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El aeropuerto constituye una pieza esencial en el sistema de comunicaciones del territorio donde se instala.
Es un intercambiador multimodal de transporte, tridimensional, con gran consumo de espacio, que se integra
como elemento fundamental de la estructura general y organica del territorio. El aeropuerto se relaciona con
la estructura territorial de su entorno inmediato y con el resto de las distintas redes de transporte tanto publico
como privado, indispensables para conseguir la eficacia funcional del sistema aeroportuario.

La Zona de Servicio del Aeropuerto, cuya competencia reside en la Administracion General del Estado,
puede verse afectada por las actuaciones de otros niveles de la Administracién: La Planificacion Regional u
Ordenacidn del Territorio de la Administracion Autondmica y el Planeamiento Urbanistico Municipal.

El sector de la navegacion y transporte aéreo tiene una normativa especifica, la cual permite la coordinacién
e integracion del aeropuerto y las instalaciones de Navegacion Aérea con su entorno circundante.

El estudio de la intermodalidad y la accesibilidad del modo avién con el resto de modos de transporte de
cada territorio incluye una serie de cuestiones logisticas (interoperabilidad e interconexiones de redes,
sistemas de informacion a pasajeros, etc.), cruciales en el desarrollo de los aeropuertos.

1 Informacion territorial y urbanistica. Estado, comunidad auténoma y municipios

1.1 Legislacion Sectorial

La normativa basica de aplicacion relativa a la Navegacion Aérea y transporte aéreo esta contenida en la
Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea, en la que se establecen las determinaciones para el
fomento y desarrollo de la navegacion aérea, del transporte aéreo, las competencias del espacio aéreo, su
organizacion administrativa y las disposiciones generales de las servidumbres aeronauticas, y la Ley 5/2010,
de 17 de marzo (BOE n° 67, de 18 de marzo), que modificé la anterior ley con el objeto de incorporar la mas
reciente normativa internacional y comunitaria.

Asimismo, la Ley de Navegacidon Aérea contiene las disposiciones relativas al régimen, caracteristicas y
clasificacion de aeropuertos y aerédromos, todo ello sometido a la jurisdiccion militar hasta la reorganizacion
de la Administracion del Estado mediante el Real Decreto 1558/1977, de 4 de julio, por el que, al reestructurar
la Administracion General del Estado, se creo el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, transfiriéndole
la Subsecretaria de Aviacion Civil (hoy Direccion General), con los organismos a ella adscritos, e integrando
el Ministerio del Aire dentro del nuevo Ministerio de Defensa. Una disposicion posterior, el Real Decreto Ley
12/1978, de 27 de abril, tuvo por objeto delimitar las competencias entre las administraciones militar y civil.

El articulo 149.1.20 de la Constitucién establece la competencia exclusiva del Estado sobre los aeropuertos
declarados de “interés general”. El Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre, sobre calificacién de
aeropuertos civiles, modificado por el Real Decreto 1150/2011, de 29 de julio, fija los criterios para calificar
los aeropuertos de interés general.

La coordinacion, explotacion, conservacién y administracion de los aeropuertos y aerédromos publicos
civiles se asignd a la administracién civil (inicialmente Ministerio de Transporte y Comunicaciones,
posteriormente MOPT, MOPTMA, Fomento y en la actualidad Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
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Urbana), creandose el Organismo Autdonomo Aeropuertos Nacionales, que mas tarde fue sustituido por el
Ente Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea, Aena, mediante el articulo 82 de la Ley 4/1990, de 29 de
junio; asimismo, el Real Decreto 905/1991, de 14 de junio, definié el régimen estatutario por el que se regiria
la Entidad Publica Empresarial. Posteriormente, el articulo 64 de la Ley 50/1998, de 30 de diciembre, de
Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social, definié la adaptacion de dicha sociedad a la Ley
6/1997, de 14 de abril.

Mediante el Real Decreto Ley 13/2010, de 3 de diciembre, modificado por Real Decreto-ley 20/2012, de 13
de julio, se establece un nuevo modelo de gestion de los aeropuertos de interés general, que pasa por la
creacioén de la sociedad mercantil estatal Aena Aeropuertos, S.A., a la que atribuye el conjunto de funciones
y obligaciones que ejerce la Entidad Publica Empresarial (Aena) en materia de gestion y explotacién de los
servicios aeroportuarios, asi como cualquier otro que la normativa nacional o internacional atribuya al gestor
aeroportuario, en relacién a la red de aeropuertos y helipuertos gestionada por Aena.

Segun el citado Real Decreto Ley, el Consejo de Ministros de 25 de febrero de 2011 acordd la creacion de
la sociedad mercantil estatal Aena Aeropuertos, S.A., y el 3 de junio de 2011 aprobd que Aena Aeropuertos,
S.A. empezara a funcionar de manera efectiva a partir del 8 de junio de 2011.

A su vez, la Orden Ministerial FOM/1525/2011, de 7 de junio (BOE n° 136, de 8 de junio de 2011), acordo el
inicio del ejercicio efectivo de funciones y obligaciones en materia de gestion aeroportuaria por parte de Aena
Aeropuertos, S.A.

La Ley 18/2014, de 15 de octubre, aprueba el cambio de denominacién de la entidad publica empresarial
Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (Aena), que pasa a denominarse ENAIRE, asi como de la
sociedad mercantil estatal Aena Aeropuertos, S.A., que pasa a denominarse Aena, S.A.

Dicha ley precisa el régimen de la red de aeropuertos de interés general como servicio de interés econémico
general, con el objeto de garantizar la movilidad de los ciudadanos y la cohesién econémica, social y
territorial, para asegurar la accesibilidad, suficiencia e idoneidad de la capacidad de las infraestructuras
aeroportuarias, la sostenibilidad econémica de la red, asi como la continuidad y adecuada prestacion de los
servicios aeroportuarios basicos. La gestién en red, por otra parte, garantiza la sostenibilidad econémica de
los aeropuertos integrados en ella al permitir, en condiciones, de transparencia, objetividad y no
discriminacion, el sostenimiento de las infraestructuras deficitarias.

En abril de 2017 segun lo dispuesto en la Ley 40/2015 de Régimen Juridico del Sector Publico que establece
que en las sociedades mercantiles estatales debe figurar la abreviatura S.M.E., se adapta la denominacion
de la Sociedad a Aena SME, S.A.

La planificacion de los aeropuertos de interés general se rige por lo dispuesto en el articulo 166 de la Ley
13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social -modificado
posteriormente su parrafo tercero por el articulo 52 de la Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobacién de
medidas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la eficiencia, y por su posterior desarrollo a través
del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacién de los Aeropuertos de Interés General
y su Zona de Servicio, en su actual redaccion, donde se contempla la actualizaciéon del marco normativo de
los aeropuertos de interés general.

La normativa distingue entre la figura del Plan Director del Aeropuerto, como instrumento de planificacion,
de naturaleza estrictamente aeroportuaria y no urbanistica, mediante el cual se pueda dar respuesta a los
problemas derivados de la complejidad de las modernas infraestructuras aeroportuarias; y el Plan Especial
del Sistema General Aeroportuario o instrumento equivalente, como instrumento de ordenacién urbanistica
y territorial, asegurando el desarrollo del aeropuerto, asi como su eficaz integracién en el territorio y la
coordinacion de actuaciones con las administraciones publicas que ostentan competencias en materia de
ordenacion del territorio y urbanismo.
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Dicha normativa establece, entre otras disposiciones, que “Los planes generales y demas instrumentos
generales de ordenacion urbana calificarén los aeropuertos y su zona de servicio como sistema general
aeroportuario y no podran incluir determinaciones que supongan interferencia o perturbacion en el ejercicio
de las competencias de explotacion aeroportuaria”, por lo que una vez aprobado y delimitado el ambito de
la Zona de Servicio del Aeropuerto por el Plan Director, dichos instrumentos generales de ordenacion urbana
deberan recogerlo en su ordenacion.

Asimismo, se recogen los aspectos de tramitacién de ambos planes. También determina que las obras
realizadas por Aena SME, S.A. en el ambito del aeropuerto y su zona de servicio tienen caracter de obras
publicas de interés general, por lo que no estan sometidas a los actos de control preventivo municipal
referidos en el articulo 84.1b de la Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases del Régimen Local.

Con independencia de la normativa referida a la planificacién de los Sistemas Generales Aeroportuarios, y
para la coordinacién con el entorno, es de especial importancia desde el punto de vista de la ordenacién
urbanistica y territorial, lo legislado en materia de servidumbres aeronauticas legales, incluidas las acusticas.

En esencia, las servidumbres aeronauticas tienen como objeto garantizar la seguridad de las aeronaves en
vuelo, incluyendo la proteccion de las ayudas a la navegacién aérea, lo que conlleva limitaciones al desarrollo
urbanistico, tanto del entorno del aeropuerto como del entorno de las instalaciones de ayudas a la
navegacion aérea.

La Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacién Aérea, modificada por la Ley 55/1999, sobre Medidas
Fiscales, Administrativas y de Orden Social, de 29 de diciembre, y el Decreto 584/1972, de 24 de febrero,
sobre Servidumbres Aeronauticas, y sus modificaciones, Real Decreto 1189/2011, de 19 de agosto (B.O.E.
n° 204, de 25 de agosto) y por el Real Decreto 297/2013, de 26 de abril (B.O.E. n° 118, de 17 de mayo), asi
como el Decreto 1844/1975, de 10 de julio, por el que se definen las servidumbres aeronauticas
correspondientes a los helipuertos, establecen tanto la naturaleza y caracteristicas generales de las
servidumbres como las condiciones de tramitacién para el establecimiento legal de las mismas en cada caso
concreto.

La Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea, determina las competencias de los 6rganos de la
Administraciéon General del Estado en materia de aviacion civil, regula la investigacion técnica de los
accidentes e incidentes aéreos civiles y establece el régimen juridico de la inspeccidn aeronautica, las
obligaciones por razones de seguridad aérea y el régimen de infracciones y sanciones en materia de aviacion
civil.

En cuanto a las servidumbres acusticas, han quedado incorporadas junto con las aeronauticas a través del
articulo 63.4 de la Ley 55/1999, de 29 de diciembre de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social
(BOE n° 312, de 30 de diciembre), por la que se afiade una disposicion adicional a la Ley 48/1960, sobre
Navegacion Aérea, donde se determinan de forma general sus caracteristicas, afectaciones y repercusiones.

La Disposicion Adicional Unica de la citada Ley 48/1960, establece que “El planeamiento territorial, el
urbanistico y cualesquiera otros que ordenen ambitos afectados por las servidumbres aeronauticas, incluidas
las acusticas, han de incorporar las limitaciones que éstas imponen a las determinaciones que legalmente
constituyen el &mbito objetivo de cada uno de los instrumentos referidos.”

Por otro lado, la Ley 37/2003 de 17 de noviembre de 2003, de Ruido, establece en su articulo 10 la
delimitacién de las zonas de servidumbres acusticas mediante mapas de ruido, y en sus Disposiciones
Adicional Tercera y Transitoria Tercera, la competencia de la Administracion General del Estado en la
determinacion de estas servidumbres legales impuestas por razén de la navegacion aérea, y de la calidad
de vida en el entorno del aeropuerto.
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En su normativa de desarrollo (Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, en lo referente a la evaluacion
y gestion del ruido ambiental, y Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en lo referente a la zonificacion
acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas), se recoge la delimitacion de las areas acusticas
atendiendo al uso predominante del suelo, y la regulacion de las servidumbres acusticas. Ademas, se prevé
que los instrumentos de planificacién territorial y urbanistica incluyan la zonificacion acustica, requiriendo
informe preceptivo del 6rgano sustantivo de la infraestructura.

1.2 Normativa Estatal. Ley del Suelo

Mediante el Real Decreto Legislativo 7/2015, de 30 de octubre, se aprueba el Texto refundido de la Ley de
Suelo vy Rehabilitacién Urbana, que regula para todo el territorio estatal, las condiciones basicas que
garantizan:

La igualdad en el ejercicio de los derechos y en el cumplimiento de los deberes constitucionales,
relacionados con el suelo.

Un desarrollo sostenible, competitivo y eficiente del medio urbano, mediante el impulso y el fomento de
las actuaciones que conducen a la rehabilitacion de los edificios y a la regeneracion y renovacion de los
tejidos urbanos existentes, cuando sean necesarias para asegurar a los ciudadanos una adecuada calidad
de vida y la efectividad de su derecho a disfrutar de una vivienda digna y adecuada.

Asimismo, establece las bases econémicas y medioambientales del régimen juridico del suelo, su valoracion
y la responsabilidad patrimonial de las Administraciones Publicas en la materia.

El objetivo final se centra en evitar el fraccionamiento de las disposiciones que recogen la legislacion estatal
en la materia, excepcion hecha de la parte vigente del Real Decreto 1346/1976, de 9 de abril, por el que se
aprueba el Texto Refundido de la Ley sobre Régimen del Suelo y Ordenacién Urbana, que tiene una
aplicacion supletoria salvo en los territorios de las Ciudades de Ceuta y Melilla y, en consecuencia, ha
quedado fuera de la delegacién legislativa por cuya virtud se dicta este Real Decreto Legislativo.

1.3 Normativa Autondmica

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

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

En Catalufa, donde la Comunidad Auténoma ha asumido las competencias exclusivas en la materia, se ha
desarrollado y se sigue desarrollando una importante labor legislativa, plasmada en una serie de leyes y
Decretos sobre Ordenacion del Territorio, de los que aqui Unicamente hacemos alusién a los que tengan
algun tipo de incidencia en los Planes Especiales.

