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1 Introduccion

Como ya se introdujo en el primer capitulo, el Plan Director no es un plan de inversiones, sino un documento
estratégico que marca las grandes directrices de desarrollo del Aeropuerto. Por tanto, el objeto de este
capitulo es delimitar la Zona de Servicio del Aeropuerto de A Corufia en el horizonte del Desarrollo
Previsible, asi como definir las actuaciones previstas en el desarrollo de 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 que le permita dar servicio a la demanda de transporte aéreo prevista para los horizontes de
tréfico considerados.

Las actuaciones propuestas en este capitulo estaran en todo momento ligadas a la materializacion de la
demanda de trafico, y no a un horizonte temporal concreto. Un seguimiento detallado posterior de la
evolucion del trafico podria determinar que el desarrollo de determinadas actuaciones pudiera ser retrasado
o adelantado respecto al horizonte de necesidad originalmente identificado.

En funcion de la Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobacion de medidas urgentes para el crecimiento, la
competitividad y la eficiencia, se programaran en el correspondiente documento de regulacién aeroportuaria
las inversiones necesarias, que no tienen por qué ser necesariamente las planteadas en este capitulo de
forma integra, pudiendo surgir ademas otras nuevas. Para toda nueva inversién se comprobara su
compatibilidad con el Plan Director en términos de zonificacion, ordenacion y evaluacion ambiental.

2 Analisis de Alternativas
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 de las actuaciones necesarias en el Aeropuerto
de A Corufia es la propuesta y evaluacion de diferentes alternativas de desarrollo de sus infraestructuras e
instalaciones.

Este andlisis de alternativas permitira, por un lado, encontrar la solucibn mas adecuada para resolver 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 transpuesta al Ordenamiento Juridico Espafiol por la Ley 9/2006 del 28 de abril.

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

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

— Recomendaciones sobre los usos del entorno aeroportuario.

— Presentacion de la pertinente informacion y datos que sean esenciales para el desarrollo
aeroportuario.

— Redaccion de una descripcion de las alternativas propuestas para el desarrollo de las distintas
areas definidas, asi como evolucion de las mismas y seleccion de aquella considerada como la
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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 el aeropuerto, asi como aquellas autoridades y organismos publicos relacionados
con el desarrollo aeroportuario.

Desarrollo de la alternativa seleccionada y propuesta de actuaciones necesarias para el progresivo
desarrollo de la misma.

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 existentes, con el
fin de solucionarlas y conseguir los grados de seguridad, operatividad y funcionalidad necesarios.

También existen necesidades a subsanar que no se derivan del estudio capacidad/necesidades acometido,
sino que se enfocan desde otra perspectiva que se explicara oportunamente.

A continuacién, se presenta un resumen del estado de los diferentes subsistemas y zonas susceptibles de
gue se resuelvan las carencias que presentan.

Problematica derivada de |la comparativa capacidad/necesidades

1.

La pista 03-21 del Aeropuerto de A Corufia tiene en la actualidad dos modos de operacion:
Operaciones enfrentadas o pista Unica.

Taly como se determina en los estudios de capacidad de pista llevados a cabo para este aeropuerto,
las operaciones en A Corufa deberian tender a un uso preferente de pista Unica (salidas y llegadas
por pista 21) pues de este modo se incrementa apreciablemente la capacidad del Campo de vuelos.

Sin embargo, este modo de operacion es contrario a las necesidades de las Compafiias Aéreas que
prefieren despegar por la pista 03 por presentar menores penalizaciones en peso al despegue de
las aeronaves. Despegar por pista 21 implica un fuerte gradiente de ascenso para superar los
obstaculos naturales del terreno que representan la proximidad de los montes Costa y Xalo, los
cuales también tienen su incidencia negativa para las aproximaciones a pista 03.

Debido a lo anteriormente expuesto, en la actualidad la pista de vuelo 03-21 se utiliza
preferentemente en operaciones enfrentadas, con salidas por la pista 03 y llegadas por la pista 21.

Operando de este modo, esta instalacién tiene una capacidad sostenible que en valores globales se
ajusta a las necesidades de tréfico previstas en el horizonte de desarrollo de este Plan Director, si
bien, en H3 ya se encontraria muy proxima a su saturacion.

Analizando en mas detalle la capacidad del Campo de vuelos, se observa que en salidas y llegadas
si que se prevé que la demanda horaria supere sus respectivas capacidades sostenibles.

En este sentido cabe destacar que las capacidades horarias determinadas en salidas y llegadas se
corresponden con un modo de operaciéon equilibrado (intercalando una salida entre cada dos
llegadas consecutivas). Sin embargo, en un determinado momento es posible favorecer un tipo de
operacion en detrimento del otro, operaciones desequilibradas.

Esto es factible cuando las puntas de salidas y las de llegadas se encuentran desacopladas, es
decir, no son coincidentes temporalmente. Hoy en dia este es el caso del Aeropuerto de A Corufia.
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Siempre y cuando se conserve este desequilibrio entre las puntas de salidas y las de llegadas seria
sostenible mantener la explotacién actual hasta el ultimo horizonte de desarrollo propuesto, con la
infraestructura actual y operaciones enfrentadas.

No obstante, debido a la incertidumbre inherente a toda prevision de trafico y a medida que éste se
vaya intensificando, tanto en valores de operaciones anuales como en operaciones horarias, es
probable que ya no sea sostenible atender la demanda horaria esperada de forma desequilibrada.

Una solucién que permitiria aumentar la capacidad llegado el caso en que ya no fuese sostenible
operar desequilibrando las salidas respecto a las llegadas seria pasar a un modo preferente de
operacion con pista Unica. Esto permitiria atender sin problemas el trafico esperado hasta mas alla
del dltimo horizonte de desarrollo previsto en este Plan Director. Pero, tal y como ya se ha descrito
anteriormente, este modo de operacion presenta mayores penalizaciones -y/o requerimientos- en el
despegue de las aeronaves desde la cabecera 21, cabecera de uso preferente operando de este
modo. Por esta razdn se debe plantear algun tipo de actuacién que, manteniendo la operativa actual
de pistas enfrentadas, permita incrementar la capacidad actual del Campo de vuelos.

La Unica solucion viable para aumentar la capacidad del Campo de vuelos manteniendo operaciones
enfrentadas consiste en ejecutar una semi-calle de rodaje paralela a pista que permita conectar la
plataforma de estacionamiento de aeronaves con la cabecera 03.

Actualmente el aeropuerto no dispone de plataforma de aviacién general utilizdndose para este tipo
de tréfico varios puestos de la plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales. Este hecho
reduce considerablemente la capacidad de la plataforma disponible a la vez que dificulta la gestion
operativa de los movimientos de aeronaves.

El aeropuerto tampoco cuenta con instalaciones especificas para los pasajeros de Otras Clases de
Tréfico (OCT), de forma que, en la actualidad, estos pasajeros son tratados en el Edificio Terminal.

Por ultimo, relacionado con el tr&fico de aviacidon general del aeropuerto, existe en el aeropuerto
demanda de instalaciones de aviacién general, a la que es necesario dar respuesta mediante la
construccion de nuevos hangares para este tipo de trafico.

Por todo ello, es necesario dotar al aeropuerto de una nueva plataforma para la aviacion general
con al menos 11 puestos de estacionamiento, asi como de todo un conjunto de instalaciones
especificas para este trafico, como una serie de hangares para diferentes tipos de aeronaves y
superficies suficientes ya sea en el propio edificio terminal o en un edificio terminal propio.

En el Edificio Terminal de Pasajeros es necesario ampliar algunas de las superficies y equipamientos
para poder atender la demanda prevista en el horizonte del Desarrollo Previsible con el nivel de
servicio adecuado.

Las necesidades calculadas determinan que en el dltimo horizonte de estudio se precisa un nuevo
control de seguridad. Asimismo, con objeto de mantener un adecuado porcentaje de atencién en
pasarela, a medio-largo plazo es preciso remodelar la distribucién de las salas de espera y embarque
para poder incrementar el nimero de puertas de embarque de contacto aumentando a su vez el
area disponible en esta zona; ademas, también a medio-largo plazo resulta necesario aumentar el
area de la sala recogida de equipajes e instalar un nuevo hipédromo de recogida de equipajes.

En el caso de los aparcamientos, de acuerdo con el estudio de necesidades del Capitulo 4, no es
necesario aumentar el nimero total de plazas de estacionamiento disponibles en la actualidad, pero
si redistribuirlas en funcién de su uso. Asi, es necesario disponer de mas plazas de estacionamiento
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para depoésito de rent a car y plazas para empleados de Aena y/o Compafiias; ademas de reservar
una serie de plazas de aparcamiento del aeropuerto como bolsa de taxis.

Problematica no derivada de la comparativa capacidad/necesidades

Ademas de los problemas indicados en el apartado anterior, ligados a la falta de capacidad de las
instalaciones actuales del aeropuerto, existen también otros debidos a diferentes factores, entre los que
destacan fundamentalmente la necesidad de adecuacion a la normativa y de mejora de la operatividad del
conjunto de instalaciones aeroportuarias. Estos otros problemas son los que se describen a continuacion.

1.

10.

11.

12.

Adecuacion de franja al reglamento europeo de certificacion de aer6dromos, UE 139/2014, que
requeririan llevar a cabo una serie de actuaciones asociadas fundamentalmente a la adecuacién de
la franja de pista. Donde destacan las actuaciones de adquisicién de terrenos, movimiento de tierras,
traslado de instalaciones de almacenamiento y suministro de combustible y del hangar situado junto
a ellas; y el traslado de la balsa de pruebas del SSEI y de la parcela de combustibles.

Implantacion de maniobra de aproximacién instrumental para la pista 03 basada en la especificacion
de navegaciéon RNP AR, para evitar asi desvios de vuelos a otros aeropuertos en determinadas
condiciones meteoroldgicas.

Ampliacion del camino perimetral de forma que los vehiculos puedan acceder a las diferentes zonas
sin suponer un riesgo para las operaciones.

Traslado de las instalaciones de aviacién general de la escuela de pilotos AFN ya que su ubicacién
obliga a mantener operaciones de aviacion general junto a las aeronaves de aviacion comercial.

Traslado del SSEI y el edificio de cocheras pues ambas instalaciones son muy antiguas y ademas
no se adaptan a las necesidades actuales del aeropuerto. Asimismo, el SSEI vulnera la superficie
de transicién definida a partir del borde de una franja teérica de pista de 280 m de ancho.

El hangar de helicopteros utilizado por parte de la Guardia Civil vulnera la superficie de transicion
definida a partir del borde de una franja de pista de 280 m de ancho.

La ubicacién de la halconera, entre la plataforma comercial, el bloque técnico y un aparcamiento
préximo, no resulta adecuada para la actividad que debe prestar este servicio.

Traslado del hangar de Helimer para conseguir un mejor aprovechamiento de los terrenos en los
que se emplaza el mismo.

Agrupacién de las instalaciones de helicopteros en una misma zona del area de movimientos
segregando asi estas operaciones del trafico comercial de aeronaves que presenta el aeropuerto.

Remodelacion o traslado de la Central Eléctrica actual para llevar a cabo una mejora de las
instalaciones y, si se considera necesario, una ampliacion de las mismas.

Adicionalmente, se considera necesario establecer una parcela para la instalacion de un nuevo
Centro de Emisores.

Por ultimo, Enaire ya ha puesto en marcha todas las acciones necesarias, dentro de su ambito de
competencias, para dar cumplimiento al Reglamento de Ejecucion (UE) 2018/1048 de la Comision
de 18 de julio de 2018, por el que se insta a los Estados a publicar maniobras instrumentales RNP
APCH en todas las cabeceras con maniobras de aproximacion de precision (como es el caso de la
cabecera 21 del Aeropuerto de A Corufia).
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2.3 Estudio y valoracion de alternativas

Se exponen a continuacion las diferentes alternativas propuestas para el desarrollo de cada una de las zonas
e instalaciones del aeropuerto. Tras la descripcion de dichas alternativas de cada zona, se incluye el conjunto
de criterios a utilizar para llevar a cabo su analisis y evaluacion con el fin de seleccionar la alternativa mas
adecuada en cada caso. Los criterios a tener en cuenta seran tanto de tipo técnico como de caracter mas
especifico en funcion de la realidad del aeropuerto y su problematica.

2.3.1 Alternativas de la plataforma de estacionamiento de aeronaves

Plataforma de Aviacién General

La capacidad de la actual plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales (con 9 puestos de
estacionamiento en configuracion simultanea) es suficiente para atender la demanda de operaciones hasta
el ultimo horizonte de estudio. Sin embargo, en la actualidad el aeropuerto no dispone de plataforma de
aviacion general, utilizdndose para este tipo de trafico varios puestos de la plataforma comercial. Esto reduce
considerablemente la capacidad de la plataforma y dificulta la operativa actual, circunstancia que se vera
agravada en el futuro con el aumento de ambos tipos de tréafico.

Para solucionar estos problemas se propone la construccién de una nueva plataforma para la aviacion
general y ejecutiva. De esta manera se obtienen ventajas adicionales asociadas a la separacién del trafico
de aeronaves comerciales y de aviacion general, permitiendo concentrar en una zona del aeropuerto toda
una serie de instalaciones asociadas a éste ultimo tipo de trafico.

En esta nueva zona de aviacion general se deberan incluir, al menos, las siguientes actuaciones:

Construccion de una nueva plataforma de aviacion general que permita definir al menos 11 puestos
de estacionamiento.

— Reubicacion de los hangares y puestos de estacionamiento asociados de Helimer (Salvamento
Maritimo) y de la Guardia Civil.

— Construccién de un nuevo hangar para helicopteros y puesto de estacionamiento asociado.
— Reubicacion del hangar y resto de instalaciones de la escuela de pilotos AFN.

— Construccién de un nuevo hangar para aviacion general.

— Construccién de un hangar de aviacion ejecutiva.

— Construccion de un edificio terminal para la aviacion general.

Dada la estrecha relacién existente entre la nueva plataforma de aviacion general y el resto de instalaciones
para este tipo de tréafico, las alternativas propuestas a continuacion incluyen ambos elementos, aun cuando
las instalaciones distintas a la plataforma (hangares, etc.) no pertenecen al Subsistema de Movimiento de
Aeronaves sino al de Actividades Aeroportuarias.

