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1. MEMORIA

1.1. Introduccio i objectius

1.1.1 Antecedents i iniciativa del document

L'Aeroport de la Seu (codi OACI:LESU) es va inaugurar el 1982 i va ser el primer aeroport del pais amb
perspectiva comercial que es construia per iniciativa privada. Malgrat que la companyia Aviaco va establir una
linea regular entre la Seu i 'aeroport del Prat de Llobregat, amb un Fokker de 46 places, I'objectiu inicial era
ampliar I'oferta amb destinacions franceses, xarters de tercers paisos i un vol a Madrid. Aquest objectiu mai no

es va arribar a assolir i, finalment, amb la inauguracio del tinel del Cadi el 1984, I'aeroport va haver de tancar.

L'any 2007, la Generalitat de Catalunya va comprar I'aeroport amb la previsié de convertir-lo en I'Aeroport
dels Pirineus. A través de I'empresa Aeroports de Catalunya, va assumir el compromis de rehabilitar,
modernitzar i gestionar 'aeroport de la Seu dins el marc del Pla d’Aeroports de Catalunya, convertint-lo en un

aeroport comercial que permeti operacions internacionals.

Entre el 2007 i 2008 es realitzen els dos estudis que esdevenen els principals antecedents del PDUA: I'estudi
realitzat per ISDEFE “Aeropuerto de los Pirineos. Anélisis de Viabilidad de Procedimientos Instrumentales de
Salida y Aproximacion. Actuacio1” (2007), i I'estudi realitzat per Zabir “Estudi de Viabilitat i desenvolupament de

I'aeroport d’Andorra — Pirineus” (2008).

El 2009 es va aprovar el “Pla especial per a la delimitaci6 de sol de I'ambit aeroportuari del futur aeroport de la
Seu d'Urgell”, el qual preveia un ambit maxim de 198 hectarees i l'allargament de la pista fins a 1.550 metres
(enfront els 1.267 metres d'aquell moment i els actuals). Malgrat aixo, el Pla va rebre al-legacions ressaltant,
entre altres coses, I'abséncia d'un pla director urbanistic o d’un pla director aeroportuari, motius que van
fonamentar la presentacio de dos recursos contenciosos administratius. El juliol de 2010 el Tribunal Superior
de Justicia de Catalunya va anul-lar el Pla especial que delimitava el sol de I'aeroport, senténcia que ha estat
recorreguda davant el Tribunal Suprem per la Generalitat de Catalunya. Aquest Pla especial, anul-lat per via

judicial i recorregut, és actualment vigent.

Per altre banda, al juny de 2010 es va inaugurar de nou I'aeroport després d’haver dut a terme un seguit de
treballs de rehabilitacio de les instal-lacions amb la finalitat de condicionar I'aeroport per operacions d'aviacio

general i corporativa.

1. Memdria Pag 7
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1.1.2  Objectius del document
El Pla Director Urbanistic Aeroportuari té naturalesa urbanistica i també de Pla Aeroportuari.

Segons larticle 5 de la Llei 14/2009, de 22 de juliol, d'aeroports, heliports i altres infraestructures

aeroportuaries, un PDUA té com a objecte i naturalesa:

o Delimitar i definir la zona de servei.

e Qualificar la zona de servei com a sistema general aeroportuari de titularitat pblica o privada, segons
correspongui, incloent les servituds aeronautiques i les limitacions derivades d'aquestes servituds que
afecten els terrenys de I'entorn, l'ordena detalladament i especifica les condicions que s’han de respectar en

el seu funcionament.

En tot alld que no regula expressament aquesta llei, li és aplicable el regim juridic i les determinacions dels

plans directors urbanistics, de conformitat amb la normativa vigent en matéria d'urbanisme a Catalunya.

El Departament de Territori i Sostenibilitat impulsa la tramitacié del Pla Director Urbanistic i Aeroportuari per tal
d'adequar el planejament de I'Aeroport de Pirineus - La Seu d'Urgell a les actuals circumstancies economiques
que exigeixen una planificacio a més llarg termini d’aquesta infraestructura, i donar compliment, dins de termini
de la Disposicié Transitoria Segona en relacié a I'article 5 de la Llei 14/2009, a que els aeroports i aerodroms

han de disposar d'un Pla director aeroportuari.

1.1.3  Ambit del Pla

L'ambit del PDUA esta situat, en part, dins el terme municipal de Montferrer i Castellbd i en part, dins el terme

municipal de Ribera d'Urgellet, a la comarca de I'Alt Urgell.

Figura 1. Situaci6 de I'ambit del PDUA

1. Memoria
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1. Memdria

La superficie total de 'ambit del PDUA és de 991.363,58 m2, dels quals 578.482,13 m? estan situats dins el

municipi de Montferrer i Castellbo, i 412.881,45 m2 estan situats al municipi de Ribera d'Urgellet.
(Veure planols 1.1 Situacié i emplagament, 1.2 Topografic i 1.3 Ortofotomapa)

Aguest ambit és el minim imprescindible per la funcionalitat de I'aeroport, en les diferents fases que es
contemplen en aquest PDUA i és coherent amb la infraestructura identificada del Pla d'aeroports, aerédroms i
heliports de Catalunya 2009-2015.

En el municipi de Montferrer i Castellbé I'ambit proposat esta inclds, en la seva major part, dins la finca
cadastral nim. 8 del poligon 4, propietat de la Generalitat de Catalunya i incorpora 4 fiques particulars en la

seva part nord.
(Veure planol 16 Estructura de la propietat. Parcel-lari)

En el municipi de Ribera d’Urgellet I'ambit proposat esta totalment inclos dins la finca cadastral nim. 184 del

poligon 4, que és propietat de la Generalitat de Catalunya.

1.1.4 Marc legal i tramitacio

El present PDUA es redacta a partir de la normativa i les lleis de referencia. A continuacié s'inclou un llistat de

la normativa vinculant;

Aeroports

e Pla d'aeroports, Aerodroms i Heliports 2009-2015. Generalitat de Catalunya.

e Llei 14 /2009, de 22 de juliol, d'aeroports, heliports i altres infraestructures aeroportuaries.

e Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea i adequacions posteriors.

e Real Decreto 1189/2011, de 19 de agosto, por el que se regula el procedimiento de emision de los
informes previos al planeamiento de infragstructuras aeronduticas, establecimiento, modificacion y
apertura al trafico de aerédromos autondmicos, y se modifica el Real Decreto 862/2009, de 14 de
mayo, por el que se aprueban las normas técnicas de disefio y operacion de aerédromos de uso
publico y se regula la certificacion de los aeropuertos de competencia del Estado, el Decreto 584/1972,
de 24 de febrero, de servidumbres aeronauticas y 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.
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Real Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de servidumbres aeronduticas.

Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo, por el que se aprueban las normas técnicas de disefio y
operacion de aerédromos de uso publico y se regula la certificacion de los aeropuertos de competencia
del Estado.

Orden PRE/1802/2011, de 24 de junio, por la que se introducen modificaciones de caracter técnico en
el Reglamento de Circulacion Aérea, aprobado por Real Decreto 57/2002, de 18 de enero, relativas a
la seguridad de los servicios de transito aéreo.

Real Decreto 1150/2011, de 29 de julio, por el que se modifica el Real Decreto 2858/1981, de 27 de
noviembre, sobre calificacion de aeropuertos civiles.

Real Decreto 57/2002, de 18 de enero, por el que se aprueba el Reglamento de Circulacion Aérea.
Orden FOM/2086/2011 de 8 de julio, por la que se actualizan las normas técnicas contenidas en el
Anexo al Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo, por el que aprueban las normas técnicas de disefio y
operacién de aer6dromos de uso publico y se regula la certificacion de los aeropuertos de competencia
del estado.

Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional i altres manuals i documents d’'OACI com:

Manual de Planificacion de Aeropuertos (Doc 9184) — OACI — Montreal.

Manual de Disefio de Aerodromos (Doc 9157) — OACI — Montreal.

Manual Econémico de Aeropuertos (Doc 9562) — OACI — Montreal.

Manual de Servicios de Aeropuertoss (Doc 9137), Parte 6 — Limitaciones de Obstaculos — OACI —
Montreal.

Anexo 14 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional — Disefio y operaciones de aerédromos — OACI
— Montreal.

Anexo 16 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional — Proteccion del Medio Ambiente — OACI -
Montreal.

Manual sobre operaciones simultaneas en pistas de vuelo por instrumentos paralelas o casi paralelas
(SOIR) (Doc 9.643) — OACI — Montreal.

Real Decreto 1133/2010, de 10 de septiembre, por el que se regula la provision del servicio de
informacidn de vuelo de aerédromos (AFIS).
La Ley 9/2010, de 14 de abril, por la que se regula la prestacion de servicios.

Altre legislacio vigent relativa a la prestacio de serveis del transit aeri.

Planejament i Urbanisme

Pla territorial parcial de I'Alt Pirineu i Aran aprovat definitivament el 25 de juliol de 2006.
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POUM Montferrer i Castellbo aprovat definitivament el 10 de febrer de 2011 (DOGC 23/05/2011).
Normes de planejament urbanistic dels municipis sense planejament, de Ribera d'Urgellet, aprovades
el 19 de juliol de 2010 (DOGC 11/05/2010).

Decret legislatiu 1/2010, de 3 d'agost, Text refds de la Llei d’urbanisme, consolidat amb les
modificacions introduides per la Llei 3/201 de 22 de febrer.

Decret 305/2006, de 18 de Juliol, Reglament de la Llei d'urbanisme.

Carreteres

Llei 25/1988, de 29 de juliol, de carreteres.
Decret legislatiu 2/2009, de 25 d'agost, pel qual s'aprova el Text refos de la Llei de Carreteres.

Decret 293/2003, de 18 de novembre, Reglament general de carreteres de la Generalitat de Catalunya.

Medi Ambient

Llei 6/2009, de 28 d'abril, sobre avaluacid dels efectes de determinats plans i programes en el medi
ambient.

Directiva 96/92/CE, sobre avaluacio i gestio de la qualitat de I'aire ambient. Comissi6é Europea.
Directiva 2002/30/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de marzo de 2002, sobre el
establecimiento de normas y procedimientos para la introduccion de restricciones operativas
relacionadas con el ruido en los aeropuertos comunitarios.

Real Decreto 1257/2003, de 3 d'octubre, pel qual es regulen els procediments per a l'introduccié de

restriccions operatives relacionades amb el soroll en aeropuertos.

Mobilitat i accessibilitat

Llei de la mobilitat 9/2003. Generalitat de Catalunya.

Decret 466/2004, de 28 de desembre, relatiu a determinats instruments de planificacié de la mobilitat i
al Consell de la Mobilitat. Generalitat de Catalunya.

Directrius Nacionals de la Mobilitat (2006). Generalitat de Catalunya.

Decret regulador dels estudis d'avaluacio de la mobilitat generada (2006). Generalitat de Catalunya.
Codi d'accessibilitat de Catalunya: Llei 20/1991, de 25 de novembre, de promocié de I'accessibilitat i
supressié de barreres arquitectoniques: Decret 135/1995, de 24 de marg, de desplegament de la Llei
20/1991.
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Tramitacio

La Tramitaci6 dels Plans Directors Urbanistics ve regulada a l'article 6 de la Llei14/2009, del 22 de juliol,

d'Aeroports, Heliports i altres infraestructures aeroportuaries, complimentat en allo no previst als articles 76,79 i
83 del Decret legislatiu 1/2010, text refés de la Llei d’Urbanisme, i els articles 70,106 i 107 del Decret 305/2006,

de 18 de Juliol, Reglament de la Llei d’Urbanisme.