La Ley 23/1983, de 21 de noviembre, de Politica Territorial, tiene por objeto establecer las directrices de
ordenacion del territorio catalan y de las acciones administrativas con incidencia territorial en Cataluia, para
corregir los desequilibrios que se produzcan y asegurar un mayor bienestar a la poblacion.

Con fecha 24 de julio de 2006 se public en el DOGC n° 4682 el Decreto 305/2006, de 18 de julio, por el que
se aprueba el Reglamento de la Ley de Urbanismo.
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La Disposicion Final segunda de la Ley 26/2009, de 23 de diciembre, autorizaba al Gobierno de la Generalitat
a refundir el texto refundido de la Ley de Urbanismo. En consecuencia, mediante Decreto Legislativo 1/2010,
de 3 de agosto, se aprueba el Texto refundido de la Ley de Urbanismo, (DOGC n° 5686, de 5 de agosto de
2010), que tiene por objeto la regulacién del urbanismo en el territorio de Catalufia. El urbanismo es una
funcién publica que abarca la ordenacion, la transformacién, la conservacion y el control del uso del suelo,
del subsuelo y del vuelo, su urbanizacion y edificacion, y la regulacién del uso, de la conservacién y de la
rehabilitacion de las obras, edificios e instalaciones.

Posteriormente, con el fin de adecuar la legislaciéon urbanistica a legislaciones posteriormente aprobadas,
se aprueba la Ley 3/2012, de 22 de febrero, de modificacion del texto refundido de la Ley de urbanismo,
aprobado por el Decreto Legislativo 1/2010, de 3 de agosto.

1.4 Planeamiento vigente

1.4.1 Escala Estatal. Planeamiento Sectorial

Mediante Orden Ministerial de 16 de julio de 2001 (BOE n° 189, de 8 de agosto), se aprobé el primer Plan
Director del Aeropuerto de Girona, que delimitaba la zona de servicio del citado aeropuerto e incluia los
espacios que garanticen su ampliacion y desarrollo de acuerdo con criterios de planificacion fundados en
objetivos estratégicos y previsiones de trafico para un plazo que llega hasta el afio 2015; perseguia la
maxima eficiencia de los servicios aeroportuarios, previendo los espacios para las actividades y servicios
que garantizaran una oferta que potenciara el aeropuerto como puerta de entrada del turismo nacional e
internacional, con las superficies necesarias para las actividades complementarias, y por ultimo, perseguia
al maximo la reduccion del impacto medioambiental que generara sobre su entorno, asi como la
compatibilizacion con el desarrollo urbanistico periférico.

Asimismo, proponia un conjunto de actuaciones que permitirian absorber el crecimiento previsible del trafico,
confiriendo al aeropuerto una capacidad suficiente para atender, con altos niveles de calidad de servicio, la
demanda prevista hasta el afio 2015.

El Articulo 7. Revision de los Planes Directores, del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la
Ordenacion de los Aeropuertos de Interés General y su Zona de Servicio, establece que se deberan revisar
los Planes Directores siempre que las necesidades exijan introducir modificaciones de caracter sustancial
en su contenido.

1.4.2 Escala Autondmica. Instrumentos de Ordenacién Territorial

Plan Territorial General de Catalufia (PTGC): esta definido como instrumento de planificacion en la Ley
23/1983 y fue aprobado por la Ley 1/1995, de 16 de marzo (DOGC de 31 de marzo de 1995). En esta Ley
se definen los ambitos de aplicacion de los planes territoriales parciales, los sistemas de propuesta con
ambitos de aplicacién de las estrategias territoriales y logro del modelo de asentamientos, asi como las
estrategias y directrices que enmarcan a los futuros planes territoriales parciales y sectoriales, entre otros.

Plan _Territorial Parcial de las Comarcas Gironinas (PTPCG) aprobado definitivamente por acuerdo del
Govern de la Generalitat n°® 157/2010, de fecha 14 de septiembre y publicado en el DOGC n° 5735, de 15
de octubre de 2010, comprende el ambito de las comarcas de I'Alt Emporda, el Baix Emporda, el Gironés,
la Selva, el Pla de I'Estany, la Garrotxa i el Ripollés. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava se halla situado
en terrenos pertenecientes a los términos municipales de Aiguaviva (el Gironés) y Vilobi d’'Onyar (la Selva).

El Plan, que desarrolla el Plan Territorial General de Catalufia, se redacté de acuerdo con la legislacién
territorial, sectorial y urbanistica vigente, asi como con el resto de disposiciones legales aplicables. Por este
motivo, sus determinaciones son sin perjuicio de la observancia obligatoria de las leyes y reglamentos del
Estado y de la Generalitat de Cataluia relativas a cualquier materia de caracter sectorial presente en el
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territorio, en especial todas las disposiciones de obligado cumplimiento referentes a las infraestructuras
viaria, ferroviaria, aeroportuaria, portuaria, de comunicaciones y cualquier otra, que por razén de las
competencias de creacion, explotacion y regulacion sean objeto de legislacidn y reglamentacion sectorial.

El PTPCG establece una serie de objetivos con los que garantizar y orientar adecuadamente los procesos
de transformacioén territorial que le corresponden, como son:

a) Reforzamiento de la vertebracién urbana del territorio.

b) Establecer un predimensionado y unas directrices de implantacion de areas destinadas a acoger
nueva actividad econémica.

c) Fomentar la cooperacién urbanistica supramunicipal.

d) Proteger el paisaje en tanto que factor identitario y activo econdmico.

e) Fomentar las actividades econémicas alternativas al turismo, o de las actividades econémicas
relacionadas con el turismo que no se centren en la produccion inmobiliaria.

f) Preservar las partes del territorio donde es deseable el mantenimiento de la actividad agraria frente
a los procesos que la pudieran afectar de forma negativa, para garantizar, a largo plazo, la
competitividad y las producciones de calidad, la gestién adecuada del medio ambiente, la
diversificacion de las fuentes de renta y el desarrollo endégeno.

g) Proteger los espacios naturales y definir las redes de conectores ecoldgicos en el conjunto del
territorio.

h) Orientar la expansion de las areas urbanas de forma que se creen espacios de calidad bien
interrelacionados con los entornos naturales.

i) Fomentar la redaccion de proyectos de paisaje en determinados ambitos periurbanos.

j) Integrar en el conjunto del Plan las propuestas viarias y ferroviarias de abastecimiento general.

k) Aplicar criterios de implantacion de las carreteras y de las nuevas infraestructuras ferroviarias de
forma que se dé prioridad a las soluciones que estructures territorialmente los desarrollos urbanos.

[) Mejorar la red con las vias que tienen valor de estructuracion del territorio.

llustracion lll.1.- Imagen parcial del PTPCG. Plano 0.3.1. Modelo Territorial. (Infraestructuras de movilidad)
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Establecidas, definidas y recogidas estas consideraciones de base, el PTPCG ofrece un marco de
coherencias para hacer sostenible la transformacion territorial mediante diversos procesos y actuaciones
que dirigiran y condicionaran estas transformaciones. En este sentido interviene en tres grandes aspectos
que son de especial atencion:

1. Sobre el Sistema de asentamientos.
2. Sobre el Sistema de infraestructuras de movilidad.
3. Sobre el Sistema de espacios abiertos.

Plan_Director Urbanistico del Sistema Urbano de Girona (PDUSUG) aprobado definitivamente por el
Conseller de Politica Territorial y Obras Publicas el 29 de julio de 2010 (DOGC n° 5705, de 1 de septiembre
de 2010 y n° 5711 de 9 de septiembre de 2010) y comprende los municipios de Aiguaviva, Bescané, Celra,
Fornells de la Selva, Girona, Llambilles, Quart, Riudellots de la Selva, Salt, Sant Gregori, Sant Julia de Ramis,
Sarria de Ter, Vilablareix i Vilobi d'Onyar.

El Plan significa una nueva visién del territorio supramunicipal y un valor anadido al mismo, dado que ciertas
ideas y determinados proyectos solamente son imaginables y posibles en el marco del area urbana vy
mediante la figura de un Plan Director.

llustracion Ill.2.- Plan Director Urbanistico del Sistema Urbano de Girona. Plano 4.1 Actuaciones Territoriales Estratégicas

(parcial)

- —

Catalogo del Paisaje de las Comarcas Gironinas (PTPCG) aprobado definitivamente el 23 de noviembre de
2010 (DOGC n° 5776, de 16 de diciembre de 2010). En un nivel general, los objetivos que persigue este
documento son:

a) Inventariar los valores paisajisticos presentes en su area de aplicacion, con la finalidad de enumerar
las actividades y los procesos que inciden de manera mas notoria, delimitar las unidades de paisaje
y definir los objetivos de calidad paisajistica para cada una de estas unidades.

b) Servir de soporte para la planificacion territorial y garantizar la incorporaciéon de objetivos
paisajisticos a los planes territoriales parciales o, en su caso, a los planes directores territoriales.
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c) Actuar de documento base para campanas de sensibilizacion ciudadana y de educacién escolar
sobre los valores del paisaje.

d) Ser utiles en la definicion de estrategias sectoriales, como politicas agrarias, de promocion turistica
asociada al paisaje o de desarrollo rural.

e) Definir unos objetivos de calidad que sirvan de base para la elaboracién de las directrices de paisaje
en el planeamiento territorial.

Plan Especial del Sistema General Aeroportuario de Girona (PESGAG) aprobado definitivamente el 18 de
noviembre de 2004 por el Conseller de Politica Territorial y Obras Publicas (DOGC n°® 4302, de 17 de enero
de 2005).

El PESGAG tiene por objeto la ordenacién urbanistica y territorial del Aeropuerto de Girona, como elemento
fundamental de la estructura del territorio, y como pieza del Sistema general de comunicaciones. EI ambito
del Sistema General Aeroportuario incluye las infraestructuras, instalaciones y actividades aeroportuarias;
tanto en lo que se refiere a las actualmente existentes como a las que se prevén para garantizar la posibilidad
de Desarrollo del conjunto, de acuerdo a las directrices de ordenacién y Desarrollo del aeropuerto, definidas
en el Plan Director del Aeropuerto de Girona de 2001.

llustracion Il.3.- PESGAG. Plano de Ordenacion. Zonificacion

PLAN ESPECIAL DEL SISTEMA GENERAL AEROPORTUARIO DE GIRONA
IDTH40.500. Juko 2004

1.4.3 Escala Local. Planeamiento Municipal
La Zona de Servicio del Aeropuerto de Girona-Costa Brava, se encuentra ubicada en terrenos pertenecientes
a los términos municipales de Vilobi d’Onyar y Aiguaviva.
1.4.3.1 Término Municipal de Vilobi d’Onyar

Normas Subsidiarias de Planeamiento Urbanistico (NNSS) fueron aprobadas definitivamente por la
Comision Territorial de Urbanismo de Girona (CTUG) el 1 de abril de 1987, y constituyen el planeamiento
vigente del municipio de Vilobi d’'Onyar.
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Posteriormente se han producido diferentes modificaciones puntuales de las NNSS, siendo destacable la
aprobacion de un Texto refundido de la modificacion puntual en el nicleo de Salitja, por acuerdo de la CTUG
de 26 de febrero de 1997 (DOGC de 29 de abril de 1997), que unificaba en un solo texto la Normativa
Urbanistica del planeamiento general del municipio vigente en aquél momento.

Las NNSS recogen el ambito de la Zona de Servicio Aeroportuaria definida por el Plan Director del
Aeropuerto de Girona de 2001 con la clasificacién de Suelo No Urbanizable, y la calificacion de Aeropuerto-
11, tal como se refleja en el plano de informacién a E = 1:20.000 - 1.05.3. Planeamiento vigente. Calificacion
en Suelo No Urbanizable, del Avance de planeamiento del POUM de Vilobi d’'Onyar.

Las Normas Urbanisticas de las NNSS recogen en el Capitulo V — Suelo No Urbanizable, Seccién séptima.
Aeropuerto-11, los articulos 121-Definicidon y 122-Protecciones y limitaciones establecidas.

llustracion lll.4.- — Imagen parcial del plano 1.05.3 Planeamiento vigente. Calificacion en Suelo No Urbanizable, del Avance
de planeamiento del Plan de Ordenacion Urbanistica Municipal de Vilobi d’Onyar. Mayo 2017

Como en toda figura de planeamiento urbanistico general, el paso del tiempo y la propia evolucion de la
sociedad, comportan la necesidad de introducir ajustes y/o modificaciones en el documento de las NNSS,
que han tenido hasta 31 modificaciones.

Como consecuencia de ello, el Pleno municipal de Vilobi d’Onyar aprobé inicialmente un Plan de Ordenacion
Urbanistica Municipal (POUM) el 29 de julio de 2010. Posteriormente se redact6é una propuesta de POUM
para aprobacion provisional que incorporaba los informes y alegaciones estimadas, cuya tramitacion quedé
paralizada en 2015, afio en el que se produjo un cambio de gobierno municipal, procediéndose a elaborar
un nuevo POUM vy el inicio de su tramitacion.