Alternativa 1

En esta alternativa las instalaciones indicadas anteriormente se distribuiran en dos zonas: por un lado, las
de aviacion general propiamente dicha y por otro las de helicopteros.
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llustracién 5.1.- Alternativa 1 de instalaciones de aviacién general

17/' "\r

La plataforma de aviacion general se situara al norte de la plataforma comercial y como continuacién de
esta. Constara de 14 puestos distribuidos en dos filas paralelas a la pista (aunque estos puestos mas
pequefos pueden “agruparse” de cuatro en cuatro para obtener hasta tres puestos de mayor tamano para
aviacion ejecutiva).

A los puestos de la primera fila se accedera desde la continuacién de la actual calle de rodaje en plataforma,
mientras que a los puestos de la otra fila se accedera desde una nueva calle de rodaje tipo A, paralela a la
anterior, que también hara posible el acceso a los diferentes hangares. Comunicando las dos calles
anteriores se creara una nueva calle de rodaje con direccion perpendicular a la de la pista que, ademas,
permitira el acceso hasta un hangar para aviacién ejecutiva. Esta calle sera por ello tipo C.

La ampliacién de plataforma dispondra también de un vial para la circulacion de vehiculos.

En cuanto al resto de instalaciones, al norte de la zona propuesta para estacionamiento de equipos handling,
es decir frente al comienzo de la ampliacion de plataforma, se situara el hangar de mayor tamafio, con unas
dimensiones aproximadas de 50x50 m. A continuacién de este primer hangar se situaran otros hangares
menores y el edificio terminal de aviacién general.

Junto al hangar de aviacién ejecutiva se construira un vial que comunicara la zona de aviacion general con
el conjunto de viales de circulacién del aeropuerto, y en el que se podra instalar un control de seguridad.

Entre las nuevas instalaciones de aviacion general y la nueva carretera de acceso al aeropuerto existira una
diferencia de cota que variara entre los 5 m y los 10 m, ya que la pendiente de la carretera de acceso es
muy superior a la de la plataforma de aviacion general, que condiciona la cota de todo el conjunto. Esta
diferencia de cota debe salvarse en una corta distancia (alrededor de 10 m hasta la carretera) por lo que
serd necesario construir un muro de unos 125 m de longitud.

En el espacio existente tras los nuevos hangares podran disponerse algunas plazas de estacionamiento
para los usuarios de las instalaciones de aviacion general. Si se desea contar con mayor nimero de plazas
en esta zona, podria habilitarse también un aparcamiento en el espacio situado entre la carretera de acceso
al aeropuerto y la Central Eléctrica.

Por otra parte, el antiguo vial de acceso al aeropuerto y el aparcamiento P-2 desapareceran con las nuevas
actuaciones, por lo que la conexion del aparcamiento P-3 con el conjunto del area terminal se realizara a
través de la nueva carretera de acceso al aeropuerto.

En cuanto a la zona de helicdpteros, se situara en el lado este de la pista, aproximadamente frente a la calle
de rodaje S. Se ha comprobado que es los terrenos seleccionados permiten instalar al menos un hangar de
dimensiones aproximadas 30x40 m, y otros dos hangares de unos 30x20 m. Frente a estos hangares se
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pueden situar hasta cinco puestos de estacionamiento de helicopteros de 31x31 m de area, suficientes para
el estacionamiento de helicépteros como el AW 139 (16,66 m de longitud maximay 13,80 m de diametro del
rotor principal), el BO 105 (11,86 m de longitud maxima y 9,84 m de didmetro del rotor principal), el EC-135
(12,16 m de longitud maxima y 10,20 m de diametro del rotor principal) o el AS 355N (12,94 m de longitud
maxima y 10,69 m de diametro del rotor principal).

El acceso a los puestos de estacionamiento se realizara a través de dos calles de rodaje: una de rodaje
aéreo y otra de rodaje en tierra.

Para acceder a la nueva zona de aviacién general y de helicépteros se puede habilitar un acceso al este de
la nueva zona de helicépteros a definir, desde la Ria Lifiares; también es posible habilitar un acceso dando
continuidad a la Rua Granxa.

llustracion 5.2.- Alternativa 1 de instalaciones de helicépteros

I ey ey I wy |y
(R RCVR RGN RGN ECY

Alternativa 2

En esta alternativa tanto las instalaciones de aviacién general propiamente dicha como las de helicépteros
se situaran al norte de la actual plataforma comercial.

llustracion 5.3.- Alternativa 2 de instalaciones de aviacion general y helicopteros

ol ‘ :

Asi, por una parte, se ampliard en unos 30 m la actual plataforma comercial, creando en esta ampliacion
una nueva calle de rodaje tipo C en plataforma, con direccion perpendicular a la de la pista. Esta nhueva calle
permitira el acceso al nuevo hangar para aviacidon ejecutiva. Este nuevo hangar se situard en la misma
ubicacion que en la alternativa 1, es decir, al norte de la zona propuesta para estacionamiento de equipos
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handling, frente a la ampliacién de plataforma indicada, y tendra unas dimensiones aproximadas de 50x50
m.

Junto a la plataforma comercial ampliada se situaran las instalaciones de helicOpteros, constatandose que,
al igual que en la alternativa 1, es posible instalar un hangar de dimensiones aproximadas 30x40 m, y dos
hangares mas de unos 30x20 m.

Frente a estos hangares se situaran tres puestos de estacionamiento de helicépteros, iguales también a los
propuestos en la alternativa 1. Es decir, con unas dimensiones de 31x31 m, suficientes para el
estacionamiento de helicopteros como el AW 139; el BO 105, el EC-135 o el AS 355N.

El acceso a los puestos de estacionamiento se realizara a través de una calle de rodaje aéreo debidamente
nivelada y balizada, y cuyo eje sera la perpendicular a la pista por el punto medio del puesto de
estacionamiento central.

A continuacion de las instalaciones de helicOpteros se situaran las de la aviacién general propiamente dicha,
gue seran las mismas que en la alternativa 1, es decir, varios hangares y el edificio terminal de aviacion
general.

La plataforma de aviacion general se distribuird también en este caso en dos filas paralelas a la pista. Los
terrenos analizados permiten definir una fila de puestos (los mas préximos a la pista) con 9 estacionamientos
y otra fila de puestos (la mas alejada a la pista) con 5 estacionamientos situados al norte de los hangares.
Al no ser posible la comunicacién entre la actual plataforma comercial y la nueva plataforma de aviacion
general, sera necesario construir una nueva calle de rodaje tipo A, que comunicara la pista con la nueva
plataforma. La nueva calle se prolongara dentro de la propia plataforma de aviacién general permitiendo el
acceso tanto a los diferentes puestos de estacionamiento como a los hangares descritos anteriormente.

Al igual que en la alternativa 1, junto al hangar de aviacion ejecutiva se construira un vial que comunicara la
zona de aviacion general con el conjunto de viales de circulacién del aeropuerto, y en el que se podra instalar
un control de seguridad, de forma que todas las nuevas instalaciones propuestas, asi como la Central
Eléctrica si asi se desea, puedan quedar en el lado aire.

Entre las nuevas instalaciones de aviacion general y la nueva carretera de acceso al aeropuerto existira una
diferencia de cota que puede alcanzar los 14 m en el extremo norte de la plataforma. Para salvar este
desnivel sera necesaria la construccion de un muro con una longitud de alrededor de 280 m.

En el espacio existente tras los nuevos hangares se podran disponer algunas plazas de estacionamiento
para los usuarios de las instalaciones de aviacion general. Si se desea contar con mayor numero de plazas
en esta zona, podria habilitarse un aparcamiento en el espacio situado entre la carretera de acceso al
aeropuerto y la Central Eléctrica.

Por otra parte, el antiguo vial de acceso al aeropuerto y el aparcamiento P-2 desapareceran con las nuevas
actuaciones, por lo que la conexién del aparcamiento P-3 con el conjunto del &rea terminal se realizara a
través de la nueva carretera de acceso al aeropuerto.

Alternativa 3

En esta tercera alternativa todas las instalaciones propuestas, tanto las de aviacién general propiamente
dicha como las de helicopteros, se situaran en el lado este de la pista, aproximadamente frente a la calle de
rodaje S.
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llustracion 5.4.-Alternativa 3 de instalaciones de aviacion general y helicopteros

Dentro del conjunto de las nuevas instalaciones se pueden distinguir dos zonas diferenciadas: la situada
mas al sur, que corresponde a la aviacion general, y la situada mas al norte, en la que se ubicaran las
instalaciones de helicopteros.

En el extremo sur del conjunto se encontrard la plataforma de aviacion general, que se comunicara con la
pista mediante una nueva calle de rodaje tipo C, situada aproximadamente frente a la actual calle S. La
nueva calle de rodaje, dadas sus dimensiones, permitira el acceso a las nuevas instalaciones no sélo de
pequefias aeronaves de aviacién general sino también de otras de mayor tamafio como por ejemplo el
Gulfstream G550.

La plataforma analizada permite definir los puestos de estacionamientos necesarios distribuidos en dos filas
paralelas a la pista. A todos ellos, asi como a los diferentes hangares, se accedera desde una calle de rodaje
tipo A en plataforma, que puede considerarse la continuacién de la calle de acceso a pista indicada
anteriormente.

Frente a la calle de acceso a pista se puede ubicar un hangar para aviacién ejecutiva, con unas dimensiones
aproximadas de 50x50 m. Al sur de dicho hangar, y ya frente a una de las filas de puestos de
estacionamiento, se encontrara el edificio terminal de aviacion general. Al norte del mismo se ubicaran otros
dos hangares de aviacion general.

Mas al norte se situara ya la zona de helicOpteros, que constara, al igual que en las alternativas 1y 2, de un
hangar de dimensiones aproximadas 30x40 m, y dos hangares de unos 30x20 m.

Frente a estos hangares se situaran una linea de puestos de estacionamiento de helicopteros iguales a los
propuestos en las alternativas 1 y 2. Es decir, con unas dimensiones de 31x31 m, suficientes para el
estacionamiento de helicopteros como el AW 139; el BO 105, el EC-135 o el AS 355N. Estos
estacionamientos se ubicaran lo més centrado posible respecto de los hangares para helicépteros.

El acceso a los puestos de estacionamiento se realizard a través de una calle de rodaje aéreo debidamente
nivelada y balizada, y cuyo eje serd la perpendicular a la pista por el punto medio del puesto de
estacionamiento ubicado frente al hangar de helicépteros de mayores dimensiones.

En lo que se refiere a cotas, la necesidad de conectar la nueva plataforma con la pista mediante una calle
de rodaje tipo C, determina la cota minima a la que podra situarse el conjunto de las nuevas instalaciones.
Asi, considerando una pendiente de la calle de rodaje del 1,5% (la maxima admisible) y teniendo en cuenta
que la cota de la pista en la zona de conexion es de unos 95 m y que la distancia entre el eje de pista y la
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plataforma sera de 150 m, la cota de la nueva plataforma en la zona de conexidn con la calle de rodaje sera
de alrededor de 92,75 m, es decir, unos 2,5 m por encima de la cota actual del terreno, presentando una
altura libre mas que suficiente para que las citadas instalaciones no vulneren la superficie de transicion.

Para llegar hasta estas nuevas instalaciones desde el exterior del aeropuerto se puede habilitar, tal y como
ya se ha mencionado en la alternativa 1, un acceso desde la Rua Lifiares o desde la Rua Granxa.

Alternativa 4

En esta cuarta alternativa, al igual que en la primera, las instalaciones necesarias se distribuiran en dos
zonas: por un lado, las de aviacion general propiamente dicha y por otro las de helicopteros.

llustracion 5.5.- Alternativa 4 de instalaciones de aviacién general
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En este caso la plataforma de aviacién general se situara al sur de la plataforma comercial y como
continuacion de esta. Permite definir hasta 14 puestos distribuidos en dos filas perpendiculares a la pista
(aunque estos puestos mas pequefios pueden “agruparse” de cuatro en cuatro para obtener hasta tres
puestos de mayor tamafio para aviacion ejecutiva).

A los puestos de cada una de las filas se accede desde dos calles de rodaje, perpendiculares a la direccion
de la pista y conectadas con la continuacion de la actual calle de rodaje en plataforma. Estas dos calles
estan también conectadas entre si por su otro extremo, formando un bucle, para lo que previamente se
deben reubicar en otra zona las instalaciones de almacenamiento y suministro de combustibles.

Los diferentes hangares se situaran con su fachada lado aire alineada. Se ha comprobado que al menos se
podrian instalar un hangar para aviacién ejecutiva, 3 hangares de aviacion general de menores dimensiones
y el edificio terminal de aviacion general. A ellos se podra acceder desde las dos calles de aviacion general
descritas anteriormente, asi como desde la calle de rodaje de la rampa 1 de la plataforma comercial.

Tras los nuevos hangares se podran disponer algunas plazas de estacionamiento para los usuarios de las
instalaciones de aviacion general.

Entre el hangar de aviacién ejecutiva y la nueva terminal de carga se construira un vial que comunicara la
zona de aviacién general con el conjunto de viales de circulacién del aeropuerto. En dicho vial podra
instalarse un control de seguridad, de forma que todas las nuevas instalaciones propuestas queden en el
lado aire.

A lo largo del borde de toda la nueva plataforma discurrira un vial de servicio como continuacién del existente
en la plataforma comercial.
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Para la ejecucién de esta alternativa sera necesario desviar la avenida de Hermida en un tramo de unos
300 m de su trazado actual, y se afectara también a la Rua Polvorin en unos 100 m y la Rua Vixia en unos

40 m.

Por otra parte, al igual que en la actualidad, entre la plataforma y el terreno circundante (el desvio de la
avenida de Hermida) existira un desnivel que podra alcanzar los 14-15 m en la zona suroeste.

Todo el conjunto se situara a cotas de alrededor de 96 m, permitiendo la continuidad con la plataforma
comercial actual.

En cuanto a la zona de helicépteros, sera exactamente la misma que la propuesta en la alternativa 1.

llustracion 5.6.- Alternativa 4 de instalaciones de helicépteros
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2.3.1.1 Criterios de valoracion

1.

5.11

Capacidad de la plataforma: debe garantizarse que la plataforma tendra capacidad suficiente para
atender con un nivel de servicio adecuado la demanda prevista hasta el Gltimo horizonte de estudio.

Circulacion de las aeronaves y operatividad de la plataforma: se valorara la facilidad de circulacion
de las aeronaves, los condicionantes existentes y los posibles conflictos, la distancia entre pista y
plataforma, etc.

Compatibilidad con la aviacién comercial: debe analizarse la compatibilidad de las diferentes
alternativas propuestas para la plataforma de aviacién general con la circulacion de las aeronaves
comerciales y la operatividad de la plataforma comercial, teniendo en cuenta siempre la operacion
preferente del trafico comercial.