El conseller o consellera competent en matéria aeroportuaria, en el suposit d'aeroports i aerodroms de
titularitat de I'Administracio de la Generalitat, amb la consulta prévia pel termini d'un mes a l'ajuntament
0 els ajuntaments afectats per les servituds aeronautiques de la instal-lacid sobre els objectius i els
proposits de la iniciativa i amb l'informe previ de la Comissié d'Urbanisme de Catalunya, acorda la
formulacio del Pla Director Urbanistic Aeroportuaris i n'encarrega la redaccié a Aeroports de Catalunya,
que, alhora, en el procés de redaccid, ha de garantir la participacié dels dits ajuntaments.

L'aprovacid inicial i I'aprovacié definitiva del PDUA corresponen al conseller o consellera competent en
matéria aeroportuaria. Un cop se n'hagi acordat I'aprovacié inicial, se sotmet a un tramit d'informacio
publica per un termini minim de quaranta-cinc dies. Simultaniament al tramit d'informacié publica, el pla
se sotmet a linforme de l'autoritat aeronautica de I'Estat, que té caracter vinculant pel que fa a les
matéries de la seva competéncia, dels departaments de la Generalitat de Catalunya interessats, dels
ajuntaments afectats per les servituds aeronautiques de la instal-lacié i de les entitats i les associacions
afectades per rad de llurs objectius sectorials. També s'ha d'informar les persones interessades de qué
es tingui coneixement en aquesta fase del procediment.

El PDUA de I'Aerodrom La Seu d'Urgell - Andorra queda subjecte a tramit d'avaluacié ambiental,
previst per al planejament urbanistic tal i com estableix I'article 6.6 de la Llei 14/2009, de 22 de juliol,
d'aeroports, heliports i altres infraestructures. Concretament son d'aplicacio els articles 86bis i 90 del
TRLU. Per tant, juntament amb la redaccio del PDUA esmentat, caldra elaborar i presentar la
documentacié ambiental preceptiva en cadascuna de les fases de l'avaluacié ambiental: aixd és,
Informe de sostenibilitat ambiental preliminar, Informe de sostenibilitat ambiental (ISA) i Memaria

Ambiental.

1.2. Memoria d’informacio i diagnosi d’abast general

Pag. 12

1.2.1 Antecedents i situacio actual

Després de la rehabilitacié del camp de vols dut a terme al 2010, actualment I'aerodrom de La Seu esta

operatiu i acull operacions d'aviacié general i corporativa.
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Infraestructura aeroportuaria actual

La infraestructura aeroportuaria actual, amb una superficie de 205.800 m?, engloba el camp de vols (I'area de

maniobres i la plataforma de moviment i estacionament d’aeronaus) i 'area de serveis.

Figura 2. Infraestructura aeroportuaria actual

Camp de vols

L’aerodrom, destinat actualment a I'aviacio general, és de clau de referéncia 2C segons classificacié d’'OACI
(classificacié vinculada a la seva geometria basica i a les aeronaus capades d'operar-hi) i d'operativa visual
ditirna (VFR).

Pista de vol

La denominacio6 de la pista és 03/21, té una longitud total de 1.387 metres, dels quals 1.267 son de pista i la
resta corresponen a les superficies associades a aquesta. L'amplada declarada de la pista és de 28 m i compta

amb un marge pavimentat de 3 m a partir del voral.

Pel que fa a la franja de seguretat, centrada a I'eix de la pista, és de 1.387 m de longitud per 80 m d'amplada.

La CWY (zona lliure d'obstacles), situada a partir de la franja, té una amplada de 150 m.

La seguent figura mostra el croquis de la pista i les distancies declarades.
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Figura 3. Distancies declarades de la pista 03 (simetriques a les de la 21)

DISTANCIES DECALARADES
PISTA (m) TORA (m) TODA (m) ASDA (m) LDA (m)
03 1.267 1.327 1.267 1.267
21 1.267 1.327 1.267 1.267

Taula 1. Distancies declarades

Carrers de rodada

El camp de vols de I'aerodrom de La Seu té una configuracioé de carrers de rodada molt senzilla, que connecta

la plataforma i zona de serveis amb I'extrem sud de la pista:

e Elcarrer de rodada (A) és una sortida rapida per als aterratges per la pista 21 (unidireccional),

e El carrer de rodada (B) és per a viratge a capgalera per a aterratges per la pista 03 i enlairaments per
la pista 21,

e Elcarrer de rodada (C) és d’entrada a pista 03 des de la plataforma i és bidireccional,

e El carrer de rodada (D) és de connexi6 entre les dues portes d’entrada/sortida a plataforma (gates A i

B) i és bidireccional.

Per tal d'adaptar millor la configuraci6 de la plataforma al seu Us real i optimitzar-ne la seva capacitat, s’han

definit unes categories d'aeronaus A*, A/B* i B/C*, que inclouen les segiients aeronaus:
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QACI LESU PDUA b (embargadoera) Aeronau

20m

24m

3Im

- o \

Figura 4. Classificacio de les aeronaus usuaries
Font: Aeroports de Catalunya

La configuraci6 de carrers de rodada a plataforma juntament amb el tipus d’'aeronaus autoritzades a utilitzar

cadascun d'ells es resumeix a la segiient figura.

Figura 5. Carrers de rodada a plataforma
Font: Aeroports de Catalunya
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Les aeronaus accedeixen a plataforma, procedents de I'area de maniobres, per la Gate B, i roden pels carrers
"N" 0 "E" en funcié de la posicio d’estacionament assignada. Les aeronaus abandonen la plataforma per la

Gate A, seguint el carrer de rodada C.

Amb la classificacié de les aeronaus esmentada, 'amplada de tots els carrers de rodada compleix amb el que
s'especifica a la normativa aeroportuaria internacional, mantenint els marges de seguretat recomanats entre
qualsevol punt de I'aeronau i objecte. D'altra banda, els marges i franges associats s6n dimensionats conforme

als apartats 3.10 i 3.11 de I'Annex 14, respectivament.

Per dltim, hi ha dos punts d'espera d’entrada a pista: un situat al carrer d’entrada a capcalera 03 (C) i I'altre

situat al carrer d’entrada a capcalera 21 (B).

Plataforma d'estacionament

La plataforma té una superficie de 53.232 m2, i compta amb: dues portes d'accés/sortida (Gate A i Gate B), 20
posicions d'estacionament (tipus A, B i C) i espai per a la construccié d' aproximadament 14 nous hangars

segons les seves dimensions.

Figura 6. Plataforma de moviments i estacionament
Font: Aeroports de Catalunya
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La distribucié de les posicions d’estacionament compleix amb els marges de seguretat disposats en I'apartat
3.13.6 de I'Annex 14, i amb una configuracié de carrers d’accés a posicions d’estacionament que s'ajusta a les

distancies especificades en la taula 3-1 de I'Annex 14.

L'acces a plataforma es realitza bé des de la porta A o la porta B. Aquestes dues entrades a plataforma donen

accés a 3 carrers paral-lels d'accés a posicions de estacionament.
Com es mostra a la figura anterior, hi ha 3 seccions de posicions d’estacionament, totes en remot:

e La secci6 situada a la part esquerra de la imatge (Sud) consisteix en 8 posicions d’'uns 24m x 24m per
aeronaus tipus A/B de fins a 17m d’envergadura (posicions de la 31 a la 38).

e La seccid situada a la part central de la plataforma consisteix en 4 posicions d’'uns 31m x 45m per a
aeronaus tipus B/C de fins a 24,5 metres d'envergadura (posicions de la 21 a la 24). Cadascuna
d'aquestes posicions ofereix la possibilitat d’acollir 6 avions tipus A de menys d'11m d'envergadura i
llurs posicions estan denominades amb lletres de I'A a la X.

e La secci6 situada a la dreta de la imatge (Nord), consisteix en 8 posicions d'uns 15m x 19m per a

aeronaus tipus A de fins a 13.5m d'envergadura (posicions de la 11 a la 18).

L’envergadura maxima permesa als tres carrers paral-lels S, M i N d'accés a aquests estacionaments és 23 m,

23 mi 35 m, respectivament, tal i com mostra la figura 5.

Plataforma d'estacionament d'Helicopters

Existeix una plataforma d'estacionament per helicopters. El Pla Director Urbanistic Aeroportuari analitzara i
determinara, segons el transit i condicions operatives, si es desenvolupa un heliport d'Us restringit, pablic o

I'eliminacio de la plataforma d’estacionament per helicopters, donant cabuda a hangars addicionals.
Abalisament
Actualment, I'aeroport de La Seu disposa dels segtients sistemes d'abalisament.

e PAPI

- PAPIRWY-03: 3° (+/- 0,15°), situat a 120 m del llindar
- PAPIRWY-21: 2,99° (+0,15%-0,179), situat a 170 m del llindar

Degut al terreny, utilitzable fins a 2 NM del llindar.

e Balises de pendent:
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Requerides per la situacio de la pista de vol, amb forts pendents a cada extrem.

e Pistade vol:

- Senyal del llindar de pista

- Senyal designadora de pista

- Senyal de I'eix de pista

- Senyal de la faixa lateral de pista
- Senyal del punt d’espera a la pista

e Carrers de rodada:

- Senyal de I'eix de carrer de rodada
- Senyal de faixa lateral de carrer de rodada
- Senyal de prohibida I'entrada

- Senyals d'informacio

e Plataforma:

- Senyal d'eix de carrer de rodada

- Senyal de voral de plataforma

- Senyal d'area de restriccié d’equips (posici6 d'estacionament)
- Senyal d'area de prohibici6é d'aparcament

- Senyal d'entrada a posicio d'estacionament

- Senyal d'identificacio de posicié d'estacionament a la senyal d’entrada
- Senyal de barra de parada

- Senyal de designaci6 de posici6 d'estacionament

- Senyal de marge i eix de via de servei

- Senyal de velocitat maxima

- Senyal de cedeixi el pas

- Senyal de direcci6 en vies de servei

Area de serveis

La area de serveis de l'aeroport inclou un edifici polivalent, un “edifici terminal”, un edifici de primera

intervencid, un edifici de central eléctrica i dos diposits provisionals de combustible per aeronaus.
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Figura 7. Serveis

Tot i disposar de torre, I'aeroport no compta amb servei d'ATS. Per tant, I'aeroport no €s controlat, sent

responsabilitat exclusiva dels pilots evitar col-lisions amb altres aeronaus o obstacles.

Edifici terminal i oficines d'Aeroports de Catalunya (APC)

L’edifici terminal i I'antiga Torre de Control formen un Gnic conjunt edificat. Consta d’una planta baixa i un
primer pis. Continuant des del primer pis s’hi troba la torre de control propiament dita, que ocupa les plantes 2,

314, on culmina amb el fanal de la torre, compost per un voladis exterior i una sala de control.
Les dimensions de I'edifici son les segients:

e Planta baixa; 300,14 m?

e laplanta: 293,14 m2

e 2ai3aplanta: 25,2 m? cadascuna (amb dues sales de reunions de 16,5 m? cadascuna)
e Japlanta: 50,96 m? (amb una sala de reunions de 19 m?)

e Soterrani i magatzem annex: 40,95 m2 i 15,06 m? respectivament
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Figura 8. Edifici terminal i torre

L'edifici terminal conté I'oficina del personal d'operacions de I'aeroport. Disposa a més a més d'un servei de
restaurant que s’ha ubicat a la planta baixa de I'edifici, en un espai diafan de 250 m2, on s'ubicara també una
zona de cafeteria i una zona habilitada, que servira com a punt de trobada tant de pilots com de professionals

del mén aeronautic i visitants de I'aeroport.