Como consecuencia de ello, el Ayuntamiento de Vilobi d’Onyar, en sesion de 25 de mayo de 2017, aprobo
el Avance de planeamiento del POUM, que se sometié al preceptivo periodo de informacién publica (DOGC
n° 7384, de 6 de junio de 2017).
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llustracion lII.5.- Plano 0.01.2. Objetivos y estrategias del POUM. Objetivos y criterios especificos. Avance de planeamiento
del Plan de Ordenacién Urbanistica Municipal de Vilobi d’Onyar. Mayo 2017

1.4.3.2 Término Municipal de Aiguaviva

Normas Subsidiarias tipo a y tipo b (NNSS) fueron aprobadas definitivamente por la Comisién Territorial de
Urbanismo de Girona (CTUG), en sesion de 31 de enero de 1991 (DOGC n° 153, de 10 de junio de 1991).
Posteriormente, el Ayuntamiento tramitd un conjunto de modificaciones puntuales que fueron aprobadas
definitivamente por la CTUG. Finalmente, mediante edicto de 10 de enero de 2006 (DOGC n° 4557, de 24
de enero de 2006), la CTUG aprobé el texto refundido de la Normativa de las NNSS en el término de
Aiguaviva.

Las NNSS, en el plano n° 4 a E = 1:5.000 — Estructura general y organica del territorio, no recogen en su
totalidad el ambito de la Zona de Servicio Aeroportuaria definida por el Plan Director del Aeropuerto de
Girona de 2001, como elemento del Sistema General de Comunicacion, Aeropuerto Girona/Costa Brava.

El texto refundido de las Normas Urbanisticas recoge en el Titulo V-Régimen Urbanistico del Suelo, Capitulo
[I-Regulaciéon detallada de los sistemas, Seccion 22-Sistemas generales de comunicacién y franja de
proteccion, el articulo 84. Aeropuerto (1c).
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llustracion II1.6.- Imagen parcial del Plano 4. Estructura general y organica del territorio. Normas Subsidiarias del municipio
de Aiguaviva del Gironés

Posteriormente, con fecha 20 de febrero de 2014, el Pleno del Ayuntamiento de Aiguaviva procedio6 a aprobar
inicialmente el Plan de Ordenacion Urbanistica Municipal (POUM) (fecha de publicacion en la web:
28/02/2014).

EI POUM, en el Plano 1.0 a E=1:10.000 - Régimen del suelo y Estructuras generales del territorio, recoge el
ambito de la Zona de Servicio Aeroportuaria definida por el Plan Director del Aeropuerto de Girona de 2001
como elemento del Sistema General de Comunicacién, Aeropuerto Girona/Costa Brava.

Las Normas Urbanisticas recogen en el Titulo IlI-Régimen Urbanistico del Suelo, Capitulo II-Regulacién y
desarrollo de sistemas, Seccion 22-Sistemas de comunicaciones, Sistema Aeroportuario (codigo A) en el
articulo 124.
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llustracion lIl.7.- Plano 1.0. Régimen del suelo y Estructuras generales del territorio. Aprobacioén inicial del Plan General de
Ordenacién Urbanistica Municipal de Aiguaviva
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2 Planes de infraestructuras del estado, Comunidades Auténomas y Municipios
2.1 Introduccion

La complejidad del transporte se visualiza en la dispersa organizacion a nivel politico-administrativo en todos
los estamentos de la actual Administracion, tanto Comunitaria, como Estatal y Autonémica. El Ministerio de
Fomento, actual Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, interviene no sélo en las propias
infraestructuras de los 6rganos de gestion especificos como Aena SME S.A., Puertos de Estado, etc.; a este
panorama se debe afadir la competencia autondmica, especialmente en el sistema viario, y la Comunitaria
dictando la politica comun del Transporte.

2.2 Planes de la Union Europea y estatales

Las infraestructuras de transporte en la Unién Europea se han definido mediante el Reglamento (UE) n °
1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2013, sobre las orientaciones de
la Unién para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T), y por el que se deroga la Decision
n ° 661/2010/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de julio de 2010, sobre las orientaciones de la
Union para el desarrollo de la red transeuropea de transporte.

Segun lo recogido en el citado documento, la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) reforzara la cohesion
social, econémica y territorial de la Unién y contribuira a la creacién de un espacio Unico europeo de
transporte eficiente y sostenible, que aumente las ventajas para sus usuarios y respalde un crecimiento
integrador. Demostrara un valor afladido europeo contribuyendo a los objetivos establecidos dentro de las
cuatro categorias siguientes:

.12



.13

Propuesta de Revision del Plan Director del Aeropuerto de Girona-Costa Brava | Septiembre 2021

Cohesion, a través de:

i) la accesibilidad y conectividad de todas las regiones de la Union, incluidas las regiones remotas,
ultraperiféricas, insulares, periféricas y montanosas, asi como a las zonas escasamente pobladas;

ii) la reduccion de las diferencias de calidad de las infraestructuras entre los Estados miembros;

i) tanto para el trafico de pasajeros como de mercancias, la interconexién entre, por un lado, las
infraestructuras de transporte para el trafico de larga distancia y, por otro, el trafico regional y local;

iv) unas infraestructuras de transporte que reflejen las situaciones especificas en las diferentes
partes de la Unién y abarquen de forma equilibrada todas las regiones europeas;

Eficiencia, a través de:

i) la eliminacion de cuellos de botella y la construccion de los enlaces pendientes, tanto dentro de las
infraestructuras de transporte como en sus puntos de conexion, dentro de los territorios de los
Estados miembros y entre ellos;

ii) la interconexion e interoperabilidad de las redes nacionales de transporte;
iii) la integracién optima y la interconexion de todos los modos de transporte;

iv) el fomento de un transporte econémicamente eficiente y de alta calidad, que contribuya a un
crecimiento econémico y a una competitividad mayor;

v) la utilizacién eficiente de las infraestructuras nuevas y de las ya existentes;
vi) la aplicacion rentable de conceptos tecnoldgicos y operacionales innovadores;
Sostenibilidad, a través de:

i) el desarrollo de todos los modos de transporte de manera coherente para garantizar un transporte
sostenible y econdmicamente eficiente a largo plazo;

ii) la contribucion a los objetivos de un transporte con bajas emisiones de gases de efecto
invernadero, hipocarbdnico y limpio, la seguridad de abastecimiento de combustibles, la reduccién
de los costes externos y la proteccion del medio ambiente;

iii) la promocién de un transporte con bajas emisiones de carbono, con miras a conseguir para 2050
una reduccion significativa de las emisiones de CO2 de acuerdo con los objetivos correspondientes
de la Unidn de reduccion de CO2.

Aumento de los beneficios para sus usuarios, a través de:

i) la satisfaccién de las necesidades de movilidad y transporte de sus usuarios en la Unién y en las
relaciones con terceros paises;

ii) la garantia de un alto nivel de calidad, tanto en lo que se refiere al transporte de pasajeros como
al de mercancias;

iii) el apoyo a la movilidad, incluso en caso de catastrofes naturales o antropogénicas, asegurando
la accesibilidad a los servicios de emergencia y rescate;



Estudio de la Incidencia del Aeropuerto y de las Infraestructuras Aeroportuarias en el Ambito Territorial
Circundante

iv) el establecimiento de requisitos para las infraestructuras, en particular en los campos de
interoperabilidad, seguridad y proteccién, que aseguren la calidad, eficiencia y sostenibilidad de los
servicios de transporte;

v) la accesibilidad para las personas mayores, las personas de movilidad reducida y los pasajeros
discapacitados.

Por otro lado, la Comisién presentd el 22 de agosto de 2012 el “LIBRO BLANCO: Hoja de ruta hacia un
espacio Unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible”, fijandose en
el horizonte temporal de 2050:

En lo que respecta al transporte aéreo, se indica en el Libro Blanco: los sectores del transporte maritimo y
de la aviacion tienen por su propia naturaleza una dimension mundial. En el sector de la aviacion, es preciso
seguir mejorando la eficiencia de las aeronaves y las operaciones de gestion del trafico aéreo. Ademas de
reducir las emisiones, constituird una ventaja competitiva; pero es preciso prestar atencion a no imponer
cargas excesivas a las operaciones aéreas en la UE, ya que se podria poner en peligro el papel de la UE
como «hub global de la aviaciéon». Es preciso optimizar la capacidad aeroportuaria y, cuando sea necesario,
incrementarla para hacer frente a la creciente demanda de desplazamientos hacia y desde terceros paises
y zonas de Europa que estan mal comunicadas por otros medios de transporte, lo cual puede dar lugar a
que en 2050 la actividad del transporte aéreo de la UE sea mas del doble de la actual. En otros casos, el
ferrocarril (de alta velocidad) debera absorber gran parte del trafico de media distancia. La industria de la
aviacion de la UE debe ir en cabeza en el uso de combustibles hipocarbdnicos para alcanzar el objetivo de
2050.

llustracion de la Red Transeuropea de Transporte. Red Global de puertos, aeropuertos y vias navegables interiores.

RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE
GOBIERNG  MIMISTERIC

Red Global de puerios, aerop y vias interi DEEsPAAiA. DE FOMENTO

La hoja de ruta Transporte 2050 hacia un espacio Unico europeo del transporte persigue pues la creacion
de un espacio uUnico europeo de transporte, mas competitivo y con una red transeuropea de transporte
integrada que enlace los diferentes modos de transporte tanto de pasajeros como de mercancias (Red
Transeuropea de transporte), fijando diferentes metas para distintos tipos de viaje, siendo los objetivos para
los viajes intercontinentales los que mas atafien al transporte aéreo:

— Llegar a la cuota del 40% de combustibles con pocas emisiones de carbono para 2050.
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Llevar a cabo la modernizacién completa del sistema de control del trafico aéreo europeo de aqui a

2020, logrando un Cielo Unico europeo.

No imponer cargas excesivas a las operaciones aéreas en la UE, ya que se podria poner en peligro

el papel de la UE como “hub global de la aviacion”.

Optimizar la capacidad aeroportuaria para hacer frente a la creciente demanda de desplazamientos
hacia y desde terceros paises y zonas de Europa que estan mal comunicadas por otros medios de

transporte.
Dialogo social con el fin de evitar conflictos sociales.

Mejorar los métodos de deteccion selectiva con el fin de garantizar elevados niveles de seguridad

con minimas molestias.

Elaboraciéon de planes de continuidad de la movilidad para salvaguardar la movilidad de los

pasajeros y mercancias en situacion de crisis.
Innovacion tecnoldgica.

De aqui a 2050 conectar todos los aeropuertos de la red basica de RET-T a la red ferroviaria,

preferiblemente a la alta velocidad.

Implantar la infraestructura de gestion del trafico aéreo modernizada (SESAR) en Europa.

A nivel estatal, mediante Resoluciéon de la Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda
de 5 de mayo de 2015, formula el documento final del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI)
2012-2024.

Dicho Plan muestra un diagndstico global del sistema espariol de transporte caracterizado por una serie
enumerada de circunstancias en materia de transporte aéreo.

Asi mismo contempla los siguientes cinco grandes objetivos estratégicos como nuevo marco de planificacion
de las infraestructuras y transportes en Espafia:

A
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Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte optimizando la utilizacién de

las capacidades existentes.

Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado, como herramienta al servicio de la superacién de

la crisis.

Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econdmicos y sociales con el

respeto al medio ambiente.

Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado a través del

sistema de transportes.
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E. En particular, y con arreglo a este objetivo, se tendran presentes de forma especial las necesidades
de acceso entre la Peninsula y los archipiélagos, las ciudades auténomas de Ceuta y Melilla, asi

como las conexiones interinsulares.

F. Favorecer la integracion funcional del sistema de transportes en su conjunto mediante un enfoque

intermodal.

En base a los objetivos estratégicos anteriores, la Alternativa PITVI se articula a corto y medio plazo sobre
tres principios basicos:
— Profundizar la liberalizacién y apertura al mercado de la gestidon de infraestructuras y servicios del

transporte.

— Potenciar una creciente participacion del sector privado en el desarrollo y gestion del sistema de

transporte.

— Adecuacion del sistema de provision de infraestructuras y prestacion de servicios a la demanda real

de la sociedad.

Estos grandes objetivos definidos para la planificacion a largo plazo del sistema de transporte estaran
centrados en el ajuste dinamico de la capacidad en funcién de la evolucion efectiva de la demanda, con
objeto de avanzar, conforme a criterios de rigor econémico y con un modelo de gestion eficiente y de calidad,
hacia la consecucién de un modelo de transporte integrado, intermodal, eficaz y sostenible, puesto al servicio
del crecimiento econdmico y la creacion de empleo que, ademas, sea garantia de equidad y cohesion
territorial.

En particular, y por lo que respecta al modo de transporte aéreo, su funcionalidad y contribucién a la
movilidad, las iniciativas del PITVI siguen las siguientes orientaciones:

- Se desarrollara un esfuerzo especial orientado a la consecucion de un sector aéreo mas seguro y

sostenible, reforzando el enfoque preventivo de la seguridad aérea, con el fin de dar una respuesta

de calidad y eficiencia para las necesidades demandadas por pasajeros, compafias aéreas, y el

resto de agentes involucrados.

- Se reforzara la competitividad de las empresas espafolas en todos los ambitos de la aviacion civil
(transporte comercial de pasajeros, carga aérea, aviacion general, corporativa, deportiva, trabajos
aéreos), mediante la revision y actualizacion de los marcos normativos y la adopcion de actuaciones

de mejora y desarrollo.

- Sereforzara la contribucion del transporte aéreo a la cohesién y vertebracion de todos los territorios
del estado, en particular a los no peninsulares, a través de politicas que fomenten la conectividad e

Intermodalidad, de acuerdo con las necesidades de la sociedad.