Probables efectos ambientales: debe considerarse el entorno del aeropuerto en cuanto a la
existencia de areas pobladas en las cercanias de la plataforma, y las distintas configuraciones de
operacion de cada alternativa, a efectos comparativos, para determinar si alguna de ellas pudiera
presentar problemas desde el punto de vista de la afeccion acustica. También debe considerarse a
efectos comparativos el entorno del aeropuerto en cuanto a la presencia de areas de alto valor
medioambiental, y las distintas afecciones a las mismas por parte de cada alternativa.

Implicaciones administrativas: deben considerarse las necesidades de terrenos de cada alternativa
y la coordinacién necesaria con otras administraciones, que pueden significar trabas en la ejecucion
de determinadas soluciones.

Compatibilidad con otras actuaciones planificadas, proyectos u obras en curso, actuaciones
previstas por otros organismos, posibles desarrollos futuros, etc.: deben analizarse las posibles
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actuaciones, especialmente las ya en ejecucion o previstas a corto plazo, para proponer, siempre
gue sea posible, un desarrollo acorde con las mismas.

7. Cuantia de las inversiones: debe considerarse la cuantia de las actuaciones necesarias en cada
alternativa a efectos meramente comparativos, puesto que a este nivel de definicion de las
alternativas es imposible realizar estimaciones precisas.

8. Aceptacion social: del mismo modo que para el campo de vuelos, es importante considerar la opinion
de las Autoridades Regionales y Locales del entorno del aeropuerto.

2.3.1.2 Valoracién

En cuanto a capacidad de plataforma, todas las alternativas son equivalentes, puesto que las instalaciones
propuestas en todos los casos son las mismas y permiten satisfacer la demanda espera en el aeropuerto.
No obstante, las posibles diferencias en lo que se refiere a la circulacién de las aeronaves y la operatividad
de la plataforma en cada una de las alternativas, pueden influir en la capacidad real de la misma. En este
sentido, la proximidad de la operacion de helicépteros y el resto del trafico de aviacién general, asi como la
ubicacion de las instalaciones de helicopteros, entre la plataforma comercial y la de aviacion general, tal
como propone la alternativa 2, podria suponer en algun caso dificultades en la circulacion de las aeronaves
debido a la interferencia de los diferentes tipos de trafico. Por ello, se considera generalmente preferible
evitar en la medida de lo posible estas circunstancias.

Sin embargo, también las alternativas 1 y 4 presentan algun inconveniente en lo que se refiere a la
operatividad de la plataforma, debido a que el acceso a la zona de aviacién general se realizaria por las
mismas calles de rodaje que la aviacion comercial, mientras que en la alternativa 2 la aviacion general
dispondria de una calle de rodaje exclusiva. Este problema tendria facil solucion en el caso de la alternativa
1, puesto que, si se considerara necesario, en esta alternativa siempre seria posible construir una calle de
rodaje que comunicara la pista con el extremo norte de la plataforma.

La alternativa 3, por su parte, al segregar completamente la aviacion general y de helicpteros de la aviacion
comercial, es la que puede suponer mayores ventajas en cuanto a una posible penalizacion de la capacidad
de plataforma debida a interferencias entre los diferentes tipos de tréafico.

Los argumentos anteriores son también aplicables a la compatibilidad con la aviacién comercial. Asi, la
alternativa 2 presenta la desventaja de la cercania entre la plataforma comercial y la zona de operacion de
helicépteros, mientras que en las alternativas 1 y 4 ambas zonas quedan completamente separadas. Por el
contrario, la alternativa 3 cuenta con la ventaja de separar totalmente la circulacion entre pista y plataforma
de la aviacién general y la comercial. Separacién que, como se ha mencionado anteriormente, podria
siempre conseguirse también en la alternativa 1 si se considerase necesario.

Nuevamente la alternativa 3 es la que presenta mayores ventajas en este aspecto, gracias a la segregacion
total del trafico no comercial.

En lo que se refiere a posibles efectos ambientales ninguna de las alternativas propuestas presenta ventajas
especialmente significativas frente a las otras. En todos los casos es necesario incorporar a la zona de
servicio terrenos que actualmente quedan fuera del recinto aeroportuario, aunque la superficie necesaria y
el valor previsible de los terrenos varia de una alternativa a otra.

Asi, en la alternativa 1 las zonas afectadas serian dos: por un lado, algunos terrenos situados al norte de la
plataforma comercial, entre el limite actual del aeropuerto y el nuevo vial de acceso al mismo (unos
5.500 m?); y por otro terreno situado al este de la pista, aproximadamente frente a la calle de rodaje S, sobre
los que se asentarian las instalaciones de helicépteros (unos 17.500 m?2). En total alrededor de 23.000 mZ.
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La alternativa 2 por su parte, ocuparia Unicamente terrenos situados al norte de la plataforma comercial,
entre el limite actual del aeropuerto y el nuevo vial de acceso al mismo. Inicialmente los terrenos necesarios
en esta zona para el desarrollo de esta alternativa serian mayores que en la alternativa 1, unos 13.000 m?,
pero la orografia y la ubicacion de los mismos hace que, en ambos casos, lo mas razonable sea la
adquisicién de toda la franja de terreno situada entre el limite actual del aeropuerto y el nuevo vial de acceso.

La alternativa 3 sélo requiere terrenos al este de la pista, en la zona situada aproximadamente frente a la
calle de rodaje S. La superficie total necesaria seria de unos 41.000 m2,

Por ultimo, la alternativa 4, al igual que la 1, afecta a dos zonas claramente diferenciadas: por un lado,
terrenos situados al sur de la plataforma comercial (unos 31.000 m?, incluyendo varias edificaciones) para
las instalaciones de aviacidn general; y por otro terreno situado al este de la pista, aproximadamente frente
a la calle de rodaje S, sobre los que se asentarian las instalaciones de helicopteros (17.500 m?). En total
alrededor de 48.500 mZ.

En cualquier caso, los terrenos necesarios para el desarrollo de las diferentes alternativas no gozan de
ningun tipo de proteccion medioambiental.

En cuanto a las implicaciones administrativas, debido a las razones expuestas anteriormente en relacién con
las necesidades de terrenos, las alternativas 1 a 3 pueden considerarse también equivalentes, aunque la
alternativa 3 requeriria la adquisicion de una mayor superficie que las otras dos.

La alternativa 4, sin embargo, presenta desventajas en este aspecto, debido a dos razones fundamentales.
Por un lado, los terrenos afectados por las instalaciones de aviacion general son en parte urbanos y
contienen varias edificaciones. Por otra parte, esta alternativa exige desviar la avenida de Hermida en un
tramo de unos 300 m de su trazado actual, y afecta también a la Rua Polvorin en unos 100 m y a la Rua
Vixia en unos 40 m.

En lo relativo a la compatibilidad con otras actuaciones la alternativa 2 presenta importantes desventajas
frente a las otras. No en cuanto a actuaciones en curso o ya planificadas, respecto a las que todas las
opciones serian equivalentes, puesto que en las areas afectadas no existen otras actuaciones previstas,
sino en lo que se refiere a la compatibilidad con posibles desarrollos futuros del aeropuerto, méas alla del
horizonte del Desarrollo Previsible.

Asi, la alternativa 3, al construir todas las nuevas instalaciones en la zona este de la pista, completamente
separadas de la plataforma comercial y el &rea terminal, no condiciona en ningln aspecto el futuro desarrollo
hacia el norte de dicha plataforma. Algo parecido ocurre con la alternativa 4, puesto que en ella tampoco se
realiza ninguna actuacién que limite la posible expansién hacia el norte de la plataforma comercial.

La alternativa 1, por su parte, con la plataforma de aviacion general como continuacion de la comercial y los
nuevos hangares con la misma linea de fachada lado aire que el Edificio Terminal, permite una facil
expansion hacia el norte de la plataforma comercial, sin necesidad de demoler ninguna de las instalaciones
propuestas ni de terraplenar, sino simplemente modificando la pintura (siempre y cuando la ampliacion de
plataforma propuesta se haya efectuado con la capacidad portante necesaria para aeronaves de aviacion
comercial), si bien la circulacion a/desde los hangares de aviacion general quedaria condicionada por la
distribucion de los puestos de la ampliacion de la plataforma comercial.

Sin embargo, en la alternativa 2, la actual plataforma comercial y la nueva plataforma propuesta no estan
alineadas pues los nuevos hangares propuestos (salvo el de aviacion ejecutiva) se encuentran mas de 30
m mas cerca de la pista que el edificio terminal. Por tanto, la ampliacion hacia el norte de la plataforma
comercial exigiria la demolicion de todos los hangares propuestos en esta alternativa.
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En lo que se refiere a la cuantia de las inversiones, y a efectos meramente comparativos, las diferencias
entre las distintas alternativas no se prevén demasiado importantes, si se excluyen las que puedan deberse
a las expropiaciones de terrenos en cada caso.

La alternativa 3 es la que requiere mayor movimiento de tierras (alrededor de 215.000 m? de terraplén), asi
como la adquisicién de una gran cantidad de terrenos (unos 56.000 m2) y la construccién de una nueva calle
de rodaje tipo C entre pista y plataforma.

La alternativa 4, por su parte, es la que requiere mayores expropiaciones, unos 63.500 m?, parte de ellos
urbanos y con varias edificaciones. Ademas, seria también necesario desmontar unos 125.000 m? en la zona
sur de la actual plataforma comercial y terraplenar 10.000 m3 en la zona de helicopteros, al este de la pista,
asi como desviar la avenida de Hermida en un tramo de unos 300 m de su trazado actual.

La alternativa 2, sin embargo, necesita menores expropiaciones (unos 28.000 m2) y menor movimiento de
tierras (alrededor de 18.000 m3 de terraplén y unos 15.000 m3 de desmonte) pero también requiere la
construccion de una nueva calle de rodaje entre pista y plataforma (aunque en este caso tipo A) y de un
muro para salvar el importante desnivel existente con la nueva carretera de acceso al aeropuerto.

Por ultimo, la alternativa 1 es la que requiere menor movimiento de tierras (110.000 m2 de terraplén en la
zona de las instalaciones de aviacion general mas otros 10.000 m3® en la zona de instalaciones de
helicopteros; es decir, un total de unos 120.000 m?3), no implica la construccién de nuevas calles de rodaje,
el muro necesario para salvar el desnivel con la nueva carretera de acceso al aeropuerto seria de menor
altura y longitud que en la alternativa 2, y las necesidades de terreno (38.000 m?), aunque mayores que en
esta Ultima, son sensiblemente inferiores a las de las alternativas 3 y 4.

El coste estimado de las diferentes propuestas varia entre los 5 y los 6 millones de euros, siendo las
alternativas 1 y 4 las menos costosas. La estimacién anterior no incluye la edificacién de los hangares ni la
expropiacién de los terrenos necesarios en cada caso. La inclusion de las expropiaciones puede modificar
de forma importante las diferencias de coste de las distintas alternativas, en funcion de las superficies
necesarias y del precio por m? en las diferentes zonas.

Finalmente, en cuanto a la aceptacién social de las autoridades vy la poblacién del entorno del aeropuerto, la
alternativa 4 es la que presenta mayores desventajas. Atendiendo a este aspecto, las alternativas 1 a 3 son
bastantes similares, puesto que en ambos casos la mayor parte de los terrenos a ocupar son risticos de uso
agrario (la mayor parte declarados suelos no urbanizables de proteccion de infraestructuras), no existiendo
en ellas edificacién alguna.

De acuerdo con todo lo anterior, se considera preferible la ejecucidn de la alternativa 3, que permite una
buena operatividad de la plataforma y un mejor desarrollo del aeropuerto en su conjunto, sin condicionarlo
mas alla del horizonte del Desarrollo Previsible.

2.3.2 Alternativas de Zona de Pasajeros
2.3.2.1 Alternativas de Edificio Terminal

Alternativa 1
Esta alternativa propone la ampliacion del edificio terminal actual unos 14.000 m? por el lado norte
desplazando esta fachada unos 72 m, y ocupando la zona en la que actualmente se encuentran el Bloque

Técnico y el aparcamiento de empleados, pero salvando la Torre de Control, que permanece en su ubicacion
actual.

Ademas, se retranquea la fachada lado aire del edificio actual unos 5 m dotando asi a la plataforma de mayor
profundidad y permitiendo la disposicion de una via de servicio.
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Toda la zona ampliada constaria de dos alturas (plantas 0 y 1), existiendo una altura adicional (planta 2) de
unos 2.000 m2,

Por ultimo, se realiza una completa remodelacién del interior del edificio, redistribuyendo las diferentes zonas
y englobando en él las oficinas del Bloque Técnico.

llustracién 5.7.- Alternativa 1 de Edificio Terminal

Alternativa 2

Esta alternativa propone la ampliacion del edificio terminal en unos 5.000 m2. En este caso la ampliacion se
realiza fundamentalmente por el sur, desplazando esta fachada 35 m y ocupando el &rea en la que
actualmente se encuentra el hangar de Helimer.

Ademas, de forma similar a la alternativa 1, se retranquea la fachada lado aire del edificio actual, aunque en
este caso en unos 13 m, dotando a la plataforma de mayor profundidad aun que en la alternativa 1, y
disponiendo asi de mas espacio para puestos de estacionamiento y via de servicio.

También se realiza una pequefia ampliacion en la zona norte, ocupando la parcela situada en el extremo
noroeste del edificio, pero sin desplazar la fachada principal y sin afectar a la Torre de Control, el Bloque
Técnico y el aparcamiento de empleados.

La ampliacién sur contard con dos alturas (plantas 0y 1).

Por dltimo, al igual también que en la alternativa 1, se realiza una completa remodelacion del interior del
edificio, redistribuyendo las diferentes areas para obtener un 6ptimo aprovechamiento del espacio
disponible.

llustracién 5.8.- Alternativa 2 de Edificio Terminal
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2.3.2.2 Criterios de valoracion

1. Capacidad del Edificio Terminal: es necesario que el Edificio Terminal garantice la capacidad
suficiente para permitir el tratamiento adecuado de los pasajeros y proporcionar asi el nivel de
servicio requerido por el aeropuerto.

2. Operatividad del Edificio Terminal: se valorara la facilitacion de los procesos de pasajeros y
equipajes, tanto en salidas como en llegadas, asi como la facilidad de accesos desde el Edificio
Terminal tanto al lado aire, como a los accesos y aparcamientos del lado tierra.