Edifici EPIE (Edifici de Primera Intervencio)

Actualment no es disposa de servei d'extincié d'incendis a I'Aerddrom La Seu d'Urgell - Andorra com a tal, atés
que l'actual categoria sota la que esta certificat no ho requereix, tot i que I'aeroport si disposa d'una série

d’equipaments i instal-lacions a aquesta fi.
A continuacio es descriuen els equipaments de que es disposa per a I'extincié d'incendis:

e Un vehicle terrestre de Primera Intervencié dotat d'aigua i escumogen.

Edifici EPIE amb una superficie de 230,31 m? de planta baixa, amb dos accessos separats. La

distribucid de I'espai és la segtient:

- Un magatzem de 92,98 m2per guardar I'equipament contra incendis
- Unasalade 15,13 m?

- Un garatge de 106,49 m?

- Uns banys de 12,77 m?
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Figura 9. Edifici polivalent (esquerra) i edifici de primera intervencid (dreta)

Daltra banda, s’ha col-locat un tanc d'aigua de 15.000 mé i un tanc de retardant de 3.000 m?® que tenen la
funcié d’'omplir els tancs de les aeronaus que es trobin en tasques d'extincid d'incendis a I'exterior de
I'aerodrom. S'accedeix a ells a través del carrer de sortida de pista A, per accelerar I'abastiment en cas

d’emergéncies.

Figura 10. Tancs de subministrament d’aigua i retardant per a I'extincié d'incendis

Edifici polivalent

Es un edifici d’'una sola planta amb una superficie total de 168,32 m?, distribuida en dos blocs:

Zona de les dependéncies del gestor de I'aeroport:

- 3banys de 2,9, 3,11 3,5 m? respectivament
- 2 oficines de 41,7 i 22,3 m? respectivament
- Recepci6 de 5,8 m?

- Sala de reunions de 8,7 m2
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Zona de subministraments, essent el punt d’arribada de la xarxa general i de distribucié d'aigua corrent

cap a la resta d'edificis de I'aerodrom:

- Sala de diposits de 3,9 m2
- Sala de maquines de 3,2 m?
- Sala de bombes de 37,1 m?

- Magatzem de 31,0 m?
Central eléctrica

La central existent actualiment és de baixa tensi6. Es una planta baixa amb una superficie de 135 m2. A
linterior hi ha un espai reservat pels transformadors propietat de la companyia subministradora PEUSA, de
32,75 m2,

Figura 11. Edifici de la central eléctrica

Subministrament de combustible

L'aeroport disposa de dos diposits de subministrament de combustible: un de 15.000 litres de JET-AL i un de
5.000 litres d’AVGAS 100LL.
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Figura 12. Diposits de combustible

El procediment d'accés es realitza pel carrer de rodada G, en el sentit contrari a les agulles del rellotge,
estacionant al costat de la zona habilitada per a aquesta funcio. El servei el proporciona personal de I'aeroport

que cal contactar amb la freqiiéncia de terra 131,60 MHz.

Figura 13. Maniobra per al subministrament de combustible

Hangars

L'aeroport compta en l'actualitat amb quatre hangars construits. Actualment s'esta executant I'ampliacié de la

area dedicada a hangars. S’ha d'urbanitzar i adequar la area d’hangars per donar cabuda a:
e 11 hangars de 25 x 19 metres
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e 3hangars de 16 x 10 metres

Figura 14. Hangar actual A-1

Aquests hangars, alguns d’ells ja adjudicats, acolliran aeronaus del tipus helicopters i avions lleugers (Cessna,
Tecnam, etc.) amb la finalitat de realitzar-hi diferents activitats (hangaratge, manteniment d’aeronaus, lloguer

de places per aeronaus, cursos de formacid, recepcié d’aeronaus en transit europees, organitzacié d'events,
vols turistics, etc.).

Figura 15. Hangars en construccio al voltant de la plataforma d’estacionament
Font: Aeroports de Catalunya
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Estacié meteorologica

Existeix una estacié meteorologica que subministra informaci6 de les magnituds seglients: intensitat i direccid
del vent, temperatura, visibilitat, sostre de navols, humitat i precipitacio. Esta emplacada fora de la franja del
carrer de sortida rapida, darrera la terminal i al costat dels tancs d’aigua i retardant. Aquesta estacio no esta
certificada per emetre informacié meteorologica conforme als requeriments d'OACI i d’AEMET, I'linic proveidor

d'informacié meteoroldgica per a navegacio aeria certificat actualment a Espanya.

Hi ha ubicades tres manegues de vent, una al costat de cada capcalera i una a la meitat de la pista de vol.
Existeix una estacié meteorologica desmantellada situada prop de la capcalera 03.

Tancament

El recinte aeroportuari es troba envoltat per una tanca de 2 m d'alt, que va subjectada per tubs de diametre 5
cm i 8 cm. A la part superior de la tanca els tubs es corben 45° una longitud de 0,50 m, subjectant d’aquesta
manera un filferro espinds. Recentment s’ha realitzat una actuacié de millora de les parts del tancat perimetral

que es trobaven en mal estat.

La figura segiient mostra la tanca actual, que té un nou recorregut al costat oest de la pista.

Figura 16. Tancament del recinte de I'aerodrom

Espai aeri

L’Aerodrom La Seu d'Urgell - Andorra i el seu volum d'influéncia associat es troben ubicats dins el FIR/UIR

Barcelona, concretament dins (sota) el TMA (Area de Control Terminal) de Barcelona, els limits verticals del
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qual sén FL 245 / 300 m AGL-AMSL. El TMA de Barcelona es troba dividit en quadrants a efectes de
comunicacio. A aquest respecte, I'Aeroport es troba al sector TMA NW (freqiiencia d'informacio de transits
127.70 MHz). A més a més, el TMA esta també subdividit en diversos sectors VFR, segons les limitacions
maximes permeses en vol visual (més restrictives segons proximitat als aeroports principals. Al sector situat al
nord dins el qual es troba I'aeroport de La Seu, aquesta limitacio es troba al nivell de vol FL80 (corresponent a
8.000 peus AMSL-sobre el nivell del mar mig- d'altitud de pressio, és a dir, segons un model d'atmosfera

estandard anomenat ISA).

Figura 17. Detall de la carta de circulacio visual del TMA de Barcelona

Des dels 300 m AGL-AMSL fins a la MAX ALT VFR SECTOR, que és el FL80, I'espai aeri és de classe G.
Aquest és un tipus d'espai aeri No Controlat, on s’hi permeten tant vols IFR com VFR, els quals reben

informacio de vol si es sol-licita.

En quant als aeroports i aerodroms proxims, com es pot observar a les figures segiients, I'Aeroport de La Seu
queda allunyat de la resta d'instal-lacions. La més propera, I'aerodrom de La Cerdanya, es troba a més de 35
km de distancia. Existeix també una zona de vol de parapents situada a Organya, a aproximadament uns 15

km de La Seu cap al sud. Aquesta activitat és compatible amb els vols visuals actuals des de I'aeroport, pero
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en el pas a vols instrumentals s’haura de tenir en compte, a I'hora de definir-hi els corresponents procediments

d'aproximacio i sortida.

Figura 18. Carta d’aeroports publics
Font: AIP

Figura 19. Carta d'aerodroms privats
Font: AIP

L'estudi dels procediments d'arribada, sortida i d’aproximacié instrumental dels aeroports comercials més
propers (vegeu I'estudi justificatiu 0) conclou que no hauria d’haver problemes de compatibilitat d'espai aeri

entre els procediments d’aquests i les operacions de La Seu d’Urgell.
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L'aeroport també es troba allunyat de zones especials: zones prohibides, restringides o perilloses. Les més
properes en territori espanyol es troben a més de 30 km, i son el Parc Nacional d'Aigliestortes i 'aerodrom de

Manresa, denominades LER 112 i LED 45, respectivament.

Tipus de transit actual

Des de la seva reobertura al transit després de I'adquisicié de la infraestructura per part de la Generalitat de
Catalunya, I'Aerddrom La Seu d'Urgell - Andorra només ha registrat transit d’aviacié general. Aquest fet es deu
a que l'aeroport esta certificat en l'actualitat com aerédrom d'Us restringit, en el qual només es poden

desenvolupar operacions d'aviaci6 general.

No obstant aix0, en els seus origens l'aeroport de La Seu va tenir transit comercial. Inaugurat el 29 de juliol de
1982 per I'empresari Josep Betriu, va funcionar regularment fins al 1984, quan la linia aéria Aviaco va
connectar Barcelona amb Andorra - La Seu entre I'agost de 1982 i 'octubre de 1984, amb tres freqliéncies
setmanals operades amb un Fokker F27. A partir de llavors, la infraestructura va estar operativa per a vols
d'aviacio general, helicopters i serveis d’emergencia, fins al 2007 quan es va tancar temporalment per procedir

a la seva remodelaci6 i modernitzacio.

El volum d'operacions oscil-la entorn de les 2.000-2.500 operacions anuals, amb pics d'activitat als mesos

d'estiu (605 operacions l'agost de 2012).
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Grafic 1. Operacions d'aeronaus a I'Aerodrom La Seu d’Urgell - Andorra
Font: Aeroports de Catalunya

Aquest volum d'operacions correspon tant a transit d’aeronaus no basades a La Seu com a aeronaus basades

(actualment hi ha basats 3 helicopters de I'empresa Helitrans Pyrinees). La majoria d'operacions corresponen a
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aeronaus d'ala fixa de tipus A (51%), seguides per helicopters (26%) i ultralleugers (22%), com es mostra en el

grafic segient.

Tipus B
1%

Tipus A
51%

Grafic 2. Distribuci6 d'operacions segons la categoria d'aeronau
Font: Aeroports de Catalunya

Lletra de clau Envergadura
A Finsa15m
Del5a24m
De24a36m
De36ab52m
De52a65m
De65a80m

MmOl O|

Taula 2. Categoria d’aeronau en funcié de I'envergadura
Font: Annex 14 d'OACI

El volum d'ocupants (tripulacions i passatgers) se situa al voltant de 4.000 persones a I'any, novament amb pic

absolut de transit el juliol de 2011 (764 ocupants), perd amb molta variabilitat de les xifres mensuals.

* Valors estimats
Grafic 3. Operacions d'aeronaus a I'Aerodrom La Seu d’Urgell - Andorra
Font: Aeroports de Catalunya
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Consums

L’energia eléctrica utilitzada per al funcionament de I'aerodrom de La Seu d'Urgell — Andorra és subministrada
per PEUSA Hidroeléctrica del Valira, S.L. El consum mitja mensual des de I'obertura de I'aeroport (juny 2010)
és de 10.110 kW. Els valors maxims observats corresponen als mesos d’hivern, especialment el novembre. El
seglient grafic mostra I'evolucié dels consums mensuals facturats a I'aeroport de juny de 2010 a desembre
2012.

