeceras. En cuanto a la plataforma de
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estacionamiento de aeronaves, se propcne una ampliacién de la plataforma comercial de 18.000
metros cuadrados por el noreste que de cabida a cuatro nuevos puestos de estacionamiento y
25.500 metros cuadrados por el sur para otros cuatro. Se ampliara la plataforma de Aviacion
General en 57.200 metros cuadrados por el lado norte, con lo que se elevaria a méas de 30 el
nuimero de puestos de estacionamientos destinados a tal fin. Se contempla la construccién de dos
nuevos accesos a la plataforma por los extremos norte y sur de la misma, manteniendo el acceso
actual D1-5 asf como el D1-7 mientras que se cerraran isletas (eliminacion de los accesos D1-4 y
D1-6). Se dotara al aeropuerto de un estacionamiento destinado a limpieza y deshielo en el extremo
de la plataforma destinada a Aviacién Comercial por el lado norte. También se reserva un espacio
destinado a aeronaves contraincendios, inmediatamente al norte del Servicio Contra Incendios
(SEI).

Sera necesario dotar de un edificio multiservicios y un aparcamiento asociado para cubrir
las necesidades que actualmente desempefian las instalaciones obsoletas de la zona entre el SEl y
la torre de control, ganada a la aviacién comercial.

Se propone la construccién de un bloque técnico de 2.000 metros cuadrados que concentre
todas las dependencias técnicas, en la tltima planta del edificio de aparcamientos frente al edificio
terminal, evitando asi la dispersion de aquellas que existe en la actualidad.

Se reorganizaran las dependencias del terminal actual por el lado norte donde hay espacios
infrautilizados para obtener mas superficie y equipamiento en el vestibulo de salidas. Las
dependencias técnicas del lado sur, reubicadas en el nuevo bloque técnico, liberarfan un espacio
que junto con la ampliacion de la sala de recogida que se propone (unos 42 metros hacia el sur), se
aprovecharia para ampliar el nimero de hipédromos de llegadas en cinco unidades y conseguir,
finalmente, 7 hipédromos simples y uno doble.

Por el lado tierra, se propone actuar de forma que se dote al aeropuerto de una superficie
destinada a bolsa de coches de alquiler por el lado sureste y proporcionar una zona urbanizada
dentro de la zona de actividades complementarias necesarias ante el previsible aumento de la
demanda.

Sera preciso construir un edificio terminal de aviacién general (1.400 metros cuadrados) y
otros servicios asociados con este tipo de trafico por el lado norte (hangares, escuelas, etc).

En la zona de pasajeros, la principal actuacién a corto plazo sera la ampliacion de la zona
de salidas para que disponga de 42 mostradores en total en 2020 en el vestibulo de salidas.
También es necesaria la instalacion de un control de seguridad a corto plazo y readecuar las zonas
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destinas a colas de seguridad y de control de pasaportes en salidas, la instalacion de 5 nuevos
hipédromos de equipajes y reorganizar la zona de colas de control de pasaportes en llegadas.

En su virtud, a propuesta del Secretario General de Transportes, y de conformidad con lo
establecido por el articulo 166 de la Ley 13/1986, 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 Girona” en el que se definen las
grandes directrices de ordenacién y desarrollo del aeropuerto hasta alcanzar su méaxima 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 aeropuerto delimitada por el Plan Director tiene una
superficie estimada de 214,848 hectareas, de las cuales 147,427 hectareas corresponden al
subsistema de movimiento de aeronaves, 32,825 hectéreas al subsistema de actividades
aeroportuarias, y 34,596 hectareas a la zona de reserva aeroportuaria.

La delimitacion de la zona de servicio queda configurada por un conjunto de lineas rectas
reflejadas en el plano nimero 4.4 del Plan Director, en el que constan las coordenadas UTM de sus
vértices principales. Dicho planc 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.

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

las aeronaves en sus movimientos de aterrizaje, despegue y circulacién 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 147,427

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

1.1.

1.2.

2. El

Campo de vuelos: Esta integrado por una pista denominada 02-20, con cuatro calles de
salida y una calle de rodaje paralela a la pista y la franja de seguridad de la pista. La
plataforma de estacionamiento de aeronaves esta situada al este del campo de vuelos.

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

subsistema de actividades aeroportuarias contiene las infraestructuras, instalaciones y

edificaciones que completan, dentro del ambito aeroportuario, el proceso de intercambio modal

entre el transporte aéreo y el sistema terrestre, garantizando su eficacia funcional y calidad de

servicio. Tiene una superficie estimada de 32,825 hectareas, que se distribuye en las siguientes

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

2.1

2.2.

2.3.

2.4.

Zona de pasajeros: Contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y
servicios relacionados con el tréfico de pasajeros desde su acceso al ambito
aeroportuario hasta su embarque a la aeronave. Superficie: 14,866 hectareas.

Zona de carga: Contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y
servicios destinados al transporte aéreo de mercancias. Superficie: 1,980 hectareas.

Zona de apoyo a la aeronave: serian las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y
servicios destinados a la atenciéon y mantenimiento de las aeronaves. Superficie: 3,598
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
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2.5.

2.6.

27,

blogue técnico, la torre de control, el SEl y las instalaciones radioeléctricas. Superficie:
3,619 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. Incluye aparcamiento para
vehiculos privados. Superficie: 1,080 hectéareas.

Zona de abastecimiento energético. Contiene acometidas, instalaciones, elementos
Terminales y redes de distribucion de las infraestructuras energéticas y basicas
necesarias para el funcionamiento del aeropuerto. Superficie:3,087 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. Superficie de 4,595
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 34,596 hectareas, segun

se representa en el plano nimero 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 Navegacién Aérea y Decreto 584/1972, de 24 de
febrero, de Servidumbres Aeronduticas, o normativa que lo sustituya, con el objeto de garantizar la

seguridad de las aeronaves.

A fin de facilitar la compatibilidad del entorno con el planeamiento aeroportuario, y de

conformidad con la Disposicién Adicional Unica de la Ley 48/1960, sobre Navegacién Aérea, en los

planos n®5.1, 5.2 y 5.3 del Plan Director se encuentran recogidas las servidumbres aeronauticas

del Aeropuerto de Girona, tanto las establecidas en el Real Decreto 378/1988 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. Asi mismo, en el punto Ill.6. “Compatibilidad del
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Aeropuerto con su Entorno” del Plan Director, se incluyen los “Criterios en relacion 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
aproximacion inicial, intermedia y final, el area de movimiento del aeropuerto, las posiciones
remotas en plataforma de estacionamiento de aeronaves y espacios no ocupados por edificaciones,
aledarios a la plataforma, en el lado de la tierra. La determinacion de las necesidades en plataforma
de estacionamiento de aeronaves y en el lado tierra, de precisarse, se concretara caso por caso
dependiendo de la magnitud del despliegue y atendiendo a las necesidades expresadas por el
Ministerio de Defensa. Asimismo, se habilitaran los espacios precisos para que las autoridades
publicas no aeronauticas puedan desarrollar las actividades y prestar los servicios de su
competencia en el recinto aeroportuario.

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 Ministro de Fomento de 16 de julio de 2001 por la
que se aprobo el Plan Director del Aeropuerto de Girona.
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