3. Afecciones a las instalaciones existentes: se valorard la afeccion a los diferentes subsistemas de los
terminales actuales, el aprovechamiento de las instalaciones existentes y, cuando sea necesario,
las posibilidades de reubicacion dentro de las ampliaciones previstas.

4. Posibilidad de ampliaciones posteriores de todo el edificio o de determinados subsistemas: se
valorara la compatibilidad con ampliaciones futuras de los distintos subsistemas, y el
aprovechamiento racional del espacio disponible.

5. Necesidad de terrenos: se valorara la necesidad de terrenos de cada alternativa fuera de la Zona de
Servicio, asi como de los actuales Subsistemas de Actividades Aeroportuarias y Movimiento de
Aeronaves.

6. Posibles efectos ambientales: debe tenerse en cuenta la posible existencia de areas de alto valor
medioambiental en el entorno del aeropuerto que pudieran verse afectadas por las actuaciones
propuestas en cada una de las alternativas.

7. Cuantia de las inversiones: debe considerarse la cuantia de las actuaciones necesarias en cada
alternativa a efectos meramente comparativos, puesto que a este nivel de definicion de las
alternativas es imposible realizar estimaciones precisas.

2.3.2.3 Valoracién

En cuanto a capacidad del edificio terminal, cualquiera de las alternativas propuestas permite cubrir
sobradamente las necesidades existentes hasta el Gltimo horizonte de estudio.

De acuerdo con el calculo de Necesidades del Capitulo 4, para atender la demanda prevista hasta dicho
horizonte se requiere ampliar los mostradores de facturacion, los controles de seguridad, los hipédromos de
recogida de equipajes y la superficie de la zona de recogida.

Con cualquiera de las ampliaciones propuestas se obtiene espacio suficiente para satisfacer las necesidades
mencionadas, asi como para aumentar, de cara a horizontes posteriores al Desarrollo Previsible, otras
superficies y equipamientos, las zonas comerciales y, en el caso de la alternativa 1, incorporar al Edificio
Terminal las dependencias del Bloque Técnico.

En lo que se refiere a la operatividad del Edificio Terminal ambas alternativas pueden considerarse
equivalentes, puesto que en las dos se propone una completa remodelacién del interior del edificio.

En cuanto a afecciones a las instalaciones existentes, la ampliacién propuesta en la alternativa 1 supone la
desaparicion del Bloque Técnico y del aparcamiento situado frente él. Las diferentes instalaciones del Bloque
se incorporaran al propio edificio terminal mientras que las plazas de estacionamiento de empleados se
repondrén en otras ubicaciones.

Por otra parte, el retranqueo de la fachada lado aire del edificio permitira desplazar el vial de circulacion de
vehiculos e incrementar la anchura de la plataforma. Esto hara posible el redisefio de la misma, aumentando
el nimero de puestos, y mejorando la capacidad y la operatividad.
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La alternativa 2 por su parte, afecta fundamentalmente al hangar de Helimer, que debera ser trasladado a
otra ubicacién, si bien este estudio parte de la premisa de que para cualquiera de las alternativas de edificio
Terminal seleccionada, este hangar debe ser reubicado permitiendo asi poder segregar el trafico de
helicopteros de la aviacion comercial. En este caso también se retranquea la fachada lado aire, por lo que
también sera posible la remodelacién de la plataforma.

Respecto a la posibilidad de ampliaciones posteriores, las alternativas propuestas pueden considerarse
“complementarias”. Es decir, en caso de ser necesario en horizontes posteriores al Desarrollo Previsible, el
edificio resultante de la ampliacion propuesta en la alternativa 1 podria ampliarse hacia el sur, de acuerdo a
la propuesta de la alternativa 2, y viceversa. No obstante, seria necesario tener en cuenta las necesarias
adaptaciones y redistribuciones de espacios dentro del edificio.

En lo que se refiere a necesidades de terrenos y posibles efectos ambientales, ambas alternativas pueden
considerase similares, ya que en ningln caso es necesario disponer de terrenos fuera del actual recinto
aeroportuario, y las zonas afectadas por la ampliacidon son en los dos casos areas ya edificadas, sin ningdn
valor desde el punto de vista medioambiental.

Por ultimo, en cuanto a la cuantia de las inversiones, el coste de la alternativa 1 se estima mayor que el de
la 2, debido fundamentalmente a dos razones. Por un lado, la envergadura de la ampliacion propuesta en
aquella es considerablemente mayor que en esta (mas del doble de superficie), y por otro, la alternativa 1
afecta al edificio que engloba al Bloque Técnico y la Torre de Control y, mientras que aquel debe demolerse,
ésta debe continuar en su actual ubicacién y sin interrupcion del servicio, lo que puede suponer
complicaciones constructivas y operativas.

A la vista de todo lo anterior |a alternativa seleccionada es el nimero 2.

2.3.3 Alternativas de Zona de Servicios
2.3.3.1 Alternativas de edificio del Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios

Alternativa 1

Esta Ultima alternativa propone la construccién de un nuevo SSEI al este de la pista, a unos 1.220 m del
umbral 21 de la situacion de partida, garantizando los tiempos de respuesta necesarios en el acceso a los
extremos de pista.

llustracion 5.9.- Alternativa 1 de edificio SSEI

Alternativa 2

Esta alternativa plantea la construccion del nuevo SSEI inmediatamente al norte de la actual plataforma
comercial, es decir, a unos 750 m del umbral 21 de la situacidn de partida, aproximadamente como el SEI
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actual pero retranqueado de modo que quede alineado con posibles futuras ampliaciones de la plataforma
hacia el norte.

llustracion 5.10.- Alternativa 2 de edificio SSEI

Alternativa 3

En esta alternativa es similar a la Alternativa 2 proponiendo la construccion del nuevo SSEI al norte de la
actual plataforma comercial, a unos 610 m del umbral 21 de la situacién de partida, dejando espacio entre
el SSEl y la actual plataforma de modo que se adecue a un posible maximo desarrollo de esta.

llustracion 5.11.- Alternativa 3 de edificio SSEI

Alternativa 4

Esta cuarta alternativa propone la construccion de un nuevo edificio SSEI al sur del Edificio Terminal, en la
superficie ocupada actualmente por el hangar de Helimer, que debera ser trasladado. Por tanto, el nuevo
SSEI se situaria a unos 1.075 m del umbral 21 de la situacién de partida y a unos 272 m del eje de pista,
con el limite este de su parcela alineado con la fachada lado aire del Edificio Terminal. En esta posicion
guedan garantizados los tiempos de respuesta necesarios en el acceso a los extremos de pista.
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llustracion 5.12.- Alternativa 4 de edificio SSEI

2.3.3.2 Criterios de valoracion

1.

Operatividad: se valorara la minimizacién de las distancias de las instalaciones del servicio de
extincion de incendios a los distintos puntos del campo de vuelos, asi como la facilidad de acceso a
pista desde el SSEI, con el objetivo de satisfacer los tiempos maximos de respuesta recomendados
en el RD 862/2009. Se evaluaran asimismo posibles interferencias de los vehiculos del SEI con la
circulacién de las aeronaves.

Compatibilidad con otras actuaciones, proyectos u obras en curso, actuaciones previstas por otros
organismos, etc.: deben analizarse otras posibles actuaciones, especialmente las ya en ejecucion o
previstas a corto plazo, para proponer, siempre que sea posible, un desarrollo acorde con las
mismas.

Implicaciones administrativas: deben considerarse las necesidades de terrenos de cada alternativa
y la coordinacién necesaria con otras administraciones, que pueden significar trabas en la ejecucién
de determinadas soluciones.

Posibles efectos ambientales: debe tenerse en cuenta la posible existencia de areas de alto valor
medioambiental en el entorno del aeropuerto que pudieran verse afectadas por las actuaciones
propuestas en cada una de las alternativas.

Factibilidad de las actuaciones y cuantia de las inversiones: deben considerarse las caracteristicas
y posibles dificultades de las actuaciones a realizar, y la cuantia de las mismas en cada alternativa
a efectos meramente comparativos, puesto que a este nivel de definicion de las alternativas es
imposible realizar estimaciones precisas.

2.3.3.3 Valoracion

En cuanto a la operatividad de las diferentes alternativas para el Servicio de Salvamento y Extinciéon de
Incendios, todas ellas permiten cumplir el objetivo establecido en el RD 862/2009 en lo que a tiempos de
respuesta se refiere. Asi, considerando valores habituales de tiempos de reaccion, tiempos de aceleracion,
velocidades, etc., desde cualquiera de las ubicaciones propuestas para el SSEI es posible “lograr un tiempo
de respuesta que no exceda de dos minutos hasta el extremo de cada pista operacional, en condiciones
6ptimas de visibilidad y superficie”.

En este sentido, y aunque las diferencias son minimas, la alternativa 3 es la mas desfavorable, puesto que
es aquella en la que se da la mayor distancia desde el SSEI a uno de los umbrales, en este caso el 03. La
alternativa 1 esta mas centrada respecto a los umbrales que la 2 y la 3, pero es la mas alejada de plataforma
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y, al estar en el lado este de la pista, obliga a cruzarla en caso de emergencia en esa zona. Por el contrario,
la alternativa 4 es la mas ventajosa, puesto que, a pesar de ser la mas alejada del eje de pista, es aquella
en la que las distancias a los umbrales estdn mas equilibradas sin superar en ningin caso los 1.500 m.

Sin embargo, la alternativa 4 presenta una importante desventaja relacionada también con la operatividad.
Dicha desventaja se debe al hecho de que en esta alternativa el SSEI se ubica tras la plataforma comercial,
de manera que condiciona el disefio de esta y reduce la superficie de estacionamiento disponible, al ser
necesario dejar despejado el tramo de plataforma situado frente al SSEI para permitir la rapida salida de los
vehiculos de emergencia en caso de necesidad. Esta circunstancia reviste especial importancia si se tiene
en cuenta que la capacidad de la plataforma comercial estd bastante ajustada en el horizonte del Desarrollo
Previsible.

Ademas, en caso de emergencia, los vehiculos del SSEI deberan cruzar necesariamente la calle de rodaje
inner de la plataforma para llegar hasta la pista, lo que puede dificultar tanto la circulacién de las aeronaves
en la plataforma como el acceso a pista de los vehiculos. Este hecho puede interpretarse como un
incumplimiento de lo indicado en el RD 862/2009, donde se recomienda que “la estacion de servicios
contraincendios deberia estar situada de modo que los vehiculos de salvamento y extincion de incendios
tengan acceso directo, expedito y con un minimo de curvas, al area de la pista”.

En lo que se refiere a la compatibilidad con otras actuaciones hay que destacar que las alternativas 1,2y 3
no son compatibles con algunas de las alternativas propuestas para las instalaciones de aviacién general
y/o en su caso con las actuaciones propuestas para el campo de vuelos. Asi, la alternativa 1 de SSEI es
incompatible con la alternativa 3 de las instalaciones de aviacion general; la alternativa 2 de SSEI no es
compatible con ninguna ampliacion de plataforma hacia el norte y, por tanto, con las alternativas 1y 2
propuestas para las instalaciones de aviacion general; la alternativa 3 de SSEI no es compatible con la
alternativa 2 de instalaciones de aviacion general.

La alternativa 4, por su parte, también es incompatible con cualquier ampliacién hacia el sur del edificio
terminal y, por tanto, con la alternativa 2 propuesta para este elemento.

Respecto a las implicaciones administrativas, las alternativas 1 y 3 requieren la expropiacién de algunos
terrenos para su incorporacién a la Zona de Servicio.

En la alternativa 3, la superficie a expropiar también es reducida y parte de ese terreno seria necesario
también para la ejecucion de la alternativa 1 de instalaciones de aviacion general, con la que es compatible.
Esta alternativa 3 afecta ademas de forma importante a la nueva carretera de acceso al aeropuerto, siendo
necesario su desvio o soterramiento.

En la alternativa 1 la superficie necesaria es también pequefia y ademas se trata de parcelas risticas de uso
agrario.

Por su parte, la alternativa 4 se ubica sobre el terreno actualmente ocupado por el hangar de Helimer, por lo
gue seria necesario el traslado de este antes de comenzar la construccion del nuevo SSEI. Por dltimo, la
alternativa 2 requeriria el traslado de las instalaciones de AFN y la modificacion de los accesos a los
aparcamientos P-2 y P-3. Es importante sefialar que tanto el traslado del hangar de Helimer como de las
instalaciones de AFN se llevara a cabo, en cualquier caso, independientemente de que sean necesarios
para la construccion del nuevo SSEI.

En cuanto a posibles efectos ambientales ninguna de las alternativas propuestas supone inconvenientes en
este aspecto. Como se ha comentado anteriormente, las alternativas 1 y 3 afectan a terrenos que no
pertenecen a la actual Zona de Servicio, pero ninguna de las zonas afectadas presenta un especial valor
medioambiental ni goza de ningdn tipo de proteccién en este sentido.

5.20



Plan Director del Aeropuerto de A Corufia | Abril 2021

Por dltimo, en lo que se refiere a la factibilidad de las actuaciones a realizar y a la cuantia de las inversiones
la alternativa 3 se prevé la mas costosa pues exige la expropiacién de unos 3.000 m? de terreno y un
importante movimiento de tierras y, ademas, el desvio o soterramiento de la nueva carretera de acceso al
aeropuerto; la alternativa 1 también lleva aparejada nuevas expropiaciones, si bien en este caso son de uso
agrario.

Por el contrario, las alternativas 2 y 4 son las mas ventajosas en este aspecto al ubicar el nuevo SSEI en
terrenos pertenecientes a la actual Zona de Servicio, sin ser necesaria, por tanto, ninguna expropiacion. El
coste del traslado del hangar de Helimer o de las instalaciones de AFN no debe considerarse asociado a las
alternativas 4 y 2, respectivamente, puesto que se llevaran a cabo independientemente de la alternativa de
nuevo SEI seleccionada.

A la vista de todo lo anterior la alternativa seleccionada es el niumero 2, que es compatible con la
alternativa 4 de instalaciones de aviacidén general, y con la alternativa 2 del terminal, ho supone limitaciones
importantes para el desarrollo de otras instalaciones aeroportuarias, permite una adecuada operatividad del
SSEl y tiene un coste mas reducido que otras alternativas.

2.3.4 Alternativas de Zona de Abastecimiento
2.3.4.1 Alternativas de Central Eléctrica

Alternativa 1

Esta alternativa propone la reforma de la Central Eléctrica actual y su ampliaciéon hacia el norte, hacia la
nueva carretera de acceso al aeropuerto desde la N-550.