Grafic 4. Consum electric mensual (€)
Font: Aeroports de Catalunya

D'altra banda, I'aigua consumida per I'aeroport és subministrada per CASSA, Servei Municipal d'Aiglies de

Montferrer i Castellb6. Aquest factura el consum trimestralment i els resultats es poden veure a continuacio.

Grafic 5. Consum d'aigua trimestral (€)
Font: Aeroports de Catalunya
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Orografia

L'aeroport esta situat a la comarca de I'Alt Urgell, al Pirineu Central, territori que presenta dues unitats ben
diferenciades. El fons de la vall, constituit per una plana al-luvial a banda i banda del riu Segre i les muntanyes

que constitueixen les serres i que alhora delimiten aquesta unitat geografica.

L’emplacament de I'aeroport es troba a la vall per la qual discorre el riu Segre, a una elevacié de 800 m sobre
el nivell del mar. A ambdos costats de la vall el terreny s'eleva fins a assolir alcades de 2.500 metres i

superiors.

Seguint el curs invers del Segre en direccié S-N cap a l'aeroport, es deixa a I'esquerra el Pic Coscollet (1.611
m) i el Pic Cogulld (1.655 m) a 15 NM i 7 NM de la pista respectivament. Ambdues elevacions seran
determinants en els parametres dels procediments de vol. Seguint en la mateixa direccié, a la dreta ens trobem
la Serra d'Odén, que assoleix els 2.323 metres d'altitud, i la Serra del Cadi, el pic més alt de la qual arriba als
2.648 metres.

Al nord de l'aeroport s'aixeca una paret muntanyosa, amb elevacions compreses entre els 2.439 del Pic de
I'Orri en el costat oest, passant pels 2.789 metres del Pic Saloria a la zona central, i arribant als 2.761 metres

del Pic Velleta, en el costat est.

Seguint el curs del Segre en direccid E-W vers I'aeroport, es deixa a la dreta la Serra de la Veleta, amb
elevacions que superen ampliament els 2.700 metres d'altitud. A I'esquerra ens tornem a trobar amb la Serra
del Cadi.

Per tant, I'entorn orografic de I'Aeroport de La Seu d'Urgell és absolutament pirinenc, amb elevacions
muntanyoses que dupliquen i tripliquen I'elevacio del camp de vols. Per tot aix0, podem caracteritzar aquest

aeroport com d'alta muntanya.

En quant a 'emplagament en si de 'aeroport, aquest es troba en un altipla a 150 metres de l'altitud de la vall.
L'esplanada de laltipla es va generar mitiancant 'escapcament i aplanament d’un turé i aquesta és
sensiblement plana, amb diferéncies de cota inferiors als 2 metres. En la mateixa esplanada sobresurt pero, i
de forma significativa, un turé de aproximadament 70 metres d'alcada respecte de la cota de I'aerddrom.

Aquest turd arriba a estar a menys de 25 metre de la pista, en algun punt.
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Figura 20. Orografia de 'emplagcament de I'aeroport

Meteorologia

Temperatura i precipitacions

Donat que I'aerodrom es troba dins la serralada pirinenca, queda emmarcat en una transicio entre un clima de
muntanya (hiverns amb temperatures negatives, i precipitacions abundants a la primavera i a I'estiu) i un clima
mediterrani continentalitzat (sense influencia del mar, amb estius calorosos i hiverns freds, i precipitacions de
I'ordre de 500 mm). Aixi doncs I'aerodrom de La Seu es troba en una zona de clima mediterrani de muntanya

mitjana.

Els mesos tradicionalment més freds de I'emplagament estudiat son desembre i gener, amb temperatures
mitjanes inferiors als 3°C. Els mesos més calids son juliol i agost, amb mitjana al voltant dels 20°C. La variacio
al llarg de I'any de les temperatures reflecteix un clima d’hiverns relativament freds i estius calids. D’altra
banda, també cal destacar una oscil-laci6 térmica diaria notable, amb variacions de temperatura de I'ordre de

15°C els mesos més calids i variacions superiors als 10°C durant els mesos més freds.

Per a consideracions aeronautiques cal determinar el valor de la temperatura de referéncia de I'aeroport, que
és de 30°C.
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En quant a la pluviometria de la zona, els registres mostren que durant els mesos d'hivern les precipitacions

son molt baixes i que les pluges fortes es produeixen a la tardor i al final de la primavera.

Grafic 6. Dies de pluja en funcié de la quantitat de precipitacio enregistrada
Font: Aeroports de Catalunya

En aquesta regié de Catalunya hi ha possibilitat de nevades. Els darrers estudis referents a nevades (que
inclouen el registre de dades des de mar¢ 2010 a maig 2011) mostren que en un any pot arribar a haver uns 14

dies amb precipitacions en forma de neu.
Vents

En general, la zona de I'aeroport de La Seu experimenta uns vents suaus i majoritariament en la direccio
paral-lela a la vall (la direcci6 d'orientacié de la pista). La seglient taula resumeix, en percentatges, les
frequiencies d'observacions de vent a cada direccié i segons un interval d'intensitat (velocitat). Efectivament, es
pot observar que els vents en calma (menor a 3 nusos) representen el 60% dels vents registrats, i que els

vents fins a 10 nusos (kts) representen un 30%.
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Freqliencia percentual. Velocitat del vent (kts)
Direccid Calma (*) 03-10 10-13 13-20 20-40 TOTAL

N 2,32 0,90 0,11 0,08 0,01 3,4
NNE 2,66 1,16 0,31 0,23 0,02 4.4
NE 347 1,58 0,78 0,72 0,03 6,6
ENE 4,63 1,26 0,22 0,17 0,01 6,3
E 541 1,24 0,09 0,05 0,00 6,8
ESE 372 0,87 0,14 0,13 0,01 49
SE 2,65 0,62 0,05 0,03 0,00 33
SSE 2,48 0,52 0,01 0,00 0,00 3,0
S 2,73 0,71 0,06 0,01 0,00 3,5
SSw 3,69 1,96 0,85 0,35 0,00 6,9
Sw 6,27 6,49 3,37 1,97 0,00 18,1
WSW 4,17 3,52 0,56 0,23 0,00 8,5
W 4,93 2,58 0,25 0,27 0,01 8,0
WNW 484 1,98 0,20 0,15 0,00 72
NW 3,69 1,51 0,12 0,08 0,01 54
NNW 2,57 1,00 0,10 0,08 0,01 3,8

TOTAL 60,2 27,9 72 45 0,1 100,0

Taula 1. Frequéncies de la velocitat del vent percentuals (1996-2005)
Font: Aeroports de Catalunya

La rosa de vents generada a partir d'aquesta taula es mostra al segtient grafic. Hi queda reflectida la direccid
predominant dels vents, sud-oest (aproximadament la direccio de la vall del Segre en aquell punt). A
continuacid, la figura mostra el calcul del coeficient d'utilitzacio de la pista, 98,3%, és a dir, que la proporcié de

vents creuats és baixa i que per tant I'operativitat i viabilitat de la pista és adequada.
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Figura 21. Rosa dels vents
Font: Aeroports de Catalunya

Figura 22. Coeficient d'utilitzacié (98,3%)
Font: INYPSA 2006
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Visibilitat

El percentatge mitja d'observacions I'any en queé la visibilitat horitzontal és menor de 5.000 metres és del
4,17%, amb la qual cosa es garanteix que menys d'un 5% del temps correspon a visibilitats inacceptables per

vol visual.

Figura 23. Visibilitat horitzontal
Font: Aeroports de Catalunya 2011

Del registre de sostre de nlvols es desprén que un 83% de les observacions corresponen a sostres que es
mantenen superiors a 2.400 m d'altura (sobre aerodrom) i que un 98% és manté per sobre dels 300 m.
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Figura 24. Sostre de ndvols
Font: Aena 2006
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Identificacié de sectors amb usos del sol o activitats que poden suposar elements d’atraccid per les

aus als voltants de I'’Aeroport

1. Memdria

Els principals sectors i activitats als voltants de I'aerodrom i que poden representar un major atractiu per les

aus i que per tant poden suposar perill per les operacions aeries de I'Aeroport son els seglents:

o Plantes de tractament de residus.

o0 Diposit controlat de residus municipals de Montferrer i Castellbo ubicat a 3 kilometres al nord
de l'aerodrom i dintre del sector de risc de categoria A. A aquesta planta es concentren
especialment grans quantitats de voltors, milans, cornelles i corbs.

0 La planta de Compostatge ubicada al mateix recinte, encara que amb una possibilitat
d'atraccio menor al trobar-se coberta en la seva totalitat.

o Estacions depuradores d'aiglies residuals

Mobilitat i accessos

Accés viari

L'aeroport de La Seu d'Urgell disposa tnicament d'un accés asfaltat, que enllaga amb un desviament de la N-
260 a I'alcada de la localitat de Montferrer direccié Aravell/Castellbo. Aquesta carretera remunta el talls pel seu

vessant est, dona la volta a la plataforma i accedeix a les instal-lacions aeroportuaries pel nord de la mateixa.

Figura 25. Accés viari
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Font: Aeroports de Catalunya

A partir d'aquesta carretera es pot connectar amb el dos nuclis de poblacié més importants de la zona, que son
La Seu d'Urgell i, ja dins del Principat d’Andorra, la ciutat d’Andorra la Vella. La distancia a aquests dos nuclis
és de 6 i 24 kilometres, respectivament.

Actualment, 'accés a I'aeroport té diversos canvis previstos, que consisteixen principalment en noves rotondes,
nous tragats i una variant amb tdnel de la N-260, que sera la futura via d'accés tant des de Lleida-Barcelona
com des d'Andorra. La seglent figura mostra la localitzacié d'aquestes millores, que s'avaluaran a l'estudi
justificatiu 6.8.

Figura 26. Projectes de canvis d'infraestructura viaria
Font: Proposits i Objectius 2012

Aparcament

Actualment existeix un parquing de vehicles ubicat junt a I'edifici terminal amb 85 places, tant per a treballadors

com places publiques (vegeu la figura segient).
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Figura 27. Parquing d’estacionament de vehicles

Transport public

La instal-laci6 de I'aerodrom no compta actualment amb cap tipus de transport plblic, degut a la seva situacié
aillada i al poc transit de persones que genera. El transport public més proper és una parada d'autobus al
creuament de la carretera N-260 amb el vial d'accés al poble d’Arfa. Aquesta parada d’'autobds déna servei a
les diferents linies que arriben a La Seu d'Urgell tant des de la ciutat de Lleida com de les comarques de
Barcelona, aquestes linies perd tenen una freqliéncia baixa, inferior als 10 serveis per dia. A més, tot i que en
Iinia recta la distancia amb aquesta parada no és excessiva (menys de 2 kilometres), el fort desnivell fa que la

distancia real per un vial transitable a peu sigui d'uns 7 kilometres.

Lloguer de vehicles

L’aerodrom disposa d'una oficina de lloguer de vehicles.

Al'apartat 6.8 del present document es realitza un analisi detallat del sistema de mobilitat.

1.2.2  Sintesi del Planejament territorial, urbanistic i sectorial vigent

Planejament territorial

El Planejament territorial vigent actualment a I'ambit del PDUA és el Pla territorial parcial de I'Alt Pirineu i Aran.