- Se reordenaran y modernizaran los 6rganos publicos estatales con responsabilidad en el ambito
aeronautico, reforzando su papel en la regulacién y supervision, al objeto de optimizar su

contribucion al desarrollo del sector.
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Se racionalizara la dedicacion y gestion de recursos estatales en materia aeroportuaria y de
navegacion aérea, de forma consistente con la demanda efectiva, optimizando y rentabilizando la
capacidad disponible, y analizando el potencial de nuevos proyectos mediante criterios estrictos de

rentabilidad econémica y social.

Se revisara el modelo espanol de gestion estatal aeroportuaria, reforzando los criterios de
productividad, eficiencia, perfiles de negocio y rentabilidad econémica de cada aeropuerto de la red
nacional, y promoviendo la liberalizacién y el cambio en la estructura de propiedad de Aena SME,

S.A. através de la entrada de capital privado en dicha sociedad mercantil.

Se desarrollaran planes de negocio adaptados al perfil de trafico y caracteristicas de cada
aeropuerto de la red nacional de Aena SME, S.A. Los aeropuertos se desarrollaran a través de
estrategias de marketing aeroportuario, promocién de rutas, innovacién de gestion, y cooperacién

estratégica con las companias aéreas.

La filosofia de los programas de actuacion del PITVI se basa en una vision global de la politica de transporte
centrada en la mejora de los servicios desde la 6ptica de la sostenibilidad y eficiencia econémica.

Enmarcado dentro del PITVI, se ha elaborado el Plan de Desarrollo del Sector Aéreo (PDSA 2014-2017).
Este documento, presentado por el gobierno con fecha 16 de junio de 2014, contd con la colaboracién de
organizaciones y empresas del sector aéreo en Espafia, establece las lineas maestras para el desarrollo del
transporte aéreo durante el periodo 2014-2017.

Por lo que respecta al resto de modos de transporte, su funcionalidad y contribucion a la movilidad, las
iniciativas del PITVI siguen las siguientes orientaciones sectoriales:

Transporte por carretera:

En resumen, los subprogramas contenidos dentro de los programas de regulacion, control y supervision
sobre el transporte por carretera son:

— Desarrollo normativo
— Calidad de los servicios y derechos de los viajeros
— Seguridad: regulacion y proteccion de usuarios

— Eficiencia y competitividad redimensionamiento del sector del transporte de mercancias.

Transporte ferroviario:

Los subprogramas contenidos en el programa de regulacién, control y supervision del transporte ferroviario

son:

Ordenacién de la regulacion del sector ferroviario
Eficiencia y competitividad: desarrollo del modelo ferroviario
Posicionamiento internacional

Mejora de la seguridad ferroviaria y proteccién de los viajeros.

Transporte intermodal:

El contenido de este apartado del PITVI se desarrolla en el apartado de Intermodalidad.
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Transporte maritimo:

La oferta del transporte maritimo-portuario es decisiva para el comercio exterior espafiol. El 50% de las
exportaciones y mas del 80 % de las importaciones espafiolas se canalizan por via maritima a través del
sistema portuario de interés general.

El PITVI, dentro de sus programas de regulacion, control y supervision, contempla en el ambito del trasporte
portuario los siguientes subprogramas:

- Desarrollo y actualizacion de la normativa

- Refuerzo de las medidas preventivas de la seguridad maritima

- Calidad

- Eficiencia y competitividad

- Refuerzo de las medidas enfocadas a la sostenibilidad ambiental
- Internacionalizacién y posicion espafiola en la UE y la OMI.

Transporte en el ambito urbano:

En el ambito urbano coinciden las competencias de los tres niveles de Administracion. El Ministerio de
Fomento, actual Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, esta presente en el ambito urbano
y metropolitano a través de la ordenacion global del sistema de transportes y del desarrollo y ejecucion de
sus competencias propias. Sus competencias mas especificas corresponden al transporte ferroviario de
Cercanias, y a la ejecucion, gestion y explotacion de las redes de infraestructuras de carreteras y ferrocarril
en el entorno urbano.

En este sentido, la interaccion entre los principales nodos de estas redes, lo que es ademas ampliable
dependiendo de su localizacion, a los nodos portuarios y aeroportuarios, es un factor de radical importancia
para el sistema de transporte en su conjunto.

2.3 Planes de la Comunidad Auténoma

La ordenacion de las diferentes infraestructuras y equipamientos se realizara mediante los correspondientes
Planes Directores Sectoriales, como instrumento estratégico y de coordinacion de las politicas sectoriales
en materia de infraestructuras de transporte y movilidad se encuentra en vigor el Plan de Infraestructuras
del Transporte de Catalufia 2006-2026, cuya formulacion se aprob6é mediante Decreto Aprobado por el
Decreto 310/2006 de 25 de julio, publicado en el DOGC num. 4685 de 27/07/2006.

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

11.18



Propuesta de Revision del Plan Director del Aeropuerto de Girona-Costa Brava | Septiembre 2021

Tabla Ill.1.- Competencias de las infraestructuras del transporte en Catalufa

Autovia A-2 Administraciones
Autovia Peaje A-7 Estado s
. publicas
Carreteras convencionales
Red Autondémica . X
Autovia A-16 Comunidad Auténoma
Red comarcal y local Ayuntamientos
Red de Alta Velocidad (TAV) Estado RENFE / ADIF
Red Convencional (RENFE y FGC) Estado RENFE / ADIF
Comunidad Auténoma  Consorcios de
Metro (Barcelona) )
y Ayuntamientos transportes
Puertos de Interés General Estado Autorlda_ld
Portuaria
Aeropuertos Interés General Estado Aena SME S.A.

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

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

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

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

Las ABT, son areas de planificacion, sin estructura administrativa propia, que tienen por objetivo establecer
el ambito territorial funcional minimo necesario para ofrecer un umbral de poblacién minimo.

Los ambitos funcionales territoriales constituyen analisis funcionales del sistema de ciudades y de los
sistemas urbanos.

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

Las funciones mas destacadas de la red de infraestructuras son:

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

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

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

d) Procurar la integracion paisajistica y ecologica de la red de transportes.
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llustracion llI-8.- Infraestructuras de Cataluia

P

= Xarxa convancional de RENFE
—_ ianal dels Fi its de la itar de Catalunya

= Xarxa d'alla velocitat

Fuente: Plan Territorial General (PTG)

llustracion 1lI-9.- Infraestructuras en la Comarca de les Gironines

Territori

Sbl planer
I sbiamb pendent > 20%, primer nivell d'altimetria
B salams pondent > 20%, scgon nivell d'altimetria
—— Xarxa viaria
Xarxa ferroviaria convencional
* Xarxa ferroviaria d'alta velocitat
" Delimitacié de I'drea central

Fuente: Plan Territorial General (PTG)

2.3.1 Actuaciones

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

A continuacién, se describen las principales actuaciones viarias y ferroviarias previstas en el PITC de
Cataluna:

2.3.2 Sistema viario

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

a) Red Transeuropea:

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

- Corredor Barcelona con el centro-norte de la Peninsula (Eje 2: A-2, nuevo acceso al Puerto de Barcelona).
- Corredor Tarragona con el centro-norte de la Peninsula. Nueva autovia Tarragona — Montblanc — Lleida.

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

- Eje occidental de Catalufia: Amposta — Lleida — Pont de Rei (N-340/C-12/A-14); N-340: desdoblamiento
entre Sant Carles de la Rapita y Amposta, C-12: reconversion en autovia entre Amposta y Lleida, A-14:
desdoblamiento Lleida — el Pont de Suert, y N-230: reconversion a via para automaviles entre Pont de Suert
— Pont de Rei.

- Eje Barcelona — Puigcerda — limite con Francia por Cadi (C-16, N-152): Nueva autovia Martorell y
Vacarisses, reconversion en autovia Berga — Baga y acondicionamiento de la via para automoviles desde el
tunel del Cadi hasta el limite con Francia y de la variante de Puigcera (N-152)

b) Red basica primaria:

- Eje Tarragona — Terol (N-240).

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

-Lleida — Osca (A-22).

- Eje Lleida — Pallars (C-13/C-12).

- Eje Lleida — Andorra (C-26).

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

- Eje Garraf — Penedés — Anoia (C-15: Vilanova — Vilafranca — Igualada).

- Eje Barcelonés — Cerdanya per Toses (B-500/C-59/C-17/N-152).
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- Eje Pirenaico (N-260/N-1552: Pont de Suert- Figueres).
- Ejes en el entorno metropolitano de Barcelona:
- Eje del Garraf | /C-32).
- Eje del Garraf Il (C-31).
- Eje del Maresme | (c-32, Montgat — Lloret — Tossa de Mar).
- Eje del Maresme Il (A-2)
- Via en el margen izquierdo del Besos (S/C9.
- Eje Alt Penedés — Baix Llobregart (N-3404/B-24: Vilafranca — Palleja).
- Eje Anola — Baix Llobregat (B-224: Capellades — Martorell).
- Eje Congost — Vallés Oriental (C-17: Centelles — Parets).
- Eje Vallés Oriental — Maresme (c-60: les Franqueses — Mataro).

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

c¢) Resto de la red basica:

- C-12 B les Camposines — Ascd, C-13 Sort — Esterri d’Aneu, C-17 la Garriga - Barcelona, C-26 Limit Aragé
(Alfarras) — Ripoll, C-28 Vielha— Esterri d’Aneu, C-31 Torrent — Figueres, C-35 Molins de Rei — Sant Celoni,
C-37 Valls — Alcover, C-38 Sant Joan de les Abadeses — limite con Francia (Coll d’Ares), C-43 Benifallet —
Gandesa, C-44 Hospitalet — Méra la Nova, C-45 Maials — limite con Aragon (Fraga), C-51 Valls - Calafell, C-
53 Vilagrassa — Vallfogona de Balaguer, C-55 Abrera — Manresa, C-58 Terrasa — Monistrol de Montserrat
(carretera de la Bauma), C-61 d’Arenys de Mar (AP-2) — Sant Celoni (AP-7), C-63 Lloret de Mar — Olot y C-
68 Figueres - Roses.

- N-340 Amposta — I'Aldea, N-II Variante este de Figueres y N-260 Figueres - Portbou.

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

2.3.3 Sistema ferroviario

Se distinguen tres redes ferroviarias:

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

- Linea Lleida — Barcelona — frontera francesa: Esta linea tiene una velocidad de disefio superior a 300 km/h,
se encuentra actualmente en construccion y se prevé su puesta en servicio entre el 2007 y el 2009. Se trata
de una linea exclusiva para viajeros entre Lleida y Barcelona y de trafico mixto entre Barcelona y la frontera
francesa. La administracion competente de esta actuacion es la Administracion General del Estado.
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- Conexion del corredor del Mediterraneo con la linea de alta velocidad Barcelona — Madrid: esta actuacion
se encuentra en fase de redaccion de proyecto constructivo y con ciertos tramos con licitacion de obras. La
administracion competente de esta actuacion es la Administracion General del Estado.

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

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

- Ramal Vallés — Castellbisbal — Mollet: bypass a la ciudad de Barcelona con caracteristicas de alta velocidad
que conectara el ramal del Llobregat y el de Besos. La administracion competente de esta actuacion es la
Administracion General del Estado.

- Acceso de alta velocidad al aeropuerto del Prat en Barcelona.
- Conexion del eje Transversal con el Puerto de Barcelona.

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

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

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

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

- Ampliacion de la capacidad del corredor San Viceng — Castellbisbal.
- Ampliacion de la capacidad del corredor Mollet — Maganet.
- Conexion ferroviaria de la plataforma Logis Emporda.
- Ramal de mercancias Papiol — Can Tunis.
- Ramal de mercancias I'Hospitalet — Port de Barcelona.
- Nuevo tunel de acceso a Barcelona desde el Valles.
- Mdltiples variaciones y mejoras de las lineas existentes.
Existe un Apartadero del Tren de Alta Velocidad en la carretera GI-5341, al sureste del aeropuerto, que

se une a la GIV-5343 de acceso al mismo. Se representa en el plano 8.

¢) Trenes Tranvia
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- Nuevo tren-tranvia Aeropuerto de Girona — Girona — Flaga — Costa Brava: Se estudiara la implantacion
de un sistema de tranvia que una el Aeropuerto y estas localidades. Esta actuacion ira ligada a la
elaboracién del estudio de viabilidad correspondiente.

En las siguientes ilustraciones se pueden apreciar las principales actuaciones viarias y ferroviarias del

Plan de Infraestructuras de Transporte de Catalufa.

llustracion IlI-10.- Propuesta de la red viaria
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Fuente: Plan de Infraestructuras de Transporte de Catalufia (PITC)

llustracion IlI-11.- Red viaria transeuropea
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Fuente: Plan de Infraestructuras de Transporte de Catalufia (PITC)
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llustracion llI-12.-Actuaciones ferroviarias propuestas
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Fuente: Plan de Infraestructuras de Transporte de Catalufia (PITC)

llustracion llI-13.- Red ferroviaria de mercancias
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llustracion lll-14.- Nuevos ejes ferroviarios propuestos
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llustracion Il1-15.- Nuevos Tren Tranvia propuestos
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2.3.4 Plataformas logisticas y terminales ferroviarias

Las plataformas logisticas y terminales ferroviarias que se incorporan al PITC son aquellas que se
consideran estratégicas para la funcionalidad del sistema logistico de Catalufia. Se distinguen tres redes
ferroviarias:

- Terminales ferroviarias: Puerto de Barcelona y la Llagosta.