La nueva central tendra las dimensiones, equipos, etc. suficientes para atender las necesidades previstas
hasta el Gltimo horizonte de estudio.

llustracion 5.13.- Alternativa 1 de Central Eléctrica

Alternativa 2

En esta segunda alternativa se propone la construccion de una nueva Central Eléctrica situada al este de la
pista, en la misma zona en la que también se proponen algunas instalaciones en varias alternativas de
aviacion general y la alternativa 1 de edificio SSEI.

La nueva central se situara en una ubicacién que sea compatible con otras posibles instalaciones propuestas
en esta zona. Asimismo, al igual que en la alternativa 1, tendra las dimensiones, equipos, etc. suficientes
para atender las necesidades previstas hasta el Gltimo horizonte de estudio.
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llustracion 5.14.- Alternativa 2 de Central Eléctrica

\ // ““\ﬁ:

2.3.4.2 Criterios de valoracion

1. Aprovechamiento de las instalaciones existentes: se valorara la afeccion a las instalaciones actuales
y el grado de aprovechamiento de las mismas.

2. Compatibilidad con otras actuaciones, proyectos u obras en curso, actuaciones previstas por otros
organismos, etc.: deben analizarse otras posibles actuaciones, especialmente las ya en ejecucion o
previstas a corto plazo, para proponer, siempre que sea posible, un desarrollo acorde con las
mismas.

3. Posibilidad de ampliaciones posteriores: se valorara la compatibilidad con ampliaciones futuras y el
aprovechamiento racional del espacio disponible.

4. Implicaciones administrativas: deben considerarse las necesidades de terrenos de cada alternativa
y la coordinacién necesaria con otras administraciones, que pueden significar trabas en la ejecucién
de determinadas soluciones.

5. Posibles efectos ambientales: debe tenerse en cuenta la posible existencia de &reas de alto valor
medioambiental en el entorno del aeropuerto que pudieran verse afectadas por las actuaciones
propuestas en cada una de las alternativas.

6. Cuantia de las inversiones: debe considerarse la cuantia de las actuaciones necesarias en cada
alternativa a efectos meramente comparativos, puesto que a este nivel de definicibn de las
alternativas es imposible realizar estimaciones precisas.

2.3.4.3 Valoracién

La alternativa 1, al proponer la nueva central eléctrica junto a la existente en la actualidad, permitira un mayor
aprovechamiento de las instalaciones existentes, y exigira menores modificaciones de las diferentes lineas
eléctricas y de las conexiones de los distintos equipos, particularmente de la acometida de la central con el
exterior.

En cuanto a la compatibilidad con otras actuaciones, es necesario tener en cuenta que en la zona propuesta
en la alternativa 2 para la reubicacién de la central eléctrica se han planteado también alternativas para la
construccion de otras instalaciones, como plataforma y hangares de aviacién general o el edificio SEI. Por
tanto, habra que considerar la ubicacion exacta de la nueva central y la conveniencia de construirla en este
emplazamiento en funcion de las alternativas seleccionadas para el resto de instalaciones.

La alternativa 1, por el contrario, no presenta ningun tipo de condicionante en este sentido, puesto que en la
zona propuesta para la nueva central no se plantea la construccion de ninguna otra instalacion.
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En lo que se refiere a ampliaciones posteriores, ninguna de las alternativas presenta inicialmente
inconvenientes importantes. No obstante, en el caso de la alternativa 2 las posibilidades de ampliacion
estarian condicionadas por la ubicacién exacta de la nueva central, en funcién del conjunto de instalaciones
del aeropuerto que se trasladen al este de la pista.

En lo relativo a las implicaciones administrativas, la ejecucion de la alternativa 2 exige la expropiacion de
algunos terrenos en el lado este de la pista. La superficie necesaria es relativamente pequefa y su
expropiacién se podria asociar a la que, en cualquier caso, sera necesaria para la adecuacién del campo de
vuelos y a la construccion de otras instalaciones en esa zona.

En la alternativa 1 es posible que también sea necesario algin terreno fuera del actual recinto aeroportuario,
pero, en caso de ser asi, seria muy reducido. Ademas, la expropiacién de los terrenos de esa zona, situada
entre el actual limite aeroportuario y la nueva carretera de acceso al aeropuerto, se considera conveniente
independientemente de la alternativa de central eléctrica finalmente seleccionada.

En cuanto a posibles efectos ambientales ninguna de las alternativas propuestas implica inconveniente
alguno en este aspecto. Las zonas afectadas, ya sean dentro o fuera del actual recinto aeroportuario, no
poseen especial valor medioambiental.

Por ultimo, en lo que se refiere a la cuantia de las inversiones, la alternativa 2 se prevé mas costosa que la
1 debido, fundamentalmente, a la necesidad de expropiacion de terrenos para la construccion de la nueva
central y al menor aprovechamiento de las instalaciones existentes (acometida con el exterior, etc.).

A la vista de todo lo anterior la alternativa seleccionada es la 1, puesto que es méas ventajosa que la 2 en
practicamente todos los aspectos considerados.

2.3.4.4 Alternativas de Zona de Almacenamiento y Suministro de Combustibles

Alternativa 1

Esta alternativa propone la reubicacion de las instalaciones de almacenamiento y suministro de combustible
en la zona norte de la plataforma actual. La distancia al eje de pista sera de unos 200 m, considerando las
siguientes hipotesis:

— Las nuevas instalaciones estaran a una cota tal que permita una adecuada circulacién de los
vehiculos de repostaje entre ellas y la plataforma. Asi, si las nuevas instalaciones se encuentran
préximas a la plataforma, su cota debera ser aproximadamente la misma que la de la propia
plataforma en esa zona, mientras que si las nuevas instalaciones estan mas alejadas de la
plataforma su cota podra ser mas baja ya que habria distancia suficiente para que los vehiculos
salven el desnivel.

— La distancia estimada de las nuevas instalaciones al umbral 21 es aproximadamente de 750 m.

En la llustracion 5.15 se muestra la posicion de esta alternativa.
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llustracién 5.15.- Alternativa 1 de instalaciones de combustibles — Ubicacién mas al sur

Alternativa 2

Esta alternativa propone, al igual que la alternativa 1, la reubicacion de las instalaciones de almacenamiento
y suministro de combustible en la zona norte de la plataforma actual. La distancia al eje de pista sera de
unos 170 m, considerando las siguientes hipétesis:

— Las nuevas instalaciones estaran a una cota tal que permita una adecuada circulacion de los
vehiculos de repostaje entre ellas y la plataforma. Asi, si las nuevas instalaciones se encuentran
préximas a la plataforma, su cota debera ser aproximadamente la misma que la de la propia
plataforma en esa zona, mientras que si las nuevas instalaciones estan mas alejadas de la
plataforma su cota podra ser mas baja ya que habria distancia suficiente para que los vehiculos
salven el desnivel.

— Ladistancia estimada de las nuevas instalaciones al umbral 21 es aproximadamente de 450 m.

En la llustracién 5.16 se muestra las posicién de esta alternativa.

llustracion 5.16.- Alternativa 1 de instalaciones de combustibles — Ubicacién mas al norte

2.3.4.5 Criterios de valoracion

1. Operatividad: se valorara la facilidad del suministro de combustible, tanto desde el exterior hasta las
instalaciones de almacenamiento, como desde estas a las aeronaves. Se tendran en cuenta también
las posibles interferencias con la circulacion de las aeronaves o la operatividad de la plataforma.
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2. Compatibilidad con otras actuaciones, proyectos u obras en curso, actuaciones previstas por otros
organismos, etc.: deben analizarse otras posibles actuaciones, especialmente las ya en ejecucion o
previstas a corto plazo, para proponer, siempre que sea posible, un desarrollo acorde con las
mismas.

3. Implicaciones administrativas: deben considerarse las necesidades de terrenos de cada alternativa
y la coordinacion necesaria con otras administraciones, que pueden significar trabas en la ejecucion
de determinadas soluciones.

4. Posibles efectos ambientales: debe tenerse en cuenta la posible existencia de areas de alto valor
medioambiental en el entorno del aeropuerto que pudieran verse afectadas por las actuaciones
propuestas en cada una de las alternativas.

5. Cuantia de las inversiones: debe considerarse la cuantia de las actuaciones necesarias en cada
alternativa a efectos meramente comparativos, puesto que a este nivel de definicion de las
alternativas es imposible realizar estimaciones precisas.

2.3.4.6 Valoracion

En cuanto a la operatividad de las instalaciones, la alternativa 2 presenta el inconveniente de estar
ligeramente mas alejada de plataforma, por lo que los desplazamientos de los vehiculos para el repostaje
seran mayores. Sin embargo, esto también puede suponer una ventaja, puesto que aleja de la plataforma
parte del movimiento de vehiculos de suministro de combustible, reduciendo la interferencia de estos con la
circulacion de las aeronaves.

En cuanto a la compatibilidad con otras actuaciones previstas en este Plan Director, ambas alternativas son
incompatibles con algunas de las propuestas incluidas en este documento para otras infraestructuras
aeroportuaria, si bien la incompatibilidad es menor en la alternativa 2 que en la 1.

En lo que se refiere a las implicaciones administrativas, la alternativa 2 requiere la expropiacién de algunos
terrenos, mientras que en la alternativa 1 puede ser necesaria también alguna expropiacion en funcién de la
ubicacion definitiva, que, como ya se ha mencionado anteriormente, depende, entre otras cosas, de las
alternativas seleccionadas para otras instalaciones aeroportuarias.

No obstante, los terrenos afectados por una posible expropiacién asociada a ambas alternativas, seran
previsiblemente incorporados a la Zona de Servicio propuesta, en cualquier caso, debido a su ubicacién
entre el antiguo vial de acceso al aeropuerto y la nueva carretera.

En cuanto a los posibles efectos ambientales ninguna de las alternativas propuestas implica inconvenientes
importantes en este aspecto pues los terrenos afectados en ambos casos no tienen especial valor
medioambiental ni pertenecen a ninguna zona protegida.

Por ultimo, la cuantia de las inversiones puede considerarse similar en ambas alternativas.

A la vista de todo lo anterior la alternativa seleccionada es la 2, con las nuevas instalaciones de
combustibles en el extremo norte de la zona propuesta, proximo a la rotonda de acceso al P-3. Esta ubicacion
no condiciona el desarrollo de la plataforma hacia el norte, dispone de espacio suficiente para todas las
instalaciones necesarias y, ademas, permite una adecuada circulacion de los vehiculos.
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3 Actuaciones propuestas
3.1 Subsistema de Movimiento de Aeronaves
3.1.1 Campo de vuelos
3.1.1.1 Calle de rodaje de acceso a cabecera 03 y salida rapida asociada a pista 21

Se considera necesario incrementar la capacidad que presenta el campo de vuelos operando con pistas
enfrentadas. Para ello, se propone ejecutar una semi-calle de rodaje paralela a pista que conecta la
plataforma de estacionamiento de aeronaves con la cabecera 03.

Esta nueva configuracién del campo de vuelos permite atender el trafico esperado manteniendo, siempre y
cuando las condiciones meteoroldgicas reinantes asi lo permitan, la operativa actual de pistas enfrentadas
con despegues por la pista 03 y aterrizajes por la pista 21.

Asociado a esta actuacién, como mejora operativa a establecer que ademas redunda en la capacidad del
campo de vuelos, se recomienda disponer de una calle de salida rapida para la pista 21.

llustracion 5.17. Calle de Rodaje de acceso a cabecera 03 y salida rapida asociada a pista 21

4
?"_ﬂg

3.1.1.2 Actuaciones de adecuacion a normativa

Las actuaciones de adecuacién a normativa a realizar en el campo de vuelos estan asociadas principalmente
a la definicion y/o adecuacion de una franja teérica de pista de 280 m de ancho, de acuerdo a lo establecido
en el reglamento europeo de certificacion de aer6dromos, UE 139/2014.

Los incumplimientos que la franja tedrica de pista presenta en la zona 2 y en los terrenos mas al suroeste
de la zona 3 ya descritas en apartados anteriores, quedan resueltos con la ejecucion de algunas de las
actuaciones propuestas en el desarrollo previsible del aeropuerto (calle de rodaje de acceso a cabecera 03
y desarrollo de zona de aviacion general al este de la pista de vuelo).

En la franja de pista nivelada y en las zonas de la franja tedrica no nivelada mas proximas al eje de la pista
de vuelo -zona 1- se proponen actuaciones de nivelacion del terreno que resuelvan las desviaciones actuales
que presentan estas zonas.

Para los terrenos de la zona 3 al sureste y noroeste del campo de vuelos se llevaran a cabo evaluaciones
de viabilidad de subsanaciones parciales de la desviacién mediante el suavizado de los taludes existentes.
En caso de que las actuaciones analizadas se estimen viables, se procedera a su ejecuciéon. Asimismo, en
la zona nordeste por donde discurre la N-550 -zona 4- se decide no actuar por considerarse inviable la
subsanacion de las desviaciones detectadas en base a una serie de aspectos técnicos, econémicos,
operativos, medio ambientales y socio-econdémicos analizados.
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Se propone, ademas, llevar a cabo una adecuacion y/o eliminacién de obstaculos en la parte de franja de
pista ubicada dentro del recinto aeroportuario de acuerdo a los estudios elaborados en el proceso de
certificacién del aeropuerto, asi como una mejora de la capacidad portante de los terrenos que comprenden
la franja de pista nivelada y las areas de seguridad de extremo de pista y la ejecucion de algunos tramos de
vial perimetral.

Asimismo, se reubicaran fuera de la franja teérica de pista la balsa de pruebas del SEl y un almacén préximo;
también se reubicaran las instalaciones de combustibles y un hangar existente junto a las mismas. Todos
estos traslados son descritos con mas grado de detalle en apartados posteriores.

Respecto a la plataforma de viraje intermedia, se adecuara a la normativa vigente en sus dimensiones y
sefializacion para que las aeronaves puedan operar en la misma sin restricciones permitiendo de este modo
reducir los tiempos de ocupacién en pista.

3.1.1.3 Actuaciones necesarias para implantar una posible maniobra instrumental de aproximacion
por la pista 03

La posible definicibn de una maniobra de aproximacidn instrumental para la pista 03 basada en la
especificacion de navegacion RNP AR pasa por adecuar las infraestructuras existentes a este modo de
operacion, debiendo para ello disponer la pista 03 de un sistema de luces de aproximacién y RESA previa
al umbral de dimensiones adecuadas a la hormativa vigente para este tipo de maniobras.