(Vegeu planol 1.4 Planejament territorial vigent)
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e Sistema d'espais oberts
Pla territorial parcial de I'Alt Pirineu i Aran qualifica de sol de protecci6 preventiva, I'ambit del PDUA.

Aquesta qualificacio s'ha utilitzat pels terrenys classificats com a sol no urbanitzable pel planejament urbanistic,
que no formen part dels sols de proteccié especial o proteccid territorial. Per tant, el Pla considera que cal
protegir preventivament aquest sol, sense perjudici que, mitjancant el planejament d’ordenaci6 urbanistica
municipal i d'acord amb l'estratégia que el Pla assigna a cada assentament, es puguin delimitar arees per a

ésser urbanitzades i edificades, si s'escau.
e Sistema d'assentaments

Els municipis de Montferrer i Castellbo i Ribera d'Urgellet, on esta ubicat 'ambit del | PDUA, es troben dins del
sistema de La Seu d'Urgell. El sistema esta definit des del punt de vista hidrografic: es troba dins la conca del
riu Segre i avarca tant la vall principal com les estretes i petites valls secundaries que hi conflueixen. El sistema

esta vertebrat per I'eix que formen el Segre i la C-14.

A continuacid, es mostren les estratégies de desenvolupament que contempla el planejament territorial pels

diferents assentaments urbans de Montferrer i Castellbo i de Ribera d'Urgellet.

Municipi de Montferrer i Castellbo

Assentament urba Estrategia de desenvolupament

Funciona com una Unica unitat urbana. Ha d’acollir el major potencial
Montferrer de creixement, no tan sols d'aquest sistema sin6 de tot 'ambit, i aixi
consolidar una posici6 dins la xarxa de ciutats mitjanes de Catalunya.

Castellbo, Ballestar i Aravell Estratégia de re equilibri del municipi.

Vilamitjana, Guils de Cant6, Santa Creu
de Castellbd, Casseovall, Albet, Pallerols
del Cant6, Sant Andreu de Castellbo,
Turibas, Avallanet i Carmeniu.

Estratégia de millora i complecié de I'edificacio existent

Taula 3. Municipi de Montferrer i Castellbd
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Municipi de Ribera d'Urgellet

Assentament urba Estratégia de desenvolupament
, Pot créixer moderadament aprofitant que esta situat a I'eix viari
Pla de Sant Tirs . RS
principal, una situacio territorial favorable.
Adrall, Arfa i la Parroquia d’Horté Estrategia de reequilibri del municipi.

Montan de Tost, Tora de Tost, Castellar

de Tost i els Hostalets de Tost Estrategia de millora i complecio6 de I'edificacio existent.

Taula 4. Municipi de Ribera d'Urgellet

Per altra banda, el pla proposa una estrategia de creixement pel poligon industrial de Montferrer, recolzada

amb la creacio d'una nova area logistica a I'Urgellet.

Planejament urbanistic vigent

El planejament urbanistic vigent afectat per I'ambit del PDUA és el POUM de Montferrer i Castellbo les Normes

de planejament urbanistic de Ribera d'Urgellet i el Pla especial per a la delimitacié del sol a I'ambit del futur

Aeroport de La Seu d'Urgell.

e POUM de Montferrer i Castellbo:

Els articles 182 i 187, classifiquen el sol delimitat pel “Pla especial urbanistic per la delimitacié del sol de I'ambit
del futur aeroport de La Seu d'Urgell” aprovat definitivament en data 11 de desembre de 2008 i publicat el 24

de febrer de 2009, com a sol no urbanitzable, amb la qualificaci6 “Pla especial de I'aeroport, clau NU5".
(Vegeu planol 1.5 Planejament urbanistic vigent. Full 1 de 3)

L'article 187 estableix que aquest sol queda regulat pel Pla Especial que es redacti, atenent a la legislacio
urbanistica vigent pel que fa al sol no urbanitzable, per les prescripcions del propi Pla Territorial i per la

normativa sectorial vigent i futura que li sigui d'aplicacio.

No obstant la part nord-oest de I'ambit del Pla especial esta afectada per la traga de la variant de ponent de la

N-260, afectacié que introdueix el propi POUM.

En l'article 17 de la seva normativa admet la formulacié de plans especials urbanistics que tinguin per objecte

I'execucid directa d'infraestructures, pel desenvolupament del sl no urbanitzable.
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En l'article 74 considera I'aeroport com un sistema general del Municipi i en 'article 76.5 estableix que els sols
reservats pel Pla per a sistemes urbanistics, que no estiguin compresos en un ambit d’actuacio urbanistica,

s'obtindran pel sistema d'expropiacio.

En l'article 164.1 estableix que les determinacions que conté aquest POUM en el sol no urbanitzable, sense

perjudici de la seva immediata aplicacid, podran ésser desenvolupades mitjancant plans especials urbanistics.

També es regula en el POUM les condicions per evitar la contaminaci6 acustica i luminica aixi com la definicié

d'usos i la regulacié d'aparcament i estacionament.

El sol que envolta I'ambit del “Pla especial de I'aeroport, clau NU 5", segons el POUM actualment vigent, esta
classificat també de sol no urbanitzable i qualificat de “Sol no urbanitzable de valor agricola, ramader i forestal,
clau NU-1", segons la definicio de l'article 2.9 del PTP de I'Alt Pirineu i Aran” i regulat per l'article 2.10 del

mateix document.
e Normes de planejament urbanistic de Ribera d’Urgellet

Aprovades definitivament el 17 de maig de 2010 no especifiquen cap determinacié sobre I'Aeroport de La Seu
d’Urgell - Andorra, classificant 'ambit proposat en aquets PDUA de Sol No Urbanitzable i qualificant-lo de Sol

Rustic, clau 20.
(Vegeu planol 1.5 Planejament urbanistic vigent. Full 2 de 3)

En l'article 22 de les Normes de planejament urbanistic dels municipis sense planejament de I'Alt Pirineu i

Aran, que sén les d'aplicacié a Ribera d'Urgellet, segons I'esmentat document, determina que:

“La zona aeroportuaria existent o la reserva de sol proposada pel planejament territorial es qualifica de sistema
aeroportuari i tot no estar especificament assenyalada en els planols d'ordenacié s’hauran de respectar les

distancies d'afectacié que determina la legislacio sectorial aplicable.”
També, en l'article 121 de les esmentades Normes es defineix la qualificacio de Sol rustic, clau 20, segons:

“ S'inclouen en aquests tipus els sols que no hagin estat considerats espais naturals protegits, sols de valor
natural i de connexid, sols paisatgistics i ecologics de valor i sols de valor agricola, considerats com a sols de

proteccid preventiva segons el PTP Alt Pirineu i Aran.”

“Aquest sol es regula d'acord amb I'establert als articles 47 a 51 del TRLU consolidat i 46 a 60 del RLU i el que

disposa el PTP de I'Alt Pirineu i Aran.”
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o Pla especial per a la delimitaci6 del sol de I'ambit del futur aeroport de La Seu d'Urgell
e El 11 de desembre de 2008 va ésser aprovat definitivament pel conseller de Politica Territorial i Obres

Publiques el Pla especial per a la delimitacié del sol a I'ambit del futur aeroport de La Seu d'Urgell

El 11 de desembre de 2008 va ésser aprovat definitivament pel conseller de Politica Territorial i Obres

Publiques el Pla especial per a la delimitacié del sol a I'ambit del futur aeroport de La Seu d'Urgell.
(Vegeu planol 1.5 Planejament urbanistic vigent. Full 3 de 3)

Aquest “Pla Especial per a la delimitacié de sol de I'ambit aeroportuari”, es va anular de ple dret pel Tribunal
Superior de Justicia de Catalunya (TSJC) segons les sentencies nim. 595 i 886 referents als recursos 86/2009
i 8712009, presentats per la Promotora del Rec dels Quatre Pobles SA i per la Comunitat de regants del rec

dels 4 pobles, respectivament.

No obstant aquesta anul-lacio, el pla especial manté la seva vigéncia ja que les senténcies anul-latories han
estat recorregudes per la Generalitat de Catalunya i per tant, fins que no hi hagi una senténcia ferma en aquest

sentit, les determinacions del Pla especial son vigents.

L’ambit del PDUA, és compatible amb I'ambit del Pla especial a nivell territorial, ja que el primer esta inclos dins
I'ambit del segon i que en tot cas la superficie afectada per aquest PDUA és menor (99,14 ha) que la prevista

en el Pla especial que es de 198,10 ha.

Aquesta vigéncia del Pla especial en la redacci6 del PDUA és irrellevant ja que la figura urbanistica del PDUA
és de rang de planejament general i per tant, substitueix les determinacions previstes del Pla especial

urbanistic, que és de rang de planejament derivat.

Les caracteristiques urbanistiques del pla especial , son:
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IQUADRE DE CARACTERiSTIQUES URBANISTIQUES DEL PLA ESPECILA PER EL FUTUR AEROPORT DE LA SEU D'URGELL

Superficie total SOSTRE TOTAL
PARCIAL SUPERFICIE TOTAL Coeficient d'edificabilitat ZONA SOSTRE TOTAL
(m2sol ) (m2seol) % ( m2 sostre / m2 sol) (m2 sostre ) (m2 sostre )
de i d' (ClauA1) 204.200,00 0,10 0,00
Subsistema d'activitas aeroportuaries ( Clau A2) 53.500,00 0,03 0,1276822 6.831,00
Zona Terminal (¥) 318,00 2,00 636,00
Zona d'Hangars(*) 5.695,00 1,00 5.695,00
Multifuncié TRW (*) 500,00 1,00 500,00
Subsistema de reserva ( Clau A3) 1.678.800,00 0,85 0,00
Area sotmesa a modificacié de la topo 506.000,00 0,00 0,00
Sol lliure d'actuacié  1.172.800,00 0,00 0,00
Subsistema viari ( Clau X ) 44.500,00 0,02 0,00
|TOTAL SISTEMA AEROPORTUARIO 1.981.000,00 1,00 0,02829137 6.831,00

( *) Superficies i edificabilitats extretes de la documentacié grafica ( Planol P3, Proposta ) i de I'article 10 de la Normativa urbanistica.

Planejament sectorial

Els planejaments sectorials vigents que es tindran en compte en la redaccio d’aquest PDUA, son els segilents:
e Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026
En referéncia als seglients elements:

e Actuacions ferroviaries proposades sense consignacié pressupostaria particularitzada.

Perllongament de la linia de Renfe de Puigcerda a La Seu d’Urgell. No afecta a I'ambit.

Nou corredor ferroviari entre Andorra i La Seu d’'Urgell. No afecta a I'ambit.

e Proposta de xarxa viaria, no afecta a I'ambit.

e  Xarxa viaria basica estructurant, no afecta a I'ambit.

e  Xarxa viaria basica, no afecta a I'ambit.

e Pla d'aeroports, aerodroms i heliports de Catalunya (2009-2015)

El Pla d'aeroports, aerodroms i heliports de Catalunya (2009-2015) preveu la redaccié d’un Pla Director de
I'Aeroport de La Seu d'Urgell i determina que en aquest caldra “definir amb precisio les actuacions a dur a
terme en aqueta infraestructura, a mig i llarg termini, sense perjudici d’estudiar la seva posada en marxa de

manera provisional amb una rehabilitacié a curt termini”.
o Plade transports de viatgers de Catalunya 2008-2012

En referéncia als serveis regulars d'autobds interurbans i altres modalitats que tenen com a origen, desti o punt

de ruta La Seu d'Urgell i els municipis propers a I'ambit aeroportuari.
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o Pla estratégic de la bicicleta 2008-2012

1.2.3 Topografia i estat actual del terreny

La topografia original de I'emplacament de I'aeroport es va alterar, rebaixant la morfologia del terreny fins

aconseguir formar I'altipla per la ubicacio de la instal-laci6 actual.