. Plataforma logistica del Penedés.
-. Plataforma ferroviaria intermodal del alto Ampurda
-. Centro Integral de mercancias de la Regién Metropolitana de Barcelona.

-. Plataforma logistica del Ebro
2.3.5 Otros Planes autondmicos

2.3.5.1 Plan de Aeropuertos, Aerédromos y Helipuertos de Catalufia 2009-2015

Con fecha 20 de enero de 2009 el Gobierno de la Generalitat de Catalufia aprobé el citado Plan que tenia
como objetivo definir las actuaciones pendientes y las herramientas adecuadas que la Administracion debe
proveer para desarrollar plenamente la red aeroportuaria necesaria con la incorporacion de la nueva red de
aeropuertos comerciales de Cataluna.

Entre las prioridades del plan se encontraban:

-. Impulsar la red de aeropuertos comerciales y aerédromos de Catalufia para mejorar la capacidad de la
economia catalana en un entorno cada vez mas global.

-. Ampliar las infraestructuras del aeropuerto de Girona.

-. Dar apoyo al nuevo Plan Director de Reus y al programa de inversiones para incrementar el nimero de
pasajeros y su diversificaciéon

En relacién al aeropuerto de Girona, se indica que uno de los puntos fuertes es la mejora prevista de la
accesibilidad, que actualmente se realiza mediante autobuses. Esta previsto la conexién con la linea de alta
velocidad Barcelona — Frontera francesa, que facilitara el desarrollo de un papel como aeropuerto
complemetario al de Barcelona. Asi mismo también esta prevista la conexién ferroviaria con el eje transversal
ferroviario de la linea de trafico mixto que conectara Lleida con el aeropuerto de Girona pasando por la
Catalufa interior (Mollerussa, Tarrega, Cervera, lgualada, Manresa, Vic).

Otros retos importantes del aeropuerto de Girona son la gestion de actividades no aeronauticas tanto en la
estrategia de aparcamientos como el desarrollo de la ciudad aeroportuaria integrada en el contexto territorial
del aeropuerto (CIM de la Selva).

2.3.5.2 Plan Estratégico de la bicicleta de Catalufia 2008-2012

Con fecha 07 de enero de 2009 el Gobierno de la Generalitat de Catalufia aprobd el citado Plan que tenia
como objetivo fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte.

Entre los principales ejes estratégicos del plan se encuentra favorecer la intermodalidad con lo demas
medios de transporte publico, Entre las actuaciones a realizar dentro de esta linea estratégica, estan:

-. Impulsar y homogeneizar los horarios y requisitos de admisién por parte de los diferentes operadores.
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-. Fomentar la adecuacion de los accesos y los espacios especificos para las bicicletas.

-. Elaborar e impulsar una normativa de adaptacién de vehiculos para el transporte de bicicletas.

2.3.5.3 Plan Director de Movilidad de las Comarcas Gerundenses

Con fecha 16 de marzo de 2010 se aprobd el citado Plan con el horizonte temporal de 2016 y que tenia
como objetivo analizar la movilidad de las comarcas gerundenses.

Las lineas estratégicas propuestas en el plan son:

. Coordinar el urbanismo y la movilidad.

. Fomentar una red de infraestructuras de movilidad segura y bien conectada.

. Gestionar la movilidad y favorecer la intermodalidad.

. Mejorar la calidad del transporte ferroviario.

. Fomentar un transporte publico accesible, eficaz y eficiente.

-. Modernizar la actividad del sistema logistico y acelerar el desarrollo de las infraestructuras ferroviarias de
mercancias.

-. Garantizar el acceso a los centros generadores de movilidad.
-. Promover la eficiencia energética y el uso de combustibles verdes.

El plan recogia para su analisis todas las infraestructuras del PITC previstas para el afio 2016 entre las que
se encontraba:

-.TAC Lleida-Barcelona-Frontera francesa.

-. Nuevo tren tranvia aeropuerto de Girona-Costa Brava.

2.3.5.4 Agenda catalana del corredor mediterraneo 2017

El objetivo del plan es establecer las necesidades para establecer un sistema de transporte estratégico en
Catalufia que permita conectar las principales areas de actividad econdmica con el resto de la peninsula
Ibérica y la Unién Europea.

Entre los objetivos y proyectos estratégicos se encuentran como linea estratégica 7, la conexién de los
principales aeropuertos del territorio a la red ferroviaria de alta velocidad.

-. Actuacion E4. Estacion de LAV del Aeropuerto de Girona

3 Areas de afeccion por servidumbres aeronauticas vigentes
3.1 Introduccion

3.1.1 Antecedentes

Las servidumbres aeronauticas del aeropuerto de Girona-Costa Brava fueron modificadas por Real Decreto
378/1988, de 8 de abril, (B.O.E. num. 99, de 25 de abril de 1988). Dichas servidumbres se fijaron de acuerdo
con lo especificado en el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, y correspondian a la configuracion del campo
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de vuelos, a las instalaciones radioeléctricas existentes en el aeropuerto, y a las maniobras de operacion de
aeronaves tal y como se encontraban en el momento de su establecimiento.

3.1.2 Base Legal

De acuerdo con lo dispuesto en la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea (B.O.E. nim. 176,
de 23 de julio de 1960) capitulo IX, articulo 51, sobre servidumbres aeronauticas, se expone: «Los terrenos,
construcciones, e instalaciones que circunden los aeropuertos, aerédromos y ayudas a la navegacion
estaran sujetos a las servidumbres ya establecidas o que se establezcan...

La naturaleza y extension de dichos gravamenes se determinaran mediante Decreto acordado en Consejo
de Ministros, conforme a las disposiciones vigentes, en cada momento, sobre tales servidumbres».

En el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronauticas (B.O.E. num. 69, de 21 de marzo
de 1972) se definen las servidumbres a establecer en torno a los aer6dromos y a las instalaciones
radioeléctricas aeronauticas, para garantizar las diferentes fases de las maniobras de aproximacion y
despegue o la proteccién de radioayudas para la navegacion aérea, encomendando al Ministerio del Aire el
establecimiento de las citadas servidumbres.

Mas recientemente, ha entrado en vigor el Real Decreto 1541/2003, de 5 de diciembre, por el que se modifica
el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronauticas, y el Decreto 1844/1975 de
servidumbres aeronauticas en helipuertos, para regular excepciones a los limites establecidos por las
superficies limitadoras de obstaculos alrededor de aeropuertos y helipuertos. A su vez, el Real Decreto
1541/2003 establece en su disposicion adicional Unica que las referencias que en el Decreto 584/1972, y en
el Decreto 1844/1975 se realizan al Ministerio del Aire se entenderan efectuadas al Ministerio de Defensa o
al Ministerio de Fomento, actual Ministerio de Transportes Movilidad y Agenda Urbana, segun corresponda.

Posteriormente se aprob6 el Real Decreto 1189/2011, de 19 de agosto (B.O.E. num. 204, de 25 de agosto
de 2011), por el que se regula el procedimiento de emision de los informes previos al planeamiento de
infraestructuras aeronauticas, establecimiento, modificacion y apertura al trafico de aerédromos
autonoémicos, modificando el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronduticas, y el Real
Decreto 2591/1998.

El 17 de mayo de 2013 se publicé en el B.O.E. el Real Decreto 297/2013, por el que se modifica el Decreto
584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronauticas, y por el que se modifica el Real Decreto
2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacion de los Aeropuertos de Interés General y su Zona de
Servicio, en ejecucion de lo dispuesto por el articulo 166 de la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas
Fiscales, Administrativas y del Orden Social, al objeto de revisar y actualizar determinados aspectos técnicos
de las servidumbres aeronauticas para adecuarla a la normativa internacional de OACI, adaptar el texto al
régimen competencial y administrativo vigente, incorporar a la regulacion sobre establecimiento y
modificacion de servidumbres la participacion de los interesados, particularmente administraciones vy
ciudadanos cuyos derechos pueden verse afectados, e incorporar instrumentos de flexibilidad que permitan
maximizar la eficiencia de los servicios técnicos de la administracion aeronautica sin menoscabo de la
seguridad operacional.

Por ultimo, el Real Decreto 2/2020, de 12 de enero, al reestructurar los Departamentos Ministeriales
constituye el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana que, segun el articulo 7, asume entre
otras competencias las relativas a infraestructuras, transportes y agenda urbana.

Por otra parte, en el Capitulo 4 del Anexo 14 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, «Aerédromosy,
en la parte 6 del Manual de Servicios de Aeropuertos (Doc. 9137), y en el Documento 8168-OPS/611,
«Operacion de Aeronaves», todos ellos editados por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional OACI,
se resumen las normas y recomendaciones internacionales en materia de restriccién de obstaculos. El Anexo
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14 fue traspuesto a la legislacion espafnola mediante el Real Decreto 862/2009 (actualizado por Orden
FOM/2086/2011) y posteriormente, mediante el Reglamento (UE) n° 139/2014 de la Comisién, de 12 de
febrero de 2014, por el que se establecen los requisitos y procedimientos administrativos relativos a los
aerédromos, de conformidad con el Reglamento (CE) n® 216/2008 del Parlamento Europeo y el Consejo.

3.2 Datos generales del aeropuerto

3.2.1 Punto de referencia

Segun lo establecido en el articulo 3 del Real Decreto 378/1988, de 8 de abril, (B.O.E. num. 99, de 25 de
abril de 1988), el punto de referencia para la definicién de las servidumbres aeronauticas (PR) se encuentra
aproximadamente localizado en el centro de la pista 01-19'. Las coordenadas de dicho punto son las
indicadas en la Tabla lll.2. La cota del PR es de 136 metros.

Tabla Ill.2.- Punto de referencia

LATITUD (N) LONGITUD (E)

002° 45’ 48”

41° 54’ 23”

3.2.2 Pista de vuelo

De acuerdo al Real Decreto 378/1988, de 8 de abril, el campo de vuelos del aeropuerto de Girona-Costa
Brava dispone de una unica pista, denominada 01-19. Tiene unas dimensiones pavimentadas de 2.400 x 45
metros.

En la Tabla Ill.3 se muestran las coordenadas geograficas y cotas de los umbrales de la pista 01-19, segun
el articulo 3 del Real Decreto 378/1988, utilizadas para el disefio de las servidumbres de aerédromo:

Tabla 11l.3.- Umbrales de la pista 01-19

LATITUD (N) LONGITUD (E)

002° 45’ 34”

41° 53’ 46”

41° 55’ 00” 002° 46’ 02” 143

3.2.3 Clasificaciéon del aeropuerto

De acuerdo con lo establecido en el articulo 2 de Real Decreto 378/1988, el aeropuerto de Girona-Costa
Brava se clasifica, en cumplimiento del Decreto 584/1972, de 24 de febrero, como aerédromo de letra de
clave «A».

Se describen a continuacién las servidumbres aeronauticas del aeropuerto de Girona-Costa Brava
aprobadas por el Real Decreto 378/1988, de 8 de abril (B.O.E. num. 99, de 25 de abril de 1988), de

" NOTA: La denominacion de pista del Real Decreto 378/1988 era 02-20, sin embargo, desde el 15 de julio de 2021
se ha modificado dicha denominacion por la actual, 01-19. La nueva denominacion sera la utilizada a lo largo de todo

el documento.
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conformidad con lo dispuesto en el Decreto 584/1972, segun la redaccion vigente en el momento de la
publicacion de las servidumbres, y teniendo en cuenta la normativa internacional mencionada en el Apartado
3.1.

3.3 Servidumbres del aerédromo

3.3.1 Generalidades

De acuerdo con lo indicado en el articulo 1 del Decreto 584/1972, «constituyen las servidumbres de los
aerédromos, las que son necesarias establecer en sus alrededores y, en su caso, en su interior para
garantizar la continuidad de las operaciones aéreas en adecuadas condiciones de seguridad».

Por otra parte, en base al articulo 5 del Decreto 584/1972 las areas y superficies que se establecen para las
maniobras aéreas alrededor del aerédromo son las siguientes: area y superficie de subida en el despegue,
area y superficie de aproximacion, superficie de transicion, superficie horizontal interna y superficie cénica.
Y en el articulo 6, Capitulo | de dicho Decreto, se establecen las caracteristicas de cada una de estas areas
y superficies.

3.3.2 Restriccion de obstaculos

En el articulo 7 del Decreto 584/1972 se establece que «ningtin nuevo obstaculo podra sobrepasar en altura
los limites establecidos por las superficies anteriormente definidas».

Fuera de las areas mencionadas con anterioridad, y en base al articulo 8 del Decreto 584/1972, Obstaculos
fuera de la proximidad de los aerddromos, «deberan considerarse como obstaculos los que se eleven a una
altura superior a los cien metros sobre planicies o partes prominentes del terreno o nivel del mar dentro de
aguas jurisdiccionales, las construcciones que sobrepasen tal altura, seran comunicadas a los Ministerios
de Fomento [actual Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana] y Defensa para que por éstos se
adopten las medidas oportunas, a fin de garantizar la seguridad de la navegacién aérea».

3.4 Servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas

3.4.1 Generalidades

De acuerdo al articulo 11 del Decreto 584/1972, constituyen las servidumbres de las instalaciones
radioeléctricas aeronauticas aquellas que es necesario establecer para garantizar el correcto funcionamiento
de las mismas, del que depende, en gran parte, la regularidad del trafico aéreo.

En los articulos 15 y 16, Capitulo Il del Decreto 584/1972, se establecen las caracteristicas de las
servidumbres asociadas a cada instalacion radioeléctrica.