La posible instalacion de un sistema de luces de aproximacion para la pista 03 estd muy condicionada por
las infraestructuras existentes exteriores al recinto aeroportuario en el entorno de la cabecera 03 (Rua
Lifiares y linea eléctrica de media tensidn) ademas de por los elevados desniveles que presenta la orografia
del terreno en dicha zona, en algunos casos, superiores a los 30 m de altura.

Asi, para poder ejecutar una instalacion de este tipo se considera necesario llevar a cabo un desplazamiento
de 150 m del umbral 03 hacia el interior de la pista. Este desplazamiento del umbral facilita la instalacion de
un sistema sencillo de luces de aproximacién de 300 m de longitud que, salvando los desniveles existentes,
no conlleva nuevas afecciones al entorno del aeropuerto.

Asimismo, este desplazamiento del umbral 03 permite ampliar longitudinalmente hasta los 240 m la RESA a
disponer antes del mismo, ante posibles aterrizajes cortos de las aeronaves que aterricen por la pista 03.

Cabe resefiar que la longitud de aterrizaje disponible a definir para la pista 03 con esta nueva configuracion
del campo de vuelos coincide con la longitud de aterrizaje disponible de la pista 21 actual. Por tanto, estas
actuaciones adecuan la infraestructura a un modo instrumental de aproximacion para la pista 03 sin penalizar
el aterrizaje de las aeronaves respecto del modo preferente de operacion actual.

llustracion 5.18.- Luces de aproximacién y RESA préxima a cabecera 03
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3.1.2 Plataforma de estacionamiento de aeronaves

Las actuaciones relacionadas con la plataforma de estacionamiento de aeronaves pueden dividirse en dos
grupos:

3.1.2.1 Nueva plataforma para aviacién general y ejecutiva y para helicopteros

Dada la estrecha relacion existente entre las plataformas de aviacién general y ejecutiva y de helicopteros y
el resto de instalaciones para este tipo de trafico, se describen a continuacion ambos elementos, aun cuando
las instalaciones distintas a la plataforma (hangares, etc.) no pertenecen al Subsistema de Movimiento de
Aeronaves sino al de Actividades Aeroportuarias.

Las actuaciones propuestas corresponden a la alternativa 3 de entre las descritas en el apartado Alternativas
de Plataforma de Estacionamiento de Aeronaves de este documento. Asi, se creara una nueva plataforma
para aviacion general y de helicopteros al este de la pista de vuelos.

La zona més al sur de la nueva plataforma se destina para la aviacion general y ejecutiva y contard con 10
puestos de estacionamiento para aviacion ligera distribuidos en dos filas paralelas a la pista de vuelo.

A los puestos se accede desde una calle de rodaje tipo A en plataforma que conecta con la nueva calle tipo
C que conectara la plataforma y la pista de vuelo.

Las diferentes instalaciones de aviacidén general se situaran con su fachada lado aire alineada con el extremo
este de la nueva plataforma. En primera instancia se han considerado la instalacién de un hangar de aviacion
ejecutiva, dos hangares de menores dimensiones para aviacion general (escuelas de pilotos, etc.) v,
ademas, un edificio terminal de aviacién general.

La zona mas al norte de la plataforma se destina para las operaciones con helicépteros y constara de varios
puestos de estacionamiento de helicépteros con unas dimensiones suficientes para el estacionamiento de
los helicopteros como el AW 139, el BO 105, el EC-135 o el AS 355N. Al este de estos estacionamientos se
ubicard un hangar de dimensiones 30x40 m y otros dos hangares de unos 30x20 m. que prestaran servicio
a Helimer, Guardia Civil y DGT respectivamente.

El acceso a los puestos de estacionamiento de la nueva plataforma y los hangares asociados se realizar4 a
través de dos calles de rodaje: una de rodaje aéreo debidamente nivelada y balizada y una de rodaje en
tierra mas al sur; ambas, con unas dimensiones y pendientes acordes a la normativa vigente.

Tras los nuevos hangares se dispondran plazas de estacionamiento para los usuarios de todas estas
instalaciones.

Alo largo del borde de toda la nueva plataforma discurrira un vial de servicio como continuacién del existente
en la plataforma comercial.

El acceso a estas nuevas instalaciones desde el exterior del aeropuerto podra realizarse habilitando
adecuadamente un acceso desde la Rua Lifiares o bien, desde la Rua Granxa.
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llustracién 5.19.- Zona de Aviacién General
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3.1.2.2 Remodelacién de la plataforma comercial

Aprovechando el retranqueo de la fachada lado aire del Edificio Terminal, se desplazara el vial de servicio
existente entre dicha fachada y los puestos de estacionamiento, permitiendo, ademas de una mejora de la
circulacién de vehiculos, un ensanchamiento de la rampa 0 de plataforma. Este ensanchamiento hace
posible la remodelacion de esta zona obteniendo 7 puestos de estacionamiento (6 tipo V y 1 tipo VI), frente
a los 6 puestos existentes en la actualidad (4 tipo V, uno tipo VI y uno tipo VIII). Todos los nuevos puestos
de la rampa 0 de plataforma seran no auténomos y con el eje perpendicular a la direccién de la pista.

Por otra parte, se remodelara también la rampa 1 que se desplazara hacia el norte. Para la ejecucion de
esta remodelacion de la rampa 1 serd necesario desviar la avenida de Hermida en un tramo de unos 300 m
de su trazado actual, y se afectara también a la Rua Polvorin en unos 100 m y la Rua Vixia en unos 40 m.

Por otra parte, al igual que en la actualidad, entre la plataforma y el terreno circundante (el desvio de la
avenida de Hermida) existira un desnivel que podra alcanzar los 14-15 m en la zona suroeste.

La remodelacion afectara también a la actual terminal de carga, que debera desplazarse hacia el suroeste
de la nueva plataforma para permitir la reorientacién del actual puesto 13.

Esta remodelacion de la plataforma permitird aproximar la plataforma a la fachada sur del Edificio Terminal,
obteniendo asi una nueva posicion de contacto. Ademas, entre los dos puestos mas al oeste se definird un
puesto de estacionamiento tipo Il para aeronaves tipo Boeing B-757 y B-767. El acceso a estos tres puestos
de estacionamiento se llevara a cabo mediante una calle de rodaje en plataforma perpendicular a la pista de
vuelo.

Por tanto, frente a los 9 puestos de estacionamiento actuales, con 6 tipo V, 2 tipo VI y uno tipo VIIl, y con
dos posiciones de contacto, la plataforma propuesta dispondra de 10 puestos, 9 tipo V y uno tipo VI y con
cinco posiciones de contacto, mejorando ademas radicalmente la circulacion de vehiculos y aeronaves.

Ademas, entre 2 de las posiciones tipo V de la rampa 1 se definird un estacionamiento para aeronaves de
mayor tamafio, tipo Ill que permita atender eventuales operaciones de aeronaves de mayor tamafio, tipo
Boeing B-757 o Boeing B-767.

Tras su remodelacion, la zona mas al sur de la rampa 1 se aprovechara para el estacionamiento de los
equipos de handling que prestan servicio en el aeropuerto.
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llustracién 5.20.- Plataforma Comercial
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3.2 Subsistema de Actividades Aeroportuarias

3.2.1 Zona de Pasajeros

Las actuaciones propuestas corresponden a la alternativa 2 de Edificio Terminal descrita en el apartado 2.3.2
de este documento.

Por tanto, se propone ejecutar una ampliacién del edificio terminal de unos 5.000 m2. La ampliacién se realiza
fundamentalmente por el sur, desplazando esta fachada 35 m y ocupando la superficie actualmente ocupada
por el hangar de Helimer, que debera ser reubicado.

Ademas, se retranquea la fachada lado aire del edificio actual, aunque en este caso en unos 13 m, dotando
a la plataforma de mayor profundidad y permitiendo la disposicién de una via de servicio.

También se realiza una pequefia ampliacion en la zona norte, ocupando la parcela situada en el extremo
noroeste del edificio, pero sin desplazar la fachada principal y sin afectar a la Torre de Control, el Bloque
Técnico y el aparcamiento de empleados.

Toda la zona ampliada constaria de dos alturas (plantas 0 y 1).

Por ultimo, se realiza una completa remodelacién del interior del edificio, redistribuyendo las diferentes areas
para obtener un 6ptimo aprovechamiento del espacio.

llustracion 5.21.- Ampliacion del Edificio Terminal
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3.2.2 Zona de Servicios

Dentro de las instalaciones y dependencias que forman parte de la Zona de Servicios se llevaran a cabo
diferentes actuaciones, orientadas tanto a garantizar el cumplimiento de la normativa como a dotar al
aeropuerto de las instalaciones necesarias para prestar los servicios requeridos.

3.2.2.1 Nuevo SSEl y edificio de cocheras
El actual Edificio del Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios y el Edificio de Servicios (cocheras)

desapareceran, construyéndose unos nuevos en la ubicacion propuesta en la alternativa 2.

La nueva parcela del SSEI y cocheras se situara por tanto al norte de la plataforma comercial. En total tendra
una superficie de unos 3.500 m2 con 65 m de linea de contacto con plataforma y un vial exclusivo de acceso
a pista.

llustracion 5.22.- Nuevas instalaciones del SSEl y cocheras

3.2.2.2 Reubicacion de la balsa de pruebas del SSEI, un almacén y la halconera

Aprovechando una parte de los terrenos precisos adquirir para poder llevar a cabo los nuevos desarrollos
de aviacion general previstos al este de la pista de vuelo, se propone reubicar en esa misma zona la balsa
de pruebas del SSEI, la halconera y un pequefo almacén, situdndolos todos ellos a unos 170 m del eje de

pista. Todos estos traslados quedan por tanto condicionados al desarrollo de esta nueva zona de aviacion
general.

La llustracién 5.23 muestra la nueva ubicacién propuesta para estas instalaciones.

llustracion 5.23.- Nueva ubicacién de la balsa de pruebas del SEI, un almacén y la halconera
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3.2.2.3 Nuevo centro de emisores

Se instalara un nuevo centro de emisores en la zona este de la pista, justo al sur de la nueva plataforma de
aviacion general y helicopteros. La ubicacidon propuesta para este nuevo centro de emisores ha sido
seleccionada tras confirmar su viabilidad desde el punto de vista de afeccion a las servidumbres operativas,
radioeléctricas y de aer6dromo. La parcela reservada para este uso tiene unas dimensiones aproximadas
de 25 x 25 m2.

llustracion 5.24.- Nueva ubicacién del Centro de Emisores
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3.2.2.4 Eliminacion del NDB C

Tal y como se ha comentado en las necesidades no derivadas de la demanda esperada en el aeropuerto,
Enaire ya ha puesto en marcha todas las acciones necesarias, dentro de su &mbito de competencias, para
dar cumplimiento al Reglamento de Ejecucion (UE) 2018/1048 de la Comision de 18 de julio de 2018, por el
gue se insta a los Estados a publicar maniobras instrumentales RNP APCH en todas las cabeceras con
maniobras de aproximacion de precisién (como es el caso de la cabecera 21 del Aeropuerto de A Corufia).
De esta forma, se propone la supresion del NDB C en el desarrollo previsible del aeropuerto.

3.2.2.5 Adecuacion del camino perimetral

Se deben ejecutar algunos nuevos tramos de camino perimetral que discurran por fuera de la franja de pista
y faciliten el acceso a todas las instalaciones existentes en el campo de vuelos.

En la zona de la cabecera 21 el camino perimetral cruzard la RESA y la zona libre de obstaculos, por lo que
en ese tramo sera necesario establecer el correspondiente procedimiento operativo para la coordinacion de
vuelos y movimientos en tierra de forma que se eviten interferencias entre ambos.

3.2.3 Zona de Carga

El terminal de carga se retranqueara hacia el suroeste para permitir la remodelacion de la rampa 1 de la
plataforma. Se alineara al sur con la plataforma y contara con algo méas de 1.000 m? de superficie, debiendo
conectarse directamente con los viales principales de circulacion del aeropuerto.
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llustracion 5.25.- Terminal de Carga

TERMINAL
DE CARGA

3.2.4 Zona de Aviacion General

Las actuaciones correspondientes a la zona de aviacion general, como el traslado de algunos hangares ya
existentes en la actualidad y la construccion de otros nuevos y de un terminal especifico para el tratamiento
de los pasajeros de este tipo de trafico, se describen en el apartado 3.1, asociadas a la construccion de la
nueva plataforma de aviacion general.

3.2.5 Zona de Apoyo a la Aeronave

Laremodelacion de la zona terminal y de la plataforma permitira disponer de dos zonas para estacionamiento
de equipos handling y otros usos.

La primera de ellas se encuentra al norte del Edificio Terminal, entre este, el acceso norte al lado aire, el SEI
y la zona norte de la plataforma. Tiene una superficie de unos 2.800 m?2 y forma aproximadamente
rectangular, en contacto con la plataforma.

La segunda zona de apoyo a la aeronave es un area rectangular de aproximadamente 105x8 m situada en
el borde sur de la rampa 1 remodelada.

El traslado de algunos de los hangares actuales (Helimer, Guardia Civil, asi como la construccién de otros
nuevos, ya se describi6 en el apartado 3.1 junto con la plataforma de aviacion general y helicépteros.

3.2.6 Zona de Abastecimientos

Dentro de la Zona de Abastecimientos se llevaran a cabo actuaciones en la Zona de Almacenamiento y
Suministro de Combustibles y en la Central Eléctrica.

3.2.6.1 Reubicacion de las instalaciones de almacenamiento y suministro de combustibles

Las instalaciones de combustibles deben ser reubicadas como servicio afectado por las actuaciones
propuestas en la plataforma de estacionamiento de aeronaves y la nueva calle de rodaje de acceso a la
cabecera 03. Dichas instalaciones se trasladaran a la ubicacion propuesta en la alternativa 1.

Por tanto, la nueva parcela de combustibles se situara al norte de la plataforma de estacionamiento, junto a
la rotonda de acceso al P-3, a entre 470 y 550 m del umbral 21 de la situacién de partida y a unos 170 m del
eje de pista. Contara aproximadamente con 3.500 m?, suficientes para la instalacion de los depdsitos de los
diferentes combustibles (JET Al, AVGAS), zona de bombas Yy filtros, zona de carga y descarga, etc., asi
como espacio para oficinas y para los viales de circulacion de los vehiculos.
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llustracién 5.26.- Zona de abastecimiento de combustibles

3.2.6.2 Ampliacion y remodelacién de la central eléctrica

En cuanto a la Central Eléctrica, se ejecutara la alternativa 1. Es decir, se reformara la Central actual,
amplidndola hacia el norte e instalando en ella todos los equipos y elementos necesarios para atender
adecuadamente las necesidades de suministro eléctrico previstas hasta el horizonte del Desarrollo
Previsible.

llustracion 5.27.- Ampliacion/Reforma de la Central Eléctrica

3.2.7 Zona de Actividades Complementarias

No se llevara a cabo ninguna actuacion directamente relacionada con las instalaciones de la Zona de
Actividades Complementarias si bien si se hace una reserva de terrenos para dicho uso al suroeste del
aeropuerto.