La topografia que envolta aquest altipla no és gens favorable a possibles ampliacions de la instal-lacié ja que
especialment al final de la capgalera 21 i en la part est de la pista actual el pendent natural del terreny i el
desnivell fins a la vall, d'uns 150 m, fan practicament inviable aquesta ampliacid, tant per motius de racionalitat

econdmica com pel impacte que implicaria paisatgisticament.

Al final de la pista 03 la topografia no és menys desfavorable, encara que en trobar-se replans intermedis entre

I'actual plataforma i la vall es donen condicions més favorables.

En la part sud-oest del aeroport actual, a I'altre banda de I'actual accés existeix un turonet d'una alcada de 812
m., i un desnivell respecte a la plataforma actual de 10 m., que malgrat ser de petites dimensions es el terreny
de I'entorn de I'actual aeroport que permetria, a un cost relativament raonable i un impacte paisatgistic minim,

una possible ampliacid.

En la part de ponent de la pista actual la dificultat prové d'un turé que té una alcada d’uns 70 m respecte a la
plataforma. Entre aquest turd i I'area de la terminal hi ha un desnivell d'uns 50 m que en part ha estat reblert en

la zona propera a la terminal actual.
(Vegeu planol 1.2 Ambit del PDUA. Topografic)

Es necessari definir 'ambit d’actuacio del Pla, de manera que vingui delimitat per les zones que han de quedar
fora de l'afeccio durant totes les fases del projecte, ja sigui per raons ambientals o per l'existéncia

d'infraestructures externes a I'aeroport. A continuacié es mostren les zones de maxima sensibilitat.
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Figura 28. Zones de maxima sensibilitat d'afeccio

En cap moment I'ambit del Pla Director Urbanistic Aeroportuari no afectara a les zones marcades com de

maxima sensibilitat, com el riu Segre, el d’Aravell i la Pirenaica SCCL de la Seu d'Urgell.

Tota aquesta alteracié de la topografia actual ha fet que la configuracié geologica de I'espai que ocupa
I'aerodrom de I'Alt Urgell sigui forca antropitzada, ja que I'aeroport fou construit a partir de I'escapcament i
aplanament del turd en el qual es troba. Per la qual cosa els materials que conformen el sol son afloraments
més joves i menys condicionats morfoldgicament pels agents climatics. Tot i 'accié mecanica duta a terme en
la construcci6 de I'aeroport, s'espera trobar materials diferents als que originalment hi havia el cim del turo, al
trobar-nos tan a prop d'un curs fluvial tan important com el del riu Segre i també d'altes serres, és logic doncs
que els arids procedents de milers d'anys d'orogénia i erosio siguin el principal substrat del sol de I'aeroport i

els seus voltants. El substrat dels sols més proxims al riu seran compostos per graves, sorres i argiles.

(Vegeu Annex 2: Estudi Geotécnic)

1.2.4 Estructura de la propietat

La relacié que es presenta a continuacio correspon a les parcel-les afectades pel PDUA del futur aeroport de
La Seu d'Urgell i les quals, les que encara no son de domini public, poden ésser objecte d’expropiacid, en el

moment que sigui necessaria la seva ocupacio pel desenvolupament de la infraestructura.

(Vegeu Planol 1.6 Estructura de la propietat. Parcel-lari)
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Municipi de Montferrer i Castellb6

POL. PAR PROPIETARI SUP. Dllzln?ZI)DEL PLA
4 8 GENERALITAT DE CATALUNYA 536.373,98
4 56 EXPLOTACIONES FORESTALES ALTO URGELL S.A 27.005,33
4 64 EUSEBIO MASGRAU AGUT 4.315,38
4 299 EXPLOTACIONES FORESTALES ALTO URGELL S.A 3.293,56
4 300 CLEMENTE TRAVE PORTA 7.493,88
SUPERFICIE TOTAL MONTFERRER | CASTELLBO 578.482,13
Municipi de Ribera d’Urgellet
. SUP. DINS DEL
POL. NUM PAR PROPIETARI PLA (?)
4 184 GENERALITAT DE CATALUNYA 412.881,45
SUPERFICIE TOTAL RIBERA D'URGELLET 412.881,45
SUP. DINS DEL
PLA
TOTAL MONTFERRER | CASTELLBO 578.482,13
TOTAL RIBERA D'URGELLET 412.881,45
TOTAL AMBIT DEL PLA ESPECIAL 991.363,58

Taula 5. Estructura de la propietat

1.2.5 Xarxes d’infraestructures actuals

L'eix principal de comunicacions és la carretera N-260 (que uneix Sort i La Seu d’Urgell amb Lleida i Andorra),

que creua la part meridional del terme (vall del riu de Guils i del riu de Pallerols) i s'ajunta, a Adrall (Pla de Sant

Tirs), amb la C-14 (que ve de Manresa i Berga). Ja en direccio nord passa per Montferrer de Segre en direccid

a La Seu d'Urgell. D'aquest sector surt una carretera local que ressegueix la Vall de Castellbo, la qual

constitueix I'altra gran via de comunicacié del terme de Montferrer i Castellbo. Pistes asfaltades o de terra

uneixen els petits nuclis del municipi a aquestes carreteres principals.

1. Memdria
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Figura 29. Xarxa d'infraestructures actuals
1.2.6 Serveis existents

Al Planol d'informacio 1.7 “Infraestructures i serveis existents” esta reflectit I'estat actual de les infraestructures i
dels serveis existents dins I'ambit del PDUA de La Seu d'Urgell en el moment de la redaccié d'aquest

document.

Aqguest serveis existents consisteixen a una implantacio dels serveis d'aigua, de baixa tensio, de sanejament i
de telecomunicacions, en la zona on es preveu el desenvolupament de les activitats aeroportuaries i amb una

implantacié de canalitzacions pel pas de serveis al llarg de tota la pista.

1.2.7  Criteris de disseny

Segons el document “Objectius i proposits” que ha estat consultat als ajuntaments afectats per les servituds
aeronautiques i amb l'informe previ favorable de la Comissié d’'Urbanisme de Catalunya, segons prescriu
I'article 6.2 de la Llei 14/2009, el desenvolupament del PDUA vindra condicionat per I'aplicacié dels segiients

criteris:
e Permetre un desenvolupament per fases i flexible a la demanda:

S'ha de determinar el procés de planificacid i execucié que possibiliti la sequéncia de la construccid del
projecte integral per diferents fases d'execucid. En aquest sentit, el PDUA establira les prioritats de les accions

respecte a les infraestructures aeroportuaries, en coheréncia amb la previsio de la demanda que s'estableixi.

¢ Una adequada accessibilitat viaria:
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L'accessibilitat és una condicié basica i fonamental de I'aeroport, de forma que les infraestructures que es
projecten han d'afavorir la intermodalitat entre el transport per carretera (cotxe, camions, autocars...) i el

transport aeri.
e Millorar la mobilitat a la zona:

Incorporara I'estudi de mobilitat i proposara mesures per a la millora de I'accessibilitat i la mobilitat en el territori

d'influéncia directa de I'aeroport.
e Adaptacio a les previsions de creixement dels municipis:

L'ambit d'estudi es troba proper a nuclis urbans. Conseqiientment, les directrius que fixi el PDUA envers el
desenvolupament de les noves infraestructures han de tenir en compte aquells nuclis urbans propers a I'ambit

que es fixi per a la nova ordenacid, aixi com les seves previsions.
e Observacid de mesures d'integracié paisatgistica:

S'estudiaran les implicacions paisatgistiques negatives que es podrien suscitar amb motiu de la materialitzacio
del conjunt d'actuacions previstes. En base a aixo, es tractara que el PDUA incorpori totes les prescripcions
necessaries per a: en primera instancia, acotar el sostre de potencial d’agressivitat de les actuacions sobre el
territori i, en segon terme, establir les directrius de les mesures que s’hauran d'implementar per a que la

integracio paisatgistica de les noves infraestructures resulti satisfactoria.
e Proteccio dels valors patrimonials, ambientals i corredors biologics del territori:

La redaccié del PDUA de I'Aerodrom La Seu d'Urgell - Andorra haura de tenir en compte els segiients criteris i

objectius de proteccié ambiental establerts en els documents segiients:

e Els objectius de proteccid ambiental establerts en el Pla Territorial Parcial de I'Alt Pirineu i Aran
(PTAPA), aprovat definitivament pel Govern de Catalunya en data 25 de juliol de 2006. L'ambit del
PDUA, segons el PTAPA esta previst integrament com a sol de proteccid preventiva.

o Els objectius de proteccié ambiental establerts en el Pla d'Aeroports, Aerodroms i heliports 2009-2015
(PAAHC), aprovat pel Conseller de Politica Territorial i Obres Publiques en data de 15 de gener de
20009.

o Els objectius de proteccié ambiental especifics establerts en el Document de Referéncia emés per part
dels Serveis Territorials a Lleida del Departament de Medi Ambient i Habitatge, en data 19 d'octubre de
2006, referent al “Pla Especial per a la delimitacié de sol de I'ambit del futur aeroport de La Seu

d'Urgell”, el qual fou aprovat provisionalment el juliol de 2008.
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o La legislacio ambiental vigent, i especialment la legislacié en matéria de proteccio del medi ambient
acustic (Llei 16/2002 de 28/06/2002 de proteccié contra la contaminacié acustica), Reial Decret
1367/2007, que desenvolupa la Llei estatal 37/2003, del Ruido, i Decret 176/2009, de 10 de novembre,
pel qual s'aprova el Reglament de la Llei 16/2002, de 28 de juny, de protecci6 contra la contaminacio
acustica), proteccid del medi nocturn (Llei 6/2001, de 31 de maig, d'ordenaci6 ambiental de
I'enllumenament per a la proteccié del medi nocturn i el Decret 82/2005, de 3 de maig, pel qual
s'aprova el Reglament de la Llei 2/2001.), protecci6 del medi ambient atmosféric (Llei 6/1996, de 18 de
juliol, de modificacié de la Llei 22/1983, de Proteccié del Medi Ambient atmosféric) i proteccié del

paisatge (Llei 8/2005, de 8 de juny, de proteccio, gestid i ordenaci6 del paisatge a Catalunya).

Memoria de I'ordenacio

1.3.1 Justificacié de la proposta

La proposta d’ordenaci6 i la normativa a aplicar en l'ambit de I'Area de serveis del Sistema General
Aeroportuari de I'Aerddrom La Seu d'Urgell - Andorra pel desenvolupament de I'activitat aeroportuaria en tots
els seus requeriments i en les diferents fases, t€ com a criteri basic la flexibilitat necessaria pel
desenvolupament d’aquesta activitat aeronautica, que per la seva propia naturalesa implica un dinamisme i

necessitat d'adaptacio funcional constant.