3.4.2 Restriccion de obstaculos

Al objeto de reducir las perturbaciones radioeléctricas sufridas en la normal utilizacién de una instalacion
radioeléctrica, en el articulo 15, Capitulo Il del Decreto 584/1972, se imponen las servidumbres siguientes:

e Zona de limitacién de alturas: En esta zona se prohibe que ningun elemento sobre el terreno
sobrepase en altura la superficie de limitacion de alturas correspondientes.

e Zona de seguridad: En esta zona se prohibe cualquier construccién o modificacién temporal o
permanente de la constitucion del terreno, de su superficie o de los elementos que sobre ella se
encuentren, sin previo consentimiento de los Ministerios de Defensa y Fomento, actual Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
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3.4.3 Instalaciones radioeléctricas

Las instalaciones radioeléctricas recogidas en el articulo 3 del Real Decreto 378/1988, son las que se
relacionan en la Tabla lll.4, indicandose la situacion de sus puntos de referencia en coordenadas geograficas
y altitud en metros sobre el nivel del mar.

Tabla Ill.4.- Instalaciones radioeléctricas del aeropuerto de Girona-Costa Brava

LATITUD (N) LONGITUD (E)

41° 54’ 24”7 002° 46’ 14”

150 41° 54’ 02” 002° 45’ 58”
159 41° 55’ 57~ 002°46’ 23”
116 41° 53’ 36” 002° 45’ 30”
143 41° 54’ 517 002° 45’ 51”
138 41° 55’ 39” 002° 46’ 16”
130 42°01’ 29” 002° 48’ 28”

Fuente: RD 378/1988

3.5 Servidumbres de la operacion de aeronaves

De acuerdo al articulo 17 del Decreto 584/1972, «constituyen las servidumbres de la operacion de aeronaves
aquéllas que son necesarias establecer para garantizar las diferentes fases de las maniobras de
aproximacion por instrumentos a un aerdodromon.

Ademas, segun dicho articulo 17, las servidumbres a establecer son especificas de la ayuda que se utilice
como base del procedimiento de aproximaciéon. Las areas y superficies varian de acuerdo con las
caracteristicas técnicas de dichas ayudas y de los minimos de aterrizaje que correspondan.

En los articulos 18, 19, 20, 21, 22, 23 y 24, Capitulo Il del Decreto 584/1972, se establecen las
caracteristicas de las servidumbres correspondientes a cada tipo de maniobra.

3.5.1 Restriccidon de obstaculos

En el articulo 17 del Decreto 584/1972 se indica que «Dentro de estas areas y superficies se podran tomar
una o mas de las siguientes medidas: restringir la creacion de nuevos obstaculos, eliminar los ya existentes
o senalizarlos».

3.5.2 Procedimientos de aproximacion por instrumentos

Las maniobras instrumentales recogidas en los planos descriptivos de las servidumbres establecidas por el
Real Decreto 378/1988, de 8 de abril, son las que se relacionan a continuacion:

e Aproximacion ILS por RWY01
e Aproximacion NDB por RWY01
e  Aproximacion NDB/LM por RWY 01

e Aproximacion NBD/VOR por RWYO01
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e VASIS RWYO01
e VASIS RWY19

3.6 Representacion grafica de las servidumbres aeronauticas segun RD 378/1988

Las servidumbres vigentes, descritas en los apartados anteriores, se muestran en el plano 5.1 de este Plan
Director.

Este plano consta de dos hojas:
e Hoja 1: Servidumbres de aerédromo y radioeléctricas.
e Hoja 2: Servidumbres de la operacién de aeronaves.
3.7 Municipios afectados por las servidumbres de aerédromo y radioeléctricas vigentes

3.7.1 Generalidades

El Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, modificado por el Real Decreto 297/2013, de 26 de abril,
establece, en su Disposicion Adicional Segunda, la obligaciéon de las Administraciones u Organismos
competentes en materia de ordenacion del territorio y urbanistico, de remitir al Ministerio de Fomento, actual
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, los proyectos de planes o instrumentos generales de
ordenacion urbanistica o territorial, o de cualquier otra indole que ordenen fisicamente el territorio, asi como
sus revisiones o modificaciones, siempre que incluyan dentro de su ambito la zona de servicio aeroportuario
0 espacios sujetos a servidumbres aeronauticas establecidas o a establecer, al objeto de que emita informe
con caracter preceptivo y vinculante en relacion al ejercicio de las competencias exclusivas del Estado, en
particular sobre la calificacion de la zona de servicio aeroportuaria como sistema general y el tipo de
afectacion y los usos que se pretendan asignar a los espacios afectados por servidumbres aeronauticas o
acusticas.

Por otra parte, de acuerdo con lo indicado en el articulo 30.1 del Decreto 584/1972, de 24 de febrero, las
Administraciones Publicas no podran autorizar, ni expresa ni implicitamente o mediante consideracién
favorable de una comunicacion previa o declaracién responsable, ninguna construccion, instalacién o
plantacién ubicada en los espacios y zonas afectados por servidumbres aeronauticas o que pueda constituir
obstaculo con arreglo a lo previsto en el mencionado decreto, sin el previo acuerdo favorable de la Autoridad
Nacional de Supervision Civil.

3.7.2 Términos municipales afectados

Los términos municipales que se encuentran comprendidos total o parcialmente dentro de las areas referidas
en el apartado 3 son los siguientes:

Pertenecientes a la provincia de Girona:

e Aiguaviva e Bordils

e Avinyonet de Puigventés e Borrassa

e Banyoles e Breda

e Bascara e Brunyola i Sant Marti Sapresa
e Bescano e Cabanelles

e Blanes e Caldes de Malavella
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e Camos

e Campllong

e Canet d'Adri

e Celra

e Cerviade Ter

o Cistella

e Cornella del Terri

e Crespia

e Elfar d'Emporda

e Esponella

e Figueres

e Fontcoberta

e Fornells de la Selva
e (Garrigas

e Girona

e Hostalric

e Juia

e Lladd

e Lloret de Mar

e Macganet de la Selva
e Massanes

e Navata

e Ordis

e Palau de Santa Eulalia
e Palol de Revardit

e Pontoés

e Porqueres

e Quart

e Riellsi Viabrea

Pertenecientes a la provincia de Barcelona:

Riudarenes

Riudellots de la Selva
Salt

Sant Andreu Salou

Sant Feliu de Buixalleu
Sant Gregori

Sant Joan de Mollet
Sant Jordi Desvalls

Sant Julia de Ramis
Sant Marti Vell

Sant Miquel de Fluvia
Sant Mori

Santa Coloma de Farners
Santa Llogaia d'Alguema
Sarria de Ter

Saus, Camallera i Sampaies
Serinya

Sils

Vidreres

Vilablareix

Viladasens

Vilademuls

Vilafant

Vilamalla

Vilanant

Vilatr

Vilobi d'Onyar

Vilopri
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Calella o
Fogars de la Selva .
Malgrat de Mar .
Palafolls o
Pineda De Mar .

Sant Cebria de Vallalta
Sant Iscle de Vallalta
Sant Celoni

Santa Susanna

Tordera

Los municipios mencionados, afectados por las servidumbres aeronauticas vigentes, se muestran en la
llustracion 111.16.
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4 Areas de afeccion por la propuesta de servidumbres aeronauticas del estado
actual

4.1 Introduccion

De conformidad con lo dispuesto en el Decreto 584/1972, en su actual redaccioén, se ha procedido a la
elaboracién de la propuesta de las servidumbres aeronauticas del aeropuerto de Girona-Costa Brava
correspondientes al estado actual.

4.2 Datos generales del aeropuerto

Actualmente el aeropuerto de Girona-Costa Brava cuenta con una Unica pista denominada 01-19.

4.2.1 Punto de referencia

El punto de referencia para la definicion de las servidumbres (PR) se encuentra aproximadamente localizado
en el centro de la pista. Las coordenadas de dicho punto son las indicadas en la Tabla 111.5. La elevacién de
referencia para la superficie horizontal interna coincide con la cota del PR, y es de 136 metros.

Tabla Ill.5.- Punto de referencia

LATITUD (N) LONGITUD (E) X (m)

- 41°54° 19,110 002° 45’ 43,880” 480.275,9 4.639.290,1 136

4.2.2 Pista de vuelo

Actualmente el campo de vuelos del aeropuerto de Girona-Costa Brava dispone de una uUnica pista,
denominada 01-19.

La pista 01-19 tiene unas dimensiones pavimentadas de 2.400 x 45 metros. Dispone de dos Zonas libres de
obstaculos (CWY) y no dispone de Zonas de Parada (SWY). Las distancias declaradas de la pista 01-19 se
especifican en la Tabla 1l1.6.

Tabla Ill.6.- Distancias declaradas de la pista 01-19

2.400 2.460 2.400 2.400 60 x 150 143,0 No

2.400 2.460 2.400 2.240 60 x 150 123,0 No

En la Tabla 11l.7 se muestran las coordenadas geograficas y coordenadas UTM en el sistema ETRS89, y
elevaciones en metros sobre el nivel del mar, de los umbrales de la pista utilizados en el disefio de las
servidumbres de aerédromo del estado actual:

Tabla Ill.7.- Umbrales y extremos de la pista 01-19

LATITUD (N) LONGITUD (E)

41° 53’ 41,690”

479.946,6 4.638.137,0

002° 45’ 29,730°

41° 54’ 51,560” 002° 45’ 56,160” 480.561,5 4.640.290,2 143,0
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LATITUD (N) LONGITUD (E) X (m)

41° 53’ 41,690” 002° 45’ 29,730 479.946,6 4.638.137,0

_ 41° 54’ 56,520” 002° 45’ 58,030 480.605,0 4.640.443,0 143,0

4.2.3 Clasificacion del aeropuerto

Segun el «kManual de Disefio de Aerédromos Parte |.», la longitud de la pista debe determinarse aplicando
factores de correccidon generales para obtener una longitud basica que le permita atender los requisitos
operacionales de los aviones para los que esté prevista la pista. Esta longitud basica de pista es la
seleccionada a los fines de planificacion de aerédromos, necesaria para el despegue o aterrizaje en
condiciones correspondientes a la atmésfera tipo, a elevacién cero y con viento y pendiente de pista nulos.
La longitud se debe aumentar a razon de 7% por cada 300 m de elevacion. A continuacion, se afiade a la
cifra asi obtenida un aumento a razén del 1% por cada 1°C en que la temperatura de referencia del
aerédromo (30°C) exceda a la de la atmdsfera tipo. Por ultimo, esta cifra se incrementa un 10% por cada
1% de pendiente de pista (obtenida dividiendo la mayor diferencia de cotas de eje de pista por la longitud de
la misma), siendo en este caso la pendiente efectiva de la pista de 0,839%.

De acuerdo con lo establecido en el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, la pista del aeropuerto de Girona-
Costa Brava se clasifica como de letra de clave «B».

4.3 Propuesta de servidumbres del aerédromo

4.3.1 Generalidades

En base a lo indicado en el articulo 5 del Decreto 584/1972, las areas y superficies que se proponen para
las maniobras aéreas alrededor del aerédromo son las siguientes: area y superficie de subida en el
despegue, area y superficie de aproximacion, superficie de transicion, superficie horizontal interna y
superficie conica.

En el articulo 6, Capitulo | del Decreto 584/1972 se establecen las caracteristicas de cada una de estas
areas y superficies. Para el aeropuerto de Girona-Costa Brava se ha tenido en cuenta la clasificacion del
aerédromo de letra clave B, aproximaciones instrumentales y pista principal de despegue.

Respecto a las areas y superficies definidas segun este articulo, la superficie horizontal interna definida para
el aeropuerto de Girona-Costa Brava esté constituida por dos arcos circulares, unidos por rectas tangentes;
las proyecciones verticales sobre el terreno de los centros de dichos arcos coinciden con las intersecciones
del eje de pista con los bordes interiores de las superficies de aproximacion, y el radio de estos arcos es de
4.000 metros. Las superficies de subida en el despegue presentan por cada pista una trayectoria nominal
prevista recta, con una anchura final de 1.200 metros; y dos trayectorias nominales previstas rectas, con una
anchura final de 1.800 metros.

4.4 Propuesta de servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas

4.4.1 Generalidades

En base a los articulos 15 y 16, del Capitulo Il del Decreto 584/1972, se proponen las servidumbres
correspondientes a cada instalacion radioeléctrica asociada al estado actual del aeropuerto de Girona-Costa
Brava.
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4.4.2 Instalaciones radioeléctricas

Las instalaciones radioeléctricas actuales correspondientes al aeropuerto de Girona-Costa Brava son las
que se relacionan en la Tabla 111.8, indicandose la situaciéon de sus puntos de referencia en coordenadas
geograficas y coordenadas en proyeccion UTM, ambas en el sistema de referencia ETRS89, y sus altitudes

en metros sobre el nivel del mar.