3.3 Zona de Reserva

Tras analizar las necesidades de espacio para cada una de las actividades del aeropuerto y estimar las
superficies necesarias para cubrir dichas necesidades previstas en el Desarrollo Previsible, quedan
determinadas &reas dentro de la Zona de Servicio que no tienen asignado ningin uso especifico y que se
catalogan como Zona de Reserva.

Los terrenos asi catalogados se ubican en dos zonas distintas, a saber:
e Entre las instalaciones de combustibles y el vial de acceso a pista del SSEI.

e Al este de las nuevas instalaciones de aviacién general.
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3.4 Necesidades de terrenos

Para poder llevar a cabo las actuaciones propuestas en el presente Plan Director se requiere disponer de
terrenos pertenecientes al término municipal de Culleredo incorporandolos para ello a la Zona de Servicio.

En el Plano 4.3: “Zona de Servicio propuesta. Necesidades de terrenos” se muestran estas necesidades,
debidas fundamentalmente a la construccién de la calle de rodaje paralela de acceso a la cabecera 03 y a
las nuevas zonas de aviacidn general y helicopteros definidas al este de la pista de vuelos.

3.5 Resumen

El conjunto de actuaciones propuestas dentro de la Zona de Servicio se muestra en la Tabla 5.1.

Tabla 5.1.- Resumen de las actuaciones propuestas

Subsistema de Movimiento de Aeronaves

Calle de rodaje de acceso a cabecera 03 y salida rapida asociada a pista 21

Actuaciones de adecuacion a normativa de la franja de pista

Adecuacion de la plataforma de viraje inmediata

Actuaciones necesarias para implantar una maniobra instrumental de aproximacién por la pista 03

Nueva plataforma para aviacién general y ejecutiva y para helicépteros

Remodelacién de la plataforma comercial

Subsistema Actividades Aeroportuarias

Ampliacién del edificio Terminal

Nuevo SSEI y edificio de cocheras

Reubicacion de la balsa de pruebas del SSEI, un almacén y la halconera

Nuevo centro de emisores

Eliminacién NDB C

Adecuacion del camino perimetral

Reubicacion del Terminal de Carga

Reubicacion de hangares de Av. General y construccién de otros nuevos

Nueva zona de estacionamiento de vehiculos Handling y otros usos

Reubicacion de las instalaciones de almacenamiento y suministro de combustibles

Ampliacion y remodelacion de la Central Eléctrica

Adquisicion de Terrenos

Adquisicion de terrenos precisos para acometer las actuaciones propuestas
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4 Delimitaciéon de la zona de servicio del desarrollo previsible propuesto y
actividades previstas

El Aeropuerto de A Corufia, de interés general del Estado segun el articulo 149.1.20.a de la Constitucién y
el Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre, sobre calificacion de aeropuertos civiles, es un aeropuerto
civil internacional con categoria OACI (Organizacion de Aviacion Civil Internacional) “4-C”; asimismo, esta
clasificado como “aeropuerto de segunda categoria” segun la clasificacion del articulo 21 de la ley 24/2001
de 27 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social, modificada, segin dicha ley,
por la orden FOM 405/2003 de 25 de febrero, y como aerédromo de letra de clave “B” por el Real Decreto
374/1996, de 23 de febrero, por el que se establecen las servidumbres aeronauticas del Aeropuerto de A
Corufia.

El Plan Director vigente del Aeropuerto de A Corufia fue aprobado mediante Orden Ministerial de 31 de julio
de 2001 y publicado en el BOE con fecha 13 de septiembre de 2001. Posteriormente, mediante la Orden
FOM/581/2004 (publicada en el BOE el 05 de marzo de 2004), fue modificada la Zona de Servicio del
Aeropuerto. Por ultimo, las Huellas de Ruido fueron modificadas por Resolucién del Secretario General de
Transportes en octubre de 2006.

Con objeto de adaptar el Aeropuerto de A Coruiia a la normativa vigente, resulta imprescindible revisar el
vigente Plan Director del Aeropuerto de A Corufia de conformidad con lo dispuesto en el articulo 7 del Real
Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre ordenacion de los aeropuertos de interés general y su Zona
de Servicio, para 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.

La revision ha supuesto la modificacién de algunas de las subzonas o ambitos dentro de la Zona de Servicio,
en concreto las denominadas Zonas Industriales, que pasan a denominarse Zona de Actividades
Complementarias o Zona de Apoyo a la Aeronave.

La Zona de Servicio del aeropuerto delimitada por este Plan Director tiene una superficie estimada de 131,31
hectareas, de las cuales 108,59 hectareas corresponden al Subsistema de Movimiento de Aeronaves, 18,93
hectareas al Subsistema de Actividades Aeroportuarias y 3,79 hectareas a la Zona de Reserva aeroportuaria.

La delimitacién de la Zona de Servicio queda configurada por un conjunto de lineas reflejadas en el plano
4.4 del Plan Director, bien mediante las coordenadas UTM de sus vértices, bien siguiendo los limites de
sistemas generales, infraestructuras u otros elementos reconocibles del territorio.

Los terrenos necesarios para completar dicha delimitaciéon ocupan una superficie mayor que la delimitada
por el Plan Director anterior (O.M de 31 de julio de 2001 y Orden FOM/581/2004, que modificaba la Zona de
Servicio del Aeropuerto) y se representan graficamente en el Plano 4.3 del Plan Director.

La Zona de Servicio se estructura en tres grandes areas homogéneas, en funcién de las actividades
asignadas y su grado de relacion 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”.

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 108,59 hectareas, segun se representa en el plano
namero 4.1 del Plan Director.

1.1. Campo de vuelos: Esta integrado por una pista, de denominacién 03-21, una calle de rodaje de acceso
a la cabecera 03, dos calles de rodaje entre pista y plataforma, una calle de salida rapida y franja de
seguridad. La plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales esta situada al oeste del campo de

5.36



Plan Director del Aeropuerto de A Corufia | Abril 2021

vuelos, frente al Edificio Terminal de pasajeros. La plataforma de aviacion general y helicopteros se ubica al
este de la pista de vuelo del aeropuerto.

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

2. El Subsistema de actividades aeroportuarias contiene las infraestructuras, instalaciones y edificaciones
gue completan, dentro del &mbito aeroportuario, el proceso de intercambio modal entre el transporte aéreo
y el sistema terrestre, garantizando su eficacia funcional y calidad de servicio. Tiene una superficie estimada
de 18,93 hectéreas, que se distribuye en las siguientes zonas funcionales, segun figura en el plano nimero
4.2 del Plan Director.

2.1. Zona de Pasajeros: Contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
relacionados con el trafico de pasajeros desde su acceso al ambito aeroportuario hasta su embarque a la
aeronave. Superficie: 4,56 hectéareas.

2.2. Zona de Apoyo a la Aeronave: Contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
destinados a la atencion y mantenimiento de las aeronaves. Superficie: 0,34 hectéreas.

2.3. Zona de Servicios: Incluye los espacios aeronauticos integrados en la red nacional de ayudas a la
navegaciéon aérea y contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios destinados a la
atencién y gestion técnica del aeropuerto, entre los que se encuentran el Bloque Técnico, la Torre de Control,
el SEl y las instalaciones radioeléctricas. Superficie: 3,26 hectareas.

2.4. Zona de Carga: Contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios destinados
al transporte aéreo de mercancias. Superficie: 0,51 hectareas.

2.5. Zona de Aviacién General: Contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
destinados a actividades relacionadas con el transporte aéreo en aeronaves no comerciales, aerotaxis y
aviacion privada y deportiva. Superficie: 2,23 hectareas.

2.6. Zona de Abastecimiento Energético: Contiene acometidas, instalaciones, elementos terminales y redes
de distribucién de las infraestructuras energéticas y basicas necesarias para el funcionamiento del
aeropuerto. Superficie: 2,07 hectareas.

2.7. 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
gue generen. Superficie: 5,96 hectéreas.

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 estimada es de 3,79 hectareas.

No tendran la consideracion de modificaciones del Plan Director aquellas alteraciones no sustanciales de la
delimitacién entre Zonas definidas en los planos del Plan Director que, dentro de los limites establecidos en
la Zona de Servicio, sean requeridas para no perjudicar el desarrollo y ejecucién de las actividades
aeroportuarias y de transporte aéreo, o para no limitar la facilidad de accesos al aeropuerto, como
consecuencia de nuevas necesidades surgidas de, entre otros factores, condicionantes normativos, de
seguridad, técnicos operativos, medioambientales, de integracion en el territorio o cualquier otro necesario
para garantizar el 6ptimo funcionamiento del aeropuerto. Tampoco seran considerados asi los cambios en
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las actuaciones propuestas que no supongan alteraciones sustanciales de su contenido, no incrementen de
manera significativa las afecciones al entorno y sean necesarios por factores tales como condicionantes
normativos, de seguridad, técnicos operativos, medioambientales, de integracidn en el territorio o cualquier
otro necesario para garantizar el 6ptimo funcionamiento del aeropuerto.

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, el &rea de movimiento del aeropuerto, las posiciones
remotas en plataforma de estacionamiento de aeronaves y espacios no ocupados por edificaciones,
aledafios a la plataforma, en el lado de Ia 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.

A continuacion, se indican las coordenadas UTM de los vértices principales de las lineas que delimitan la
Zona de Servicio Propuesta.

Tabla 5.2.- Coordenadas UTM (ETRS 89; Huso 29) del limite de la Zona de Servicio propuesta

X v X Y
- 549.487,17 4.793.289,48 550.044,82 479496110
- 550.083,66 4.794.299,92 - 550.939,35 4.794.949,56
- 549.934,77 4.794.387,82 - 550.937,74 4.794.946,78
- 549.990,05 4.794.481,58 - 550.935,47 4.794.942,85
- 549.988,51 4.794.483,95 - 550.933,35 4.794.939,17
- 550.019,97 4.794.515,11 - 550.922,16 4.794.919,77
- 550.019,29 4.794.516,64 - 550.917,85 4.794.912,30
- 550.014,34 4.794.526,65 - 550.884,56 4.794.879,02
- 550.010,28 4.794.533,54 - 550.853,85 4.794.848,40
- 550.004,32 4.794.544,50 - 550.845,63 4.794.840,44
- 550.001,36 4.794.549,93 - 550.827,95 4.794.823,52
- 550.005,99 4.794.553,38 - 550.812,60 4.794.808,82
- 550.005,57 4.794.565,06 - 550.809,36 4.794.805,72
- 550.003,38 4.794.586,03 - 550.807,83 4.794.805,87
- 550.003,27 4.794.598,77 - 550.802,74 4.794.778,92

550.003,11 4.794.617,77 550.798,81 4.794.759,67

550.004,84 4.794.640,88 550.792,82 4.794.751,35

550.014,58 4.794.681,11 550.777,69 4.794.730,27

550.010,71 4.794.694,30 550.775,19 4.794.726,70
- 550.007,62 4.794.707,29 - 550.772,75 4.794.715,15

550.009,31 4.794.708,45 550.766,30 4.794.683,79

550.015,59 4.794.712,16 550.750,54 4.794.651,53

550.035,61 4.794.724,16 550.755,08 4.794.647,96
- 550.058,53 4.794.737,91 - 550.748,54 4.794.647,15
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550.070,46 4.794.738,86 550.735,54 4.794.649,38
550.074,77 4.794.731,60 550.730,08 4.794.654,29
550.078,56 4.794.725,20 - 550.710,85 4.794.621,68
550.103,45 4.794.733,48 550.716,06 4.794.602,62
550.182,78 4.794.774,93 550.712,11 4.794.599,51
550.267,70 4.794.795,14 550.713,76 4.794.595,57
550.335,53 4.794.819,21 - 550.715,28 4.794.589,96
550.353,78 4.794.831,77 - 550.718,89 4.794.590,57
550.378,73 4.794.845,18 550.720,74 4.794.584,08
550.404,18 4.794.859,76 550.724,33 4.794.584,46
550.556,51 4.795.050,85 550.725,12 4.794.582,73
550.558,48 4.795.060,64 - 550.708,87 4.794.565,01
550.564,42 4.795.073,61 - 550.734,70 4.794.527,74
550.570,77 4.795.083,59 550.729,61 4.794.524,62
550.576,88 4.795.093,76 550.729,69 4.794.524,58
550.581,52 4.795.101,29 550.712,48 4.794.514,15
550.592,05 4.795.119,83 - 550.705,40 4.794.509,08
550.597,65 4.795.131,05 - 550.719,02 4.794.484,69
550.598,60 4.795.132,91 550.719,96 4.794.483,00
550.602,66 4.795.141,12 550.733,74 4.794.458,26
550.608,44 4.795.152,99 550.723,07 4.794.452,92
550.610,90 4.795.160,90 550.704,91 4.794.442,95
550.611,13 4.795.161,67 550.687,93 4.794.466,60
550.614,27 4.795.171,72 550.653,77 4.794.438,51
550.615,02 4.795.176,28 550.667,67 4.794.419,04
550.617,05 4.795.184,88 550.670,14 4.794.415,51
550.618,82 4.795.195,51 550.687,50 4.794.391,18
550.619,33 4.795.201,33 550.673,71 4.794.343,74
550.621,10 4.795.208,29 - 550.659,03 4.794.296,30
550.625,15 4.795.217,15 550.642,78 4.794.294,37
550.630,21 4.795.231,32 550.626,11 4.794.289,70
550.636,29 4.795.243,21 550.615,16 4.794.285,83
550.645,64 4.795.256,88 550.655,83 4.794.261,86
550.657,29 4.795.270,04 - 550.620,28 4.794.201,55
550.667,92 4.795.278,90 550.598,75 4.794.214,25
550.680,94 4.795.288,98 550.573,19 4.794.170,89
550.734,68 4.795.327,64 550.572,74 4.794.162,25
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550.734,58