La proposta de I'ordenacié aixi com la normativa aplicable preveu que dins d'uns criteris d’ordenacio dels usos i
de les edificacions respectuoses amb I'entorn i amb la funcionalitat requerida no determini una imatge fixa de
I'ordenacié en base a un “possible” funcionament actual que no es pugui adaptar a nous requeriments, tant

normatius com de la propia activitat aeroportuaria.
Aixi s’han definit en I'ordenacio cinc subsistemes:

e el Subsistema de moviment d’'aeronaus (clau Al), que esta constituit per les arees d'aterratge i de
maniobres d’aeronaus

e el Subsistema d'activitats aeroportuaries (clau A2) que suporta els usos i activitats comercials
complementaries de I'activitat propiament aeronautica,

o ¢l Subsistema de reserva (clau A3) que inclou els terrenys on s'admet el pas d'instal-lacions o de
vialitat, aixi com poden tenir una funcié de proteccié paisatgistica, perd que en el futur es poden
desenvolupar per a usos més amplis mitiancant una revisié del PDUA,

o el Subsistema viari (clau X) que inclou el vial d'accés a I'aeroport, els vials d'accés als diferents usos i

les zones d'aparcament, i per Gltim,
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o el Subsistema de serveis técnics i mediambientals (clau T) que inclou els terrenys per la ubicacid de les
instal-lacions tecniques, tant per la urbanitzacié com per les activitats propiament aeronautiques i pel

control mediambiental.

La flexibilitat abans esmentada i proposada consisteix en qué el Subsistema de moviment d'aeronaus (clau
Al), que és el prioritari i essencial pel funcionament de I'aeroport, pugui envair en els seus limits als altres
subsistemes, que es consideren secundaris, excepte en la Unitat de subsistema de proteccid de visuals ien la
Unitat del subsistema de reserva, si I'afectacio és rellevant, sense que sigui necessari la modificacié del
PDUA.

S'entendra que hi ha un canvi rellevant en I'afectacié de la Unitat de subsistema de reserva, als efectes del
esmentat en el paragraf anterior, quan l'actuacié comporti un augment dels talussos o excavacions en un
percentatge del 30% superior, en volum, al maxim previst en aquest PDUA, en I'apartat de “PROGRAMACIO
DE LES ACTUACIONS” i dels documents justificatius.

En el Subsistema d'activitats aeroportuaries (clau A2) s'establira una superficie de sol per a cada Unitat de
subsistema i unes condicions d'edificacio i edificabilitat maximes que seran normatives i s'establiran uns usos

principals.

Els usos principals seran indicatius dels usos de cada Unitat de subsistema, perd a part dels usos previstos en
aquest PDUA seran admissibles, en cada Unitat de subsistema , altres usos compatibles o complementaris per

a l'activitat dels usos principals.

Les edificabilitats brutes maximes per a cada Unitat de subsistema es podran distribuir segons els diferents
usos i segons les necessitats de cada activitat i sense que hi hagi limitacions a les edificabilitats atribuides a

cada Us, sempre i quan no es sobrepassi, en total, en cap cas I'edificabilitat bruta de la Unitat de subsistema.

La Unica excepcié a aquest norma es preveu en la Unitat de subsistema de serveis aeroportuaris i activitats
complementaries situada a la part sud-oest del sistema aeroportuari, Bony d’Ensiula, en que la maxima
edificabilitat permesa sera de 1.600 m2 sostre i en cap cas |'algada reguladora maxima de I'edificacié superara

els 7 m.

La ubicacié dels diferents usos dins I'ambit de cada Unitat de subsistema podra variar, respecte a la ubicacio
assenyalada amb caracter indicatiu en aquest PDUA en els planols d'Imatge (IM), en funcié dels requeriments

de demanda i funcionals.
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També s'assenyala de manera indicativa en aquest PDUA la Xarxa viaria complementaria, clau X3, a l'interior
de cada Unitat de subsistema, que formalitzara el seu tracat en els projectes d’execucio de I'obra i que estara

en funcio dels requeriments de I'activitat, en cada promocio.

El Subsistema de serveis técnics i mediambientals (clau T), estigui assenyalat en agquest PDUA o no, es podra
superposar a la superficie de qualsevol altre subsistema, en funcié de les necessitats tecniques i de la seva

funcionalitat.

Tots aquest subsistemes estan dimensionats per atendre tant les activitats aeronautiqgues com les
aeroportuaries segons I'analisi dels transits de I'aviacio general i de I'evolucié previsible de la demanda, segons

esta reflectit en els “ VI Document justificatius 3,4,5i 6 “, d'aquest PDUA.

La situacio de l'aeroport en una altipla a la cota 800 m. garanteix que es minimitzi o sigui practicament

inadvertit el impacte visual de la infraestructura aeronautica des de cotes inferiors o des de la vall.

Aguesta mateixa circumstancia paisatgistica la tindria I'explanacio, el turonet anomenat Bony de I'Ensiula,
ubicat a la part sud-oest de I'actual infraestructura, en el cas de preveure futures ampliacions a les activitats

aeroportuaries actuals.

No obstant en el limit sud, en el qual podrien descrestar les edificacions previstes, i per tant, el impacte des de
la vall del Segre i des de la CN-260 podria ser negatiu, es controlen les algades de les edificacions i s'estableix

una Unitat de subsistema de proteccié de visuals amb arbrat d'alta envergadura.

En quan al impacte visual de la infraestructura des de cotes superiors als 800 m. es minimatitza amb la
normativa i condicions de I'edificacio on s'obliga a uns acabats i colors de les cobertes i les faganes de les

edificacions respectuosos amb I'entorn.

1.3.2  Descripcio de I'ordenacio

El Subsistema viari de I'aerddrom es contempla conservant I'accés actual des de la carretera de Montferrer a
Aravell, que es considera com a Xarxa territorial basica, clau X1, pero, introduint unes millores a la interseccié
d'aquest vial d'accés a I'aeroport amb la carretera local de Montferrer a Aravell, com en la intersecci6 d'aquesta

carretera amb la N-260.
(Vegeu planol Estructura general i organica del territori. Accessibilitat, clau O.6)

Aquesta millora es planteja en aquest PDUA en ['Ultima fase de desenvolupament de I'aerodrom, eixamplant la

calcada en la cruilla de la carretera local de Montferrer a Aravell amb el vial d’accés a I'aerddrom, amb un carril
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exclusiu de gir a I'esquerra en direccié a 'aeroport des de Montferrer i un altre carril exclusiu d'incorporacio a la
dreta des de l'aerodrom en direccié a Aravell, segons es proposa en l'estudi d’avaluacié de la mobilitat
generada, inclos en els Documents justificatius, d'aquest PDUA. A banda, els desenvolupaments aeroportuaris
proposats en aquesta Ultima fase, en particular, 'ampliacié de la franja de vol, també poden afectar al accessos

obligant a modificar-ne el seu tracat.

També es proposa en aquest document el repintat de la cruilla entre la carretera local de Montferrer a Aravell i

la N-260 i la millora de la senyalitzacio vertical.

En el mateix estudi d'avaluaci6 de la mobilitat generada estableix per I'actual vial d'accés a I'aerodrom fins a
I'aparcament public (Xa) una amplada total de 7 m, formant un vial de dos sentits de circulacié i un carril a
banda i banda de 3,5 m.

La Xarxa complementaria (clau X3), vialitat secundaria local, es planteja en aquest PDUA de forma orientativa
considerant-la inclosa dins la superficie de cada Unitat de Subsistema i el seu tracat definitiu es formalitzara

en el desenvolupament de I'edificacio o dels projectes d'urbanitzacio.

Orientativament, aquest xarxa complementaria, esta plantejada per quatre vials. Un distribueix els vehicles des
de el sistema viari, clau X1, cap a l'aparcament public o Area d’aparcament, clau Xa, el qual dona accés a
I'edifici terminal i a l'aeroclub, l'altre cap als Hangars 2, Nord, als aparcaments vinculats i a l'accés a

plataforma i I'altre cap als Hangars 1, que inclouran els aparcaments necessaris per aquesta activitat.

El quart vial es el que connectaria el Sistema viari, clau X1, amb I'activitat complementaria plantejada a la part

sud-oest d’aquesta infraestructura.

En el sistema aeroportuari, clau X1, en els punts d'accés als hangars, que estaran vinculats exclusivament als
treballadors de I'aeroport i als usuaris d’aviacid general, i on es connecta amb el vial d’accés a I'activitat

complementaria del sud-oest, s’ha previst 2 carrils d'incorporacié/sortida que facilitin el gir a I'esquerra.

Segons es calcula en els Estudi d’avaluacié de la mobilitat generada en I'apartat “ Dimensionat de I'aparcament
segons tipologia de places” es calcula que en tot 'ambit de 'aeroport es tenen que preveure un total de 400
places d'aparcament que es distribueixen en 220 places pel aparcament public ( Xa ) vinculats als vols
comercial i 180 places vinculades als treballadors i usuaris d'aviacié general i executiva, que estaran inclosos

en la xarxa viaria complementaria ( X3)

De les 220 places vinculades als vols comercials es reservaran 8 places per a I'estacionament de serveis de
rent a car, 32 places per el transport public ( taxis), 4 places per discapacitats i 4 places per oferir 12

aparcaments per a motocicletes.
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Les 180 places vinculades als treballadors i als usuaris d'aviaci6 general i executiva seran d'us privatiu per les
diferents activitats i estaran ubicades en I'entorn immediat dels hangars i també de la terminal d'aviacio

general.

Aguest numero de places es correspon a un ratio de 1 places per a cada 100 m? de sostre d’Hangars el que
equipara I'nangar a una activitat industrial, segons el Decret 344/2006, perd en la normativa urbanistica es
permet que si 'hangar té Us d’emmagatzematge per I'aeronau, aquest ratio es baixa a 1 placa d'aparcament
per cada 180 m2 d’hangar per a us d'emmagatzematge, amb el qual es podria disminuir el total de 180 places

abans establert.

Per iniciar la possibilitat de I'arribada de bicicletes, com a transport sostenible recomanat per la legislacio de
mobilitat i donada la previsié de manca d’'aquest tipus de transport per les caracteristiques de la situacio de la
infraestructura, es proposa instalslar només 14 reserves per aquets tipus de vehicles i anar adequant aquesta

oferta a mida que la demanda es vagi incrementant.

L'ordenaci6 de I'edificacio en el Subsistema d'activitats aeroportuaria (clau A2) es distribueix al voltant de la
plataforma principal de l'aerodrom i de la plataforma secundaria, ja que aquestes edificacions estan

estretament lligades a I'accessibilitat de les respectives aeronaus.

Al voltant de la plataforma principal es desenvolupen a la part sud, oest i nord els hangars. Al sud i oest es
situen els hangars amb menys alcada, el que afavoreix la seva integracié paisatgistica envers l'entorn, i

s'ubiquen els hangars amb més alcada a la zona nord.

Els hangars de la zona sud i oest, aixi com la Unitat de subsistema de serveis aeroportuaris i complementaris
en la zona al sud-oest del sistema aeroportuari, estan protegits per una Unitat de subsistema de proteccié de
visuals on es plantaran arbres d’embargadora suficient per a minorar el impacte visual dels hangars o d'altres
activitats complementaries des del nucli de Vilamitjana i des de la carretera N 260 en direccié del Pla de Sant

Tirs a Montferrer.