Tabla I11.8.- Instalaciones radioeléctricas del aeropuerto de Girona-Costa Brava

LATITUD (N)

LONGITUD (E)

X (m)

_ 156,3 41°53 57,548”  002° 45’ 53,669 480.499,6 4.638.624,5
156,3 41°53 57,548”  002° 45’ 53,669 480.499,6 4.638.624,5
159,0 41°54’'20,596”  002° 46’ 10,864” 480.897,7 4.639.334,3
121,8 41°53 32,294”  002°45 26,177 479.863,9 4.637.847,4
139,5 41°54' 41,759”  002° 45 47,491 480.361,0 4.639.988,4
_ 139,9 41°54’ 41,662”  002° 45 47,906” 480.370,5 4.639.985,4
_ 142,7 41°54'20,115”  002° 46’ 10,400” 480.887,0 4.639.319,5
156,7 41° 55’ 52,484” 002° 46’ 18,672 481.085,1 4.642.167,7
156,7 41°55' 52,960  002° 46’ 18,479” 481.080,7 4.642.182,4
134,2 41°55' 34,964”  002° 46’ 12,604” 480.943,9 4.641.627,7
153,0 42°01'29,919”  002° 48’ 25,962” 484.040,0 4.652.567,4

La pendiente utilizada para el calculo de las servidumbres del radar es del 2%.
4.5 Propuesta de servidumbres de la operacion de aeronaves

4.5.1 Generalidades

En base al Capitulo Il del Decreto 584/1972, se proponen las servidumbres de la operacién de aeronaves
para el estado actual del aeropuerto de Girona-Costa Brava.

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

4.5.2 Procedimientos de aproximacion por instrumentos

De acuerdo con las Cartas de Aproximaciéon por instrumentos OACI incluidas en la Publicacion de
Informacién Aeronautica (AIP Espafia), existen los siguientes procedimientos instrumentales de
aproximacion al aeropuerto de Girona-Costa Brava para los que se propone el establecimiento de
servidumbres:

e Aproximacion instrumental de precision ILS Z RWY 19, de fecha 15 de julio 2021.

e Aproximacion instrumental de precision ILS Y RWY 19, de fecha 15 de julio 2021.
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e Aproximacion instrumental de no precision VOR RWY 19, de fecha 15 de julio 2021.
e Aproximacion instrumental de no precision NDB RWY 19, de fecha 15 de julio 2021.
e Aproximacion instrumental de no precision VOR RWY 01, de fecha 15 de julio 2021.
e Aproximacion instrumental de no precision NDB Z RWY 01, de fecha 15 de julio 2021.
e Aproximacion instrumental de no precision NDB Y RWY 01, de fecha 15 de julio 2021.

4.5.3 Propuesta de servidumbres correspondientes a los sistemas visuales indicadores de
pendiente de aproximacioén

Se propone establecer las servidumbres correspondientes a las aproximaciones efectuadas con los sistemas
visuales indicadores de pendiente de aproximacion, de acuerdo al articulo 24 del Decreto 584/1972, en su
actual redaccion.

En el aeropuerto de Girona-Costa Brava se dispone de un sistema visual indicador de pendiente de
aproximacion PAPI para la aproximacion por cada umbral.

En la Tabla I11.9 se indican las coordenadas de referencia del sistema PAPI para cada uno de los umbrales
a efectos del calculo de las servidumbres aeronauticas.

Tabla 111.9.-Coordenadas de referencia del sistema PAPI

LATITUD (N) LONGITUD (E)

41° 53' 53,143” 002° 45' 36,351” 480.100,2 4.638.489,8

127,7 41° 53' 54,040” 002° 45' 32,111” 480.002,6 4.638.517,7

141,2 41° 54' 39,275” 002° 45' 49,219” 480.400,6 4.639.911,7

_ 141,2 41° 54' 38,379” 002° 45' 53,464” 480.498,3 4.639.883,8

4.6 Representacion grafica de la propuesta de servidumbres aeronauticas del estado
actual

La propuesta de servidumbres del estado actual se muestra en el Plano 5.2 de este Plan Director.
Este plano consta de tres hojas:

e Hoja 1: Servidumbres de aerédromo y radioeléctricas.
e Hoja 2: Servidumbres de la operacion de aeronaves

e Hoja 3: Servidumbres de la operacion de aeronaves (PAPI).
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4.7 Municipios afectados por la propuesta de servidumbres de aerédromo,
radioeléctricas y de la operacion de aeronaves del estado actual

4.7.1 Generalidades

El Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, modificado por el Real Decreto 297/2013, de 26 de abril,
establece, en su Disposicion Adicional Segunda, la obligaciéon de las Administraciones u Organismos
competentes en materia de ordenacion del territorio y urbanistico, de remitir al Ministerio de Fomento (actual
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana), antes de su aprobacion inicial o tramite equivalente,
los proyectos de planes o instrumentos generales de ordenacion urbanistica o territorial, o de cualquier otra
indole que ordenen fisicamente el territorio, asi como sus revisiones o modificaciones, siempre que incluyan
dentro de su ambito la zona de servicio aeroportuaria o espacios sujetos a servidumbres aeronauticas
legalmente establecidas, o a las propuestas de servidumbres aeronauticas ,incluidas las acusticas, previstas
respecto a las actuaciones planificadas en la zona de servicio de los Planes Directores. La Direccion General
de Aviacion Civil emitira informe preceptivo y vinculante respecto a dichos proyectos de planes o
instrumentos en el ambito de las competencias exclusivas del Estado en materia de aeropuertos de interés
general y planificaciéon aeroportuaria, en particular sobre la calificacién de la zona de servicio aeroportuaria
como sistema general y las condiciones de alturas y usos que se pretendan asignar a los espacios afectados
por las servidumbres aeronauticas legalmente establecidas o por las propuestas de servidumbres
aeronauticas, incluidas la acusticas, previstas respecto a las actuaciones planificadas en la zona de servicio
de los Planes Directores.

4.7.2 Términos municipales afectados

Los términos municipales que se encuentran comprendidos total o parcialmente dentro de las areas referidas
en el Apartado 4, son los siguientes:

Pertenecientes a la provincia de Girona:

Anglés

Avinyonet de Puigventoés

e Aiguaviva e Cerviade Ter

Cistella

Cornella del Terri

Banyoles Crespia

Bascara Cruilles, Monells i Sant Sadurni de I'Heura
Bescano El Far d'Emporda

Blanes Esponella

Bordils Figueres

Borrassa Fontcoberta

Brunyola i Sant Marti Sapresa

Fornells de la Selva

Cabanelles Garrigas
Caldes de Malavella Girona
Camoés Hostalric
Campllong Juia
Canet d'Adri Lladd
Cassa de la Selva Llambilles

Celra

Lloret de Mar
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Macanet de la Selva
Massanes

Navata

Ordis

Palau de Santa Eulalia
Palol de Revardit
Pontos

Porqueres

Quart

Riudarenes

Riudellots de la Selva
Salt

Sant Andreu Salou
Sant Feliu de Buixalleu
Sant Gregori

Sant Joan de Mollet
Sant Jordi Desvalls
Sant Julia de Ramis

Sant Marti de LIémena

Fogars de la Selva
Malgrat de Mar
Palafolls

Pineda de Mar

Sant Cebria de Vallalta

Sant Marti Vell

Sant Miquel de Fluvia
Sant Mori

Santa Coloma de Farners
Santa Llogaia d'Alguema
Sarria de Ter

Saus, Camallera i Llampaies
Serinya

Sils

Vidreres

Vilablareix

Viladasens

Vilademuls

Vilafant

Vilamalla

Vilanant

Vilalr

Vilobi d'Onyar

Vilopriu

Sant Celoni
Sant Iscle de Vallalta
Santa Susanna

Tordera

Los municipios mencionados, afectados por la propuesta de servidumbres aeronauticas del estado actual,
se muestran en la llustracion 111.17.
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llustracion 1l1l.17.- Municipios afectados por la propuesta de servidumbres aeronauticas del estado actual

5 Areas de afeccion por la propuesta de servidumbres aeronauticas del desarrollo
previsible

La propuesta del Capitulo 5 del presente Plan Director contempla una serie de actuaciones, de las cuales la
reubicacioén de la torre de control, con sus equipos, afecta al disefio de las servidumbres aeronauticas.

El desarrollo previsible de las instalaciones aeroportuarias en lo que se refiere a la configuracién del campo
de vuelo no se espera que cambie con respecto al escenario actual, descrito en el Apartado 4.2.

5.1 Propuesta de servidumbres del aerédromo

El desarrollo previsible de las instalaciones aeroportuarias en lo que se refiere a la configuracién del campo
de vuelo no se espera que cambie con respecto al escenario actual, en lo que a servidumbres aeronauticas
se refiere. Por tanto, la propuesta de servidumbres aeronauticas de aerédromo para el desarrollo previsible
sera analoga a la propuesta de servidumbres aeronauticas de aerédromo del estado actual, descrita en el
Apartado 4.3.
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5.2 Propuesta de servidumbres de las instalaciones radioeléctricas aeronauticas

5.2.1 Generalidades

En base a los Articulos 15 y 16, del Capitulo Il del Decreto 584/1972, se proponen las servidumbres
correspondientes a cada instalacion radioeléctrica asociada al desarrollo previsible del aeropuerto de Girona-
Costa Brava.

5.2.2 Instalaciones radioeléctricas

Las instalaciones radioeléctricas del desarrollo previsible correspondientes al aeropuerto de Girona-Costa
Brava son las que se relacionan en la Tabla II1.10, indicandose la situacidén de sus puntos de referencia en
coordenadas geograficas y coordenadas en proyeccion UTM, ambas en el sistema de referencia ETRS89,
y sus altitudes en metros sobre el nivel del mar.

Tabla lI.10.- Instalaciones radioeléctricas del aeropuerto de Girona-Costa Brava

LATITUD (N) LONGITUD (E) X (m)

165,0 41°54’'08,309”  002° 46’ 03,249” 480.721,2 4.638.955,8

165,0 41°54’'08,309”  002° 46’ 03,249” 480.721,2 4.638.955,8
159,0 41°54’ 20,596”  002° 46’ 10,864” 480.897,7 4.639.334,3
121,8 41°53' 32,294”  002°45’ 26,177 479.863,9 4.637.847,4
139,56 41°54° 41,759”  002° 45’ 47,491 480.361,0 4.639.988,4
139,9 41°54° 41,662”  002° 45’ 47,906 480.370,5 4.639.985,4
142,7 41°54°20,115”  002° 46’ 10,400” 480.887,0 4.639.319,5
156,7 41°55' 52,482  002° 46’ 18,674” 481.085,1 4.642.167,7
156,7 41°55' 52,958”  002°46’ 18,477 481.080,7 4.642.182,4
134,2 41°55°34,964”  002° 46’ 12,604 480.943,9 4.641.627,7
153,0 42°01°29,919”  002° 48’ 25,962” 484.040,0 4.652.567,4

(*) Estas coordenadas se han obtenido en UTM ETRS89 graficamente sobre el plano de estado actual. La altitud del punto resultante
se ha obtenido en base a estudios previos de Aena SME, S.A. Las coordenadas geograficas se han obtenido por transformacion de
las coordenadas UTM antes descritas.

La pendiente utilizada para el calculo de las servidumbres del radar es del 2%.

5.3 Propuesta de servidumbres de la operacion de aeronaves

No se espera que la operativa de las aeronaves en vuelo en el aeropuerto teniendo en cuenta el desarrollo
previsible, sufra modificaciones relevantes en lo que respecta a su incidencia sobre el territorio. Por lo tanto,
la propuesta de servidumbres aeronauticas de operacién del desarrollo previsible (en cuanto a
procedimientos de aproximacién por instrumentos) sera analoga a las servidumbres aeronauticas descritas
en el Apartado 4 y representadas en el plano 5.3, en las hojas 5.3.2. y 5.3.3.

5.4 Representacion grafica de la propuesta de servidumbres aeronauticas del desarrollo
previsible

La propuesta de servidumbres de desarrollo previsible se muestra en el Plano 5.3 de este Plan Director.
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Este plano consta de tres hojas:

e Hoja 1: Servidumbres de aerédromo y radioeléctricas.
e Hoja 2: Servidumbres de la operacion de aeronaves

e Hoja 3: Servidumbres de la operacion de aeronaves (PAPI).

5.5 Municipios afectados por la propuesta de servidumbres de aerédromo vy
radioeléctricas del desarrollo previsible

5.5.1 Generalidades

El Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, modificado por el Real Decreto 297/2013, de 26 de abril,
establece, en su Disposicion Adicional Segunda, la obligacion de las Administraciones u Organismos
competentes en materia de ordenacion del territorio y urbanistico, de remitir al Ministerio de Fomento (enla
actualidad Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana), antes de su aprobacion inicial o tramite
equivalente, los proyectos de planes o instrumentos generales de ordenacién urbanistica o territorial, o de
cualquier otra indole que ordenen fisicamente el territorio, asi como sus revisiones o modificaciones, siempre
que incluyan dentro de su ambito la zona de servicio aeroportuaria o espacios sujetos a servidumbres
aerondauticas legalmente establecidas, o a las propuestas de servidumbres aeronauticas ,incluidas las
acusticas, previstas respecto a las actuaciones planificadas en la zona de servicio de los Planes Directores.
La Direccién General de Aviacién Civil emitira informe preceptivo y vinculante respecto a dichos proyectos
de planes o instrumentos en el ambito de las competencias exclusivas del Estado en materia de aeropuertos
de interés general y planificacién aeroportuaria, en particular sobre la calificacién de la zona de servicio
aeroportuaria como sistema general y las condiciones de alturas y usos que se pretendan asignar a los
espacios afectados por las servidumbres aeronauticas legalmente establecidas o por las propuestas de
servidumbres aeronauticas, incluidas la acusticas, previstas respecto a las actuaciones planificadas en la
zona de servicio de los Planes Directores.