4.795.327,36

550.739,50

4.795.343,47

550.740,97

4.795.348,11

550.757,65

4.795.361,23

550.758,56

4.795.364,37

550.769,15

4.795.371,26

550.777,56

4.795.377,57

550.790,64

4.795.386,91

550.797,01

4.795.390,73

550.810,04

4.795.399,80

550.819,73

4.795.406,54

550.820,63

4.795.407,13

550.845,63

4.795.426,61

550.820,08

4.795.452,70

550.837,23

4.795.462,86

550.861,78

4.795.480,88

550.889,06

4.795.500,66

550.905,46

4.795.509,96

550.934,92

4.795.537,08

550.936,21

4.795.542,67

550.937,27

4.795.548,29

550.937,68

4.795.551,51

550.938,15

4.795.555,17

550.943,18

4.795.578,44

550.945,06

4.795.584,68

550.948,95

4.795.601,02

550.951,83

4.795.625,53

550.952,91

4.795.636,63

550.972,68

4.795.636,29

550.982,16

4.795.635,60

550.986,88

4.795.635,12

551.005,67

4.795.632,33

561.018,67

4.795.624,70

561.051,12

4.795.633,15

551.054,25

4.795.639,75

551.067,70

4.795.662,99

551.073,32

4.795.694,00

561.108,70

4.795.661,14
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550.570,21 4.794.131,18
550.568,77 4.794.121,84
550.567,91 4.794.113,46
550.568,09 4.794.110,67
550.573,58 4.794.111,12
550.578,68 4.794.111,26
550.596,12 4.794.111,45
550.593,35 4.794.064,72
550.600,56 4.794.059,40
550.646,57 4.794.020,71
550.631,26 4.793.991,34
550.636,90 4.793.988,02
550.630,32 4.793.978,80
550.646,94 4.793.966,08
550.629,66 4.793.945,10
550.603,76 4.793.964,69
550.566,64 4.793.937,97
550.553,28 4.793.953,87
550.513,55 4.793.939,23
550.495,28 4.793.938,17
550.470,53 4.793.927,32
550.466,15 4.793.933,75
550.463,11 4.793.939,85
550.453,22 4.793.959,69
550.437,12 4.794.008,99
550.419,35 4.794.001,49
550.413,16 4.793.986,91
550.387,81 4.794.019,69
550.386,75 4.794.017,87
550.369,88 4.793.988,91
550.326,65 4.793.914,68
550.321,57 4.793.910,44
550.311,08 4.793.894,90
550.301,22 4.793.880,28
550.301,17 4.793.878,70
550.301,29 4.793.878,46
550.300,95 4.793.877,42
550.299,96 4.793.874,38

5.40



Plan Director del Aeropuerto de A Coruia | Abril 2021

551.127,72 4.795.680,97 550.297,20 4.793.865,91
551.154,33 4.795.710,74 550.295,88 4.793.861,84
551.166,89 4.795.724,26 - 550.277,99 4.793.831,13
551.160,97 4.795.727,64 550.267,97 4.793.813,94
551.158,11 4.795.728,75 550.260,25 4.793.817,79
551.197,38 4.795.795,45 550.254,97 4.793.807,56
551.212,39 4.795.786,58 - 550.245,66 4.793.793,93
551.203,00 4.795.776,28 - 550.253,28 4.793.788,70
551.236,03 4.795.747,45 550.246,72 4.793.777,44
551.249,62 4.795.736,87 550.242,48 4.793.770,16
551.247,90 4.795.734,64 550.244,82 4.793.767,58
551.227,75 4.795.702,55 - 550.241,54 4.793.765,01
551.223,63 4.795.692,19 - 550.240,69 4.793.764,25
551.175,77 4.795.636,34 550.237,25 4.793.761,17
551.156,59 4.795.616,81 550.213,27 4.793.720,01
551.159,13 4.795.614,45 550.213,31 4.793.719,99
551.161,61 4.795.617,39 - 550.233,14 4.793.711,02
551.166,37 4.795.613,14 - 550.238,85 4.793.706,30
551.175,43 4.795.622,06 550.203,23 4.793.678,71
551.201,43 4.795.649,79 550.196,74 4.793.673,95
551.213,28 4.795.639,57 550.193,39 4.793.654,47
551.200,57 4.795.625,48 550.192,61 4.793.651,39
551.216,01 4.795.621,28 550.191,77 4.793.648,30
551.189,45 4.795.582,50 550.191,31 4.793.646,78
551.180,66 4.795.585,37 550.187,42 4.793.636,34
551.176,28 4.795.581,88 550.120,79 4.793.466,27
551.187,38 4.795.578,56 550.117,72 4.793.459,26
551.226,38 4.795.567,03 550.114,35 4.793.452,61
551.229,11 4.795.566,22 - 550.110,86 4.793.446,59
551.248,45 4.795.560,51 550.102,01 4.793.433,37
551.238,25 4.795.547,05 550.067,55 4.793.383,34
551.248,97 4.795.527,53 549.987,47 4.793.266,84
551.250,40 4.795.520,28 549.978,14 4.793.253,55
551.252,01 4.795.512,07 - 549.974,27 4.793.248,33
551.253,23 4.795.506,09 549.968,67 4.793.241,61
551.243,97 4.795.497,89 549.954,81 4.793.227,18
551.229,80 4.795.487,00 549.947,15 4.793.219,23
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551.228,80

4.795.481,35

561.225,21

4.795.461,42

561.222,67

4.795.424,34

561.220,41

4.795.392,68

551.233,62

4.795.368,78

551.219,73

4.795.360,33

561.213,37

4.795.356,46

551.216,76

4.795.350,55

551.184,04

4.795.336,87

551.149,26

4.795.322,28

551.138,90

4.795.291,95

561.131,11

4.795.269,05

551.127,03

4.795.258,82

551.122,36

4.795.247,13

551.113,27

4.795.225,89

551.106,05

4.795.232,88

561.103,12

4.795.242,54

551.099,00

4.795.242,57

551.093,29

4.795.241,43

551.089,11

4.795.238,66

551.082,65

4.795.229,72

551.078,00

4.795.221,98

551.075,92

4.795.216,60

551.063,96

4.795.178,83

551.050,36

4.795.136,51

551.039,45

4.795.107,45

551.031,45

4.795.092,72

551.029,13

4.795.093,24

551.009,54

4.795.097,32

550.999,53

4.795.099,64

550.996,42

4.795.099,58

550.991,46

4.795.097,73

550.987,79

4.795.094,21

550.989,82

4.795.081,99

550.990,37

4.795.078,12

550.985,93

4.795.061,51

550.980,24

4.795.040,17

550.976,36

4.795.028,23

I. MEMORIA | Cap.5.- Desarrollo Previsible

Punto

549.899,66 4.793.170,18
549.887,79 4.793.158,03
549.879,76 4.793.150,55
549.874,04 4.793.145,89
549.867,10 4.793.141,17
549.860,49 4.793.137,59
549.856,14 4.793.135,70
549.849,02 4.793.133,39
549.841,70 4.793.131,87
549.834,25 4.793.131,17
549.824,08 4.793.131,58
549.813,83 4.793.133,53
549.802,73 4.793.137,44
549.797,39 4.793.139,88
549.780,69 4.793.149,06
549.633,89 4.793.235,70
549.616,30 4.793.206,23
549.598,87 4.793.205,84
549.592,04 4.793.205,82
549.590,70 4.793.201,26
549.590,32 4.793.196,71
549.591,08 4.793.192,20
549.592,47 4.793.187,82
549.594,27 4.793.184,22
549.591,00 4.793.178,38
549.588,21 4.793.176,64
549.580,68 4.793.176,71
549.574,78 4.793.177,84
549.571,63 4.793.178,93
549.562,34 4.793.179,32
549.551,90 4.793.180,28
549.550,27 4.793.192,34
549.549,22 4.793.203,63
549.547,83 4.793.209,50
549.544,04 4.793.221,56
549.540,12 4.793.231,80
549.532,68 4.793.241,93
549.526,23 4.793.248,38
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550.974,05 4.795.027,98 549.508,57

4.793.264,18

550.973,10 4.795.024,26 549.516,09 4.793.272,41

4.794.995,48 - 549.487,17 4.793.289,48

4.794.970,35

550.960,36

550.949,28

X Y Punto X Y

554.367,60 4.801.645,03 554.452,17 4.801.590,31
554.365,80 4.801.647,39 554.436,79 4.801.600,18
554.368,45 4.801.653,80 554.428,16 4.801.605,41
554.388,74 4.801.667,21 554.407,28 4.801.616,22
- 554.432,25 4.801.639,68 - 554.407,28 4.801.617,76
554.449,10 4.801.629,53 554.405,75 4.801.618,48
554.467,44 4.801.618,66 554.373,28 4.801.637,24
554.480,75 4.801.610,72 554.369,89 4.801.641,95
554.462,31 4.801.583,61 554.367,60 4.801.645,03

Punto

556.111,70 4.805.034,02 556.153,46 4.805.059,63

556.111,23 4.805.035,56 556.154,39 4.805.058,58
556.110,86 4.805.037,13 556.155,26 4.805.057,48
556.110,59 4.805.038,72 556.156,07 4.805.056,35
556.110,43 4.805.040,33 556.156,83 4.805.055,17
556.110,37 4.805.041,94 556.157,52 4.805.053,95
556.110,42 4.805.043,55 556.158,16 4.805.052,70
556.110,57 4.805.045,16 556.158,73 4.805.051,42
556.110,83 4.805.046,75 556.159,23 4.805.050,12
- 556.111,19 4.805.048,32 - 556.159,67 4.805.048,79
556.111,65 4.805.049,87 556.160,08 4.805.047,12
556.112,21 4.805.051,39 556.160,37 4.805.045,43
556.112,73 4.805.052,63 556.160,55 4.805.043,73
- 556.113,33 4.805.053,84 - 556.160,60 4.805.042,02
- 556.113,99 4.805.055,02 - 556.160,54 4.805.040,31
556.114,71 4.805.056,17 556.160,36 4.805.038,60
556.115,49 4.805.057,27 556.160,06 4.805.036,92
[ ]
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556.116,32

4.805.058,33

Punto

556.117,21

4.805.059,35

556.118,16

4.805.060,32

556.119,15

4.805.061,23

556.120,19

4.805.062,10

556.121,28

4.805.062,91

556.122,40

4.805.063,63

556.123,57

4.805.064,29

556.124,77

4.805.064,88

556.126,00

4.805.065,41

556.127,25

4.805.065,87

556.128,53

4.805.066,27

556.129,83

4.805.066,59

556.131,15

4.805.066,84

556.132,47

4.805.067,03

556.133,81

4.805.067,14

556.135,15

4.805.067,18

556.136,74

4.805.067,13

556.138,33

4.805.066,99

556.139,91

4.805.066,75

556.141,47

4.805.066,42

556.143,01

4.805.065,99

556.144,52

4.805.065,47

556.145,99

4.805.064,86

556.147,43

4.805.064,17

556.148,82

4.805.063,39

556.150,16

4.805.062,52

556.151,46

4.805.061,59

556.152,48

4.805.060,63

556.159,64 4.805.035,26
556.159,11 4.805.033,63
556.158,46 4.805.032,04
556.157,71 4.805.030,51
556.156,42 4.805.028,26
556.154,90 4.805.026,17
556.153,18 4.805.024,24
556.151,26 4.805.022,51
556.149,18 4.805.020,98
556.146,94 4.805.019,68
556.144,58 4.805.018,62
556.142,13 4.805.017,81
556.139,60 4.805.017,27
556.137,03 4.805.016,99
556.134,45 4.805.016,99
556.132,57 4.805.017,13
556.130,71 4.805.017,42
556.128,88 4.805.017,85
556.127,08 4.805.018,42
556.125,34 4.805.019,13
556.123,65 4.805.019,97
556.122,04 4.805.020,93
556.120,50 4.805.022,01
556.119,05 4.805.023,21
556.117,69 4.805.024,52
556.116,45 4.805.025,93
556.114,71 4.805.028,35
556.113,20 4.805.030,76
556.111,70 4.805.034,02

5 Términos municipales afectados por la zona de servicio propuesta

Los términos municipales afectados por la Zona de Servicio propuesta del Aeropuerto de A Corufa son los
gue se listan a continuacion:

— Recinto Aeroportuario:

Término Municipal de Culleredo

— Instalaciones exteriores de Navegacion Aérea:

Término Municipal de Oleiros
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6 Ambito afectado por las Servidumbres Aeronauticas a establecer y los mapas
de ruido no estratégicos del desarrollo previsible

6.1 Ambito afectado por las Servidumbres Aeronauticas a establecer

En los planos n° 5.1, 5.2 y 5.3 del Plan Director se encuentran recogidas las servidumbres aeronauticas del
Aeropuerto de A Coruiia, tanto las establecidas en el Real Decreto 374/1996 como las servidumbres actuales
y las servidumbres a establecer hasta el desarrollo previsible del aeropuerto.

Los términos municipales afectados por la propuesta de servidumbres aeronauticas del desarrollo previsible
son los siguientes:

- A Coruia - Ferrol

- A Laracha - Mifio

- Abegondo - Mugardos

- Ares - Narén

- Arteixo - Neda

- Bergondo - Oleiros

- Cabanas - Oza-Cesuras
- Cambre - Pontedeume
- Carral - Sada

- Cerceda - San Sadurnifio
- Culleredo - Valdovifio

- Fene

Los municipios mencionados, afectados por la propuesta de servidumbres aeronduticas del desarrollo
previsible, se muestran en la llustracion 5.28
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llustracién 5.28.- Municipios afectados por la propuesta de servidumbres aeronauticas del desarrollo previsible
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6.2 Ambito afectado por los mapas de ruido no estratégicos del desarrollo previsible

A continuacion, se muestran las is6fonas correspondientes al periodo dia, tarde y noche del escenario de
desarrollo previsible.

llustracion 5.29.- Huellas acUsticas del aeropuerto de A Corufia del desarrollo previsible. Periodo dia (7-19h)
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llustracion 5.30.- Huellas acuUsticas del aeropuerto de A Corufia del desarrollo previsible. Periodo tarde (19-23h)
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llustracion 5.31.- Huellas acusticas del aeropuerto de A Corufia del desarrollo previsible. Periodo noche (23-7 h)
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El plan director incorpora el area de afeccion acustica para el aeropuerto de A Corufia, correspondiente a la
envolvente de las is6fonas definidas por Ld 60 dB (A), Le 60 dB (A) y Ln 50 dB(A), elaboradas conforme a
los criterios que establece el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, para los escenarios actual y
desarrollo previsible del plan director.
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llustracién 5.32.- Area de afeccién aclstica
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HOJA INTENCIONADAMENTE EN BLANCO
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