Els edificis terminals, bloc técnic i hangars complementaris, tant de la terminal principal com d'aviaci6 general i
executiva, estan situats en el vértex entre la plataforma principal i 'area de maniobres que és el punt més

accessible pel passatger o pilot, tant des de la pista com des de I'aparcament public (Xa).

L’edifici de Servei de seguretat contra emergencies i incendis (SSEI) també esta ubicat en aquest vertex per la

facilitat d'accés a la plataforma.
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L'Area de subministrament de combustible i I'Area de desgel d'aeronaus estan actualment ubicats proxims al
hangar de HELITRANS, a la zona nord, respectant les distancies de seguretat reglamentaries, €s el lloc més

adequat i funcional.

La Terminal principal esta situada entre la plataforma principal i I'aparcament public (Xa), al costat de I'actual
torre de control i es reserva la part més apartada, al nord d'aquest subsistema, per a la terminal corporativa o

d'aviacio general i la seva plataforma i hangars vinculats.

Les superficies de cada Subsistema i de cada Unitat de subsistema, amb la seva edificabilitat maxima, que es
determinen en el “Quadre de caracteristiques urbanistiques”, inclds en aquest memdria i en els planols
d'ordenacid, es corresponen amb les previsions de la demanda i de la programaci6 de la tercera fase de

desenvolupament de I'aerodrom.

1.3.3  Coherencia amb el planejament territorial i urbanistic, impacte de les servituds

aeronautiques i de les empremtes de soroll

Coheréncia amb el planejament territorial i urbanistic

En l'apartat 1.2.2 “Sintesi del Planejament territorial i sectorial vigent hem detallat les determinacions que el
planejament actualment vigent estableix en I'ambit territorial proposat per I'aeroport de La Seu d'Urgell -

Andorra en aquest PDUA.

El fet de que tot I'ambit del PDUA afecti terrenys qualificats de proteccié preventiva pel Pla territorial de I'Alt
Pirineu i Aran és totalment coherent amb el desenvolupament d'aquest ambit pels usos establerts en el
Sistema aeroportuari en aquest PDUA, ja que el PTAPA en els terrenys de proteccio preventiva, al no ser sols
de proteccié especial o proteccio territorial, permet que, mitjancant el planejament adequat, en aquest cas un
Pla director urbanistic aeronautic, que preval sobre el Planejament general de cada municipi, es puguin
delimitar arees per a ésser urbanitzades i edificades, sempre d’'acord amb I'estratégia que el Pla assignen a

cada assentament de poblacio.

El POUM de Montferrer i Castellbd delimita en el sol no urbanitzable I'ambit del “Pla especial de I'aeroport, clau
NU5" que coincideix amb el “Pla especial urbanistic per la delimitacio del sol de I'ambit del futur aeroport de La

Seu d'Urgell” aprovat definitivament en data 11 de desembre de 2008.

També estableix el POUM de Montferrer i Castellb6 una previsid per la variant de la carretera N-260 al seu pas

per Montferrer, que I'ambit del PDUA no I'afecta.
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Per tant, la compatibilitat del PDUA amb aquest planejament és total malgrat que I'ambit del Sistema
aeroportuari proposat en aquest PDUA redueix el del Pla especial en els terrenys no necessaris pel

desenvolupament de la infraestructura.

Les finques, que en aquest PDUA queden fora de I'ambit “Pla especial de I'aeroport, clau NU5” del POUM de
Montferrer i Castellbd, han de ser objecte de requalificaci6 en I'adequaci6 d'aquest POUM al PDUA tal i com

prescriu l'article 9 de la “Llei 14/2009 d'aeroports, heliports i altres infragstructures aeronautiques”.

La superficie d'aquest finques, objecte de requalificacio, son:

Municipi de Montferrer i Castellb6

POL. PAR PROPIETARI REQUASIREIlC':R m)
4 8 GENERALITAT DE CATALUNYA 281.668,02
4 22 ELVIRA DOMENECH JOVAL 7.519,59
4 53 RAFAEL DORIA FARRE 26.355,72

(Vegeu planol I-6 Estructura de la propietat. Finques pendents de requalificacio)

L'adequacio del POUM de Montferrer i Castellbo per a la requalificacio d’aquestes finques s’ha de redactar i

aprovar provisionalment en el termini d'3 anys des de I'aprovacio definitiva d'aquest PDUA.

En aquesta adequacio s’hauria de classificar la finca propietat de la Generalitat de Catalunya, exterior al
Sistema general aeroportuari, com a Sol no urbanitzable i qualificar de “Sol no urbanitzable de valor agricola,
ramader i forestal, clau NU-1", segons la definici6 de l'article 2.9 del PTP de I'Alt Pirineu i Aran” i regulat per

l'article 2.10 del mateix document.

En quant a les Normes de planejament urbanistic de Ribera d'Urgellet aprovades definitivament el 17 de maig
de 2010, qualifiquen I'ambit proposat per aquet PDUA com a “Sol rlstic, clau 20" amb les mateixes

determinacions del sol de proteccid preventiva del PTAPA.

No obstant, en l'article 22 de la seva normativa reconeix de manera general I'existencia i qualificacio del
Sistema aeroportuari, provinent del planejament territorial, sense fer una delimitacio grafica de 'ambit, i per tant
en el moment de la redaccié de les esmentades normes s’hauria de referir al “Pla especial urbanistic per la
delimitacio del sol de I'ambit del futur aeroport de La Seu d'Urgell” aprovat definitivament en data 11 de
desembre de 2008, i amb 'aprovacié d'aquest PDUA s’hauria d'interpretar aquest ambit com el que constitueix

el Sistema general aeroportuari dins del municipi.
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Donada aquesta indefinicio, també s’hauria de tramitar 'adequaci6 de les Normes de planejament urbanistic de
Ribera d'Urgellet per delimitar el Sistema aeroportuari d’acord amb aquest PDUA amb I'aprovacié provisional

dins un periode maxim de tres anys des de I'aprovacio definitiva d'aquest PDUA.

En aquesta adequacio s'hauria de classificar la finca propietat de la Generalitat de Catalunya, del poligon 4
nam. 184 del cadastre municipal, que queda fora del sistema aeroportuari, com a Sol No urbanitzable i
qualificar com a “Sol rustic, clau 20" amb les mateixes determinacions del sol de proteccié preventiva del
PTAPA.

Municipi de Ribera d’Urgellet

SUP. A
POL. PAR PROPIETARI REQUALIFICAR (m2)
4 184 GENERALITAT DE CATALUNYA 444.197,94

Referent a la proposta del sistema aeroportuari que fa el “Pla especial urbanistic per la delimitacié del sol de
I'ambit del futur aeroport de La Seu d’Urgell” aprovat definitivament en data 11 de Desembre de 2008, i anulslat
per via judicial per0 vigent actualment, al ser recorregut per la Generalitat de Catalunya, no afecta a les
determinacions d'aquest PDUA ja que aquesta figura de planejament es de rang superior al Pla especial
urbanistic i per tant la coheréncia entre aquest dos documents no es rellevant ja que amb I'aprovaci6 del PDUA

els sistema aeroportuari estara definit per quest ultim document.

No obstant, s'observa que les determinacions previstes en aquest PDUA, al reduir I'ambit del sistema
aeroportuari i no plantejar com proposta per a la tercera fase la prolongacié de I'actual pista, el seu impacte es

considerablement inferior al provocat pel esmentat Pla especial urbanistic.

Afectacio de les servituds aeronautiques

L'estudi justificatiu 6.2 d'aquest PDUA defineix i fa un estudi en detall de I'afectacié sobre el territori circumdant
al Sistema general aeroportuari, de les servituds aeronautiques i en concret de les Servituds fisiques, de les

Servituds radioeléctriques i de les servituds operacionals.

L'afectacio de les servituds fisiques i perforacions del terreny, en les diferents fases de desenvolupament de

I'aeroport, estan definides en els planols “Servituds fisiques aeronautiques i perforacio del terreny” nim. O_4.

L'abast de I'afectacié en les servituds fisiques i de perforacidé en la prolongacié de la pista no te cap

conseqiencia sobre el territori al estar situat I'aeroport en un altipla i estar tots els terrenys veins a un nivell
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molt inferior que evita el conflicte. Tan sols cal mencionar en aquest punt que, el projecte redactat per a la
planta de Biomassa Montferrer, per la seva ubicacio, to i que no perfora cap servitud fisica, durant els periodes

d'activitat de la planta, es podrien generar fums que afectessin a I'operacio de I'aeroport.

En quan a I'afectacio de la superficie conica, en els terrenys lateral de la pista, implica que qualsevol actuacio
que constitueixi un obstacle, com pot ésser una edificacio o instal-laci, per sobre de les alcades que

assenyala aquest superficie ha de ésser informada préviament per I'autoritat aeronautica competent.

El Unic nucli de poblacio que es veu afectat per aquesta superficie conica es el nucli de Vilamitjana que tindra

que seguir el procediment reglamentari per desenvolupar I'edificacio i les instal-lacions que plantegi.

En quan a les servituds radioeléectriques tampoc tenen efecte sobre el territori ja que segons les conclusions del
esmentat estudi justificatiu, inclos en la tercera fase de desenvolupament de I'aeroport aquestes servituds no
serien aplicables ja que es preveu que en aquesta fase I'aeroport comenci les operacions en instrumental

mitjancant el sistema PBN, basat en la localitzacio per satél-lit.

Les servituds operacionals en cap cas afecte al territori.

Afectacio de les empremtes de soroll o corbes isofones

La justificacié complerta del impacte acustic de I'activitat aeronautica a I'entorn del sistema aeroportuari esta

documentada en el Document justificatiu “Estudi d'impacte acstic”, inclos en aquest PDUA.

Segons aquest estudi el impacte acustic es representa amb les corbes isofones o empremtes de soroll
corresponents al nivell Laeg, nivell de soroll equivalent o nivell mig de soroll dia, durant un periode de 15 hores,
de 07:00 hores a 22:00 hores i al nivell La.max, Nivell maxim de soroll mitja, que mesura el nivell maxim de soroll

d'un numero d’operacions determinat.

La superposici6 d'aquestes corbes mostren un area d'afectacio acustica definida com la superficie dins la qual
els nivells sonors registrats son superiors al limit establert per la normativa per a cada us, industrial i

residencial.
(Veure planols 0.5, Empremtes de soroll i afectacid dels Usos del sol )

En aquest planols s'observa que dins els limits establerts per la normativa, segons la métrica LA-max (immissio
sonora maxima provocada per un vol puntual) i segons la métrica LA-eq ( immissié sonora equivalent a un
nivell de soroll constant mig), de 80 DB i de 60 DB respectivament, per I'Us residencial, en cap dels terminis

plantejats s'afecten zones residencials fora de I'ambit aeroportuari ni tampoc s'afectaria la possible ubicacio de
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I'Us hoteler ( similar en els seus requeriments mediambientals amb I'Us residencial) en el Subsistema

d'activitats aeroportuaries, Clau A2, segons la qualificacié proposada.
(Veure planols 0.5, Empremtes de soroll i afectacio dels Usos del sol, full 2 de 2 )

En quan als usos industrials els limits d'impacte acUstic per LA-max s'estableix en 90 dbs, y aquest nivell
sonors tant sols es registren dins el recinte aeroportuari i sense afectar a la propia activitat industrial

aeroportuaria.

Tampoc s'