5.5.2 Términos municipales afectados

Los términos municipales que se encuentran comprendidos total o parcialmente dentro de las areas referidas
en el Apartado 5 son los siguientes:

Pertenecientes a la provincia de Girona:

e Aiguaviva e Camos

Avinyonet de Puigventos
Banyoles

Bascara

Bescand

Blanes

Bordils

Borrassa

Brunyola i Sant Marti Sapresa
Cabanelles

Caldes de Malavella

e Anglés e Campliong

Canet d'Adri

Cassa de la Selva

Celra

Cervia de Ter

Cistella

Cornella del Terri

Crespia

Cruilles, Monells i Sant Sadurni de I'Heura
El Far d'Emporda

Esponella
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Figueres
Fontcoberta
Fornells de la Selva
Garrigas

Girona

Hostalric

Juia

Lladd

Llambilles

Lloret de Mar
Macanet de la Selva
Massanes

Navata

Ordis

Palau de Santa Eulalia
Palol de Revardit
Pontds

Porqueres

Quart

Riudarenes
Riudellots de la Selva
Salt

Sant Andreu Salou

Sant Feliu de Buixalleu

Fogars de la Selva
Malgrat de Mar
Palafolls

Pineda de Mar

Sant Cebria de Vallalta

Sant Gregori

Sant Joan de Mollet
Sant Jordi Desvalls

Sant Julia de Ramis
Sant Marti de LIémena
Sant Marti Vell

Sant Miquel de Fluvia
Sant Mori

Santa Coloma de Farners
Santa Llogaia d'Alguema
Sarria de Ter

Saus, Camallera i Llampaies
Serinya

Sils

Vidreres

Vilablareix

Viladasens

Vilademuls

Vilafant

Vilamalla

Vilanant

Vilatr

Vilobi d'Onyar

Vilopriu

Sant Celoni
Sant Iscle de Vallalta
Santa Susanna

Tordera

Los municipios mencionados, afectados por la propuesta de servidumbres aeronauticas del desarrollo
previsible, se muestran en la llustracion I11.18.
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llustracion 111.18.- Municipios afectados por la propuesta de servidumbres aeronauticas del desarrollo previsible

6 Areas de afeccién acustica en el territorio
6.1 Preambulo

El analisis de la afeccion acustica del territorio esta destinado a conseguir la compatibilidad del
funcionamiento o desarrollo de las infraestructuras de transporte, con los usos del suelo, actividades,
instalaciones o edificaciones implantadas, o que puedan implantarse, en el entorno de dichas
infraestructuras.

Para evaluar el grado de exposicion al ruido, se han calculado los niveles sonoros existentes en las areas
acusticas propuestas en funcion de los usos predominantes del suelo, conforme a la definicién que de éstas
establece el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre por el que se desarrolla la Ley 37/2003 del Ruido en
lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas y modificado por el Real
Decreto 1038/2012, de 6 de julio (BOE num 178, de 26 de julio de 2012). Esta evaluacion se ha realizado
tanto para el escenario actual como para el desarrollo previsible del Plan Director.
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6.2 Metodologia y criterios de calculo

6.2.1 Modelo informatico de simulacién

Para el calculo de los niveles acusticos se ha empleado la version 3c del programa de simulacién AEDT
(“Aviation Evironmental Design Tool”) de la “Federal Aviation Administration” (FAA).

6.2.2 Configuracion fisica del aeropuerto

El campo de vuelos de Aeropuerto de Girona-Costa Brava dispone de una pista, de orientaciéon 01-19 de
2.400 metros de longitud y 45 metros de anchura. Sus caracteristicas fisicas se indican en la Tabla I11.11.

Tabla 1ll.11.- Caracteristicas de la pista

015,78° GEO 2.400 45 Asfalto

_ 195,78 ° GEO 2.400 45 Asfalto

6.2.3 Régimen de utilizacion de pistas

Para el célculo de las iséfonas se han evaluado los datos operativos de los tres ultimos afios (2017-2019)
del aeropuerto de Girona-Costa Brava, para reflejar una situacion promedio. Esta distribucion se corresponde
con el reparto siguiente.

v" Cabecera 01: 11,52%
v" Cabecera 19: 88,48%

6.2.4 Trayectorias de aterrizaje y despegue

Se ha considerado la informacién contenida en el documento de Publicacion de Informacion Aeronautica
(AIP) del Aeropuerto de Girona-Costa Brava en la fecha en que se ha llevado a cabo el calculo de las
isofonas.

6.2.5 Dispersiones respecto a la ruta nominal

Dispersiones laterales

Por motivos operativos, las aeronaves no siguen una unica trayectoria de vuelo, sino que se producen
dispersiones laterales de las trayectorias reales de vuelo sobre la trayectoria nominal. Para calcular las
dispersiones en las operaciones de salida, se ha adoptado el criterio fijado en la Orden PCI/1319/2018, de
7 de diciembre, por la que se modifica el Anexo Il del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el
que se desarrolla la Ley 37/2003 del ruido.

Dispersiones verticales

Para calcular la dispersion vertical de las trayectorias de las aeronaves se ha adoptado un “stage” o “longitud
de etapa” maxima por tipo de aeronave.
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Esta variable se define como la distancia que la aeronave recorre desde el aeropuerto origen hasta el
aeropuerto destino o escala. Este parametro permite al AEDT estimar el peso de la aeronave en el despegue
y, por consiguiente, el perfil de ascenso que desarrollara en su operacion.

6.2.6 Numero de operaciones y composicion de la flota

El escenario actual considerado corresponde a la situacion existente durante el afio 2019. Su
caracterizacion, en relacion con el numero de operaciones y a la composicion de la flota de aeronaves, se
ha obtenido a partir de la base de datos PALESTRA. Este sistema recoge todas las operaciones que tuvieron
lugar en el aeropuerto de Girona-Costa Brava para el escenario actual considerado.

Se ha utilizado como numero de operaciones de despegue/aterrizaje a calcular, el dia medio, el cual se
corresponde con un promedio del cémputo total del trafico producido durante un afio.

Asi mismo, se han diferenciado dos periodos temporales para distribuir el trafico previsto, dia (7:00-19:00h),
tarde (19:00-23:00h) y noche (23:00-7:00h). Los intervalos considerados mantienen la delimitaciéon horaria
especificada por la normativa vigente, correspondiente a la Ley 37/2003 del Ruido y a los Reales Decretos
1513/2005, de 16 de diciembre y 1367/2007, de 19 de octubre.

Para los escenarios futuros contemplados en el presente documento, se ha simulado el niumero de
operaciones correspondiente a la prevision de demanda para el escenario desarrollo previsible del Plan
Director.

Respecto a la distribucion de las operaciones en los tres periodos objeto de estudio, se ha tenido en cuenta
un escenario conservador donde se estima que las operaciones nocturnas creceran de manera mas
contenida que las operaciones de los periodos dia y tarde. Esto se debe en parte, a que el crecimiento viene
asociado a la llegada del tren de alta velocidad y este no opera con la misma frecuencia durante el periodo
nocturno.

Tabla 11l.12.- Operaciones totales simuladas, segun tipologia, escenario y periodo.

ESCENARIO TOTALES

50,01 38,24 6,49 5,27

_ 202,71 163,17 29,02 10,52

La tipologia de las aeronaves y la contribucion (%) de cada modelo al volumen total del trafico que se ha
utilizado en las simulaciones se ha obtenido a partir de la base de datos PALESTRA.

Tras el analisis de la flota actual, teniendo en cuenta los nuevos modelos de aeronaves, las politicas de
adquisicion y objetivos estratégicos por parte de las compafiias, asi como los pedidos recibidos por los
principales fabricantes del sector, se prevé que en el escenario futuro considerado se habra producido la
renovacion de la flota actual por aeronaves de ultima generacion. Estas aeronaves, que ya se encuentran
operativas o que su puesta en servicio esta prevista de forma inminente, cuentan con mejoras aerodinamicas
y mayor eficiencia de los motores, lo que implica reducciones notables en emisiones atmosféricas y
acusticas. Para la caracterizacién de la flota de aeronaves utilizada para el desarrollo previsible, se han
considerado los modelos de aeronaves que se prevé operaran en el ese horizonte, sustituyendo por tanto
las aeronaves comerciales mas comunes, por los huevos modelos de caracteristicas equivalentes.
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6.2.7 Variables climatologicas

Para representar la influencia de las variables climatolégicas en el proceso de transmisién del ruido, se
aplicara como valor de temperatura, la media de las temperaturas horarias correspondientes a los 10 afios
anteriores al escenario actual del estudio, proporcionadas por la Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET).
El valor resultado de considerar el periodo comprendido entre los afios 2010-2019 corresponde a 14,77°C.

Del mismo modo se ha obtenido el valor medio de presion atmosférica de referencia en el estudio, 1016,14
milibares, como media anual del mismo periodo de afos, obtenidos a partir de los datos proporcionados por
la AEMET.

En cuanto a la humedad relativa media (71,0%) utilizada para el calculo, se ha obtenido a partir de los valores
estadisticos climatolégicos del periodo 1981-2010 proporcionados por la AEMET.

6.2.8 Modelizaciéon del terreno

El programa de simulacion INM tiene la posibilidad de incorporar los datos altimétricos disponibles del terreno
que se estudia, con el fin de considerar su efecto sobre los demas parametros de la simulacion.

6.3 Resultados

6.3.1 Meétrica considerada

De acuerdo con la legislacién aplicable, es necesario proceder a la evaluacion de los escenarios. en términos
de afeccion acustica, mediante los indicadores Ld, Le y Ln.

La base de los indicadores empleados radica en la definicion del nivel continuo equivalente a largo plazo,
LAeq, distinguiendo entre un periodo dia (7:00-19:00 horas), un periodo tarde (19:00-23:00 horas) y un
periodo noche (23:00-7:00 horas).

6.3.2 Iindices de calidad ambiental

Al tratarse de una infraestructura existente, la valoracion de la situacién acustica consiste en la verificacion
del grado de cumplimiento de los objetivos de calidad acustica establecidos en la Tabla A del Anexo Il del
Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del
ruido, en lo referente a zonificacién acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas. (BOE num. 254, de
23 de octubre de 2007), modificado por el Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio (BOE num. 178, de 26 de
julio de 2012).

6.3.3 Niveles sonoros

A continuacién, se han representado las iséfonas obtenidas correspondientes a los niveles Leq 55, 60, 65,
68 y 70 dB(A) para los periodos dia y tarde (Ld y Le) y a los niveles Leq 45, 50, 55, 58 y 60 dB(A) para el
periodo noche (Ln) de los escenarios situacion actual y desarrollo previsible.
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llustracion 1l1.19.- Huellas acusticas del aeropuerto de Girona-Costa Brava. Periodo dia (7-19h).
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llustracion 111.20.- Huellas acusticas del aeropuerto de Girona-Costa Brava. Periodo tarde (19-23h).
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Estudio de la Incidencia del Aeropuerto y de las Infraestructuras Aeroportuarias en el Ambito Territorial
Circundante

llustracion 11l.21.- Huellas acusticas del aeropuerto de Girona-Costa Brava. Periodo noche (23-7h).
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6.4 Zona de afeccion acustica

Segun el Articulo 4 del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacion de los Aeropuertos
de Interés General y su Zona de Servicio, los planes directores deben contener documentacion que refleje
el ambito territorial que pueda verse afectado por el establecimiento de servidumbres aeronauticas, siendo
las de tipo acustico una categoria de estas segun el citado articulo 63 de la Ley 55/1999, de 30 de diciembre,
de medidas fiscales, administrativas y del orden social.

De acuerdo con este articulo el Plan Director del aeropuerto de Girona-Costa Brava incorpora el area de
afeccion acustica para el aeropuerto de Girona-Costa Brava, 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 1513/2005, de 16 de diciembre, para los escenarios actual y desarrollo previsible del plan
director.
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llustracion 111.22.- Area de afeccién acustica
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7 Areas de coordinacion

Con motivo de las actuaciones a llevar a cabo en el horizonte que abarca el contenido de este Plan Director
y que se describen en el Capitulo 5 de la Memoria, se estableceran las areas de coordinacion pertinentes
entre el gestor aeroportuario y los distintos organismos involucrados con el fin de mantener el normal
desarrollo de las operaciones aeroportuarias. En particular, su conexion con la red de transporte circundante
es fundamental para garantizar la eficacia de su funcién en la accesibilidad al territorio, dado que los
aeropuertos constituyen una pieza esencial en el sistema de transportes de la regiéon donde se instala.

En el Desarrollo Previsible de este Plan Director se proponen soluciones para satisfacer las necesidades de
la infraestructura a largo plazo. En concreto se propone la reordenacion de los carriles de los flujos de
accesos (llegadas — salidas), la ampliaciéon de la seccién de la misma, y el incremento de la longitud del
trenzado para su funcionamiento en las mejores condiciones de visibilidad y tiempos de decision, con el fin
de reducir la conflictividad y descongestionar la zona ante la densidad de trafico que soporta en la actualidad
y la que se espera con el aumento previsible de la demanda.

Asimismo, esta prevista la construccidon de una estacion de AVE para dar servicio al aeropuerto que se
coordinara con las administraciones correspondientes. En concreto, se debe coordinar una conexién entre
el Aeropuerto y la nueva estaciéon que garantice el flujo seguro y eficiente entre ambas instalaciones.

Para todo ello se deberan establecer las mencionadas areas de coordinacion que procedan entre las
instituciones involucradas (Aena SME S.A., Ayuntamiento de Vilobi d’'Onyar, Generalitat de Catalufia y
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana) para conseguir el menor impacto posible en el
entorno aeroportuario y mantener los niveles de seguridad, operatividad y funcionalidad de la instalacion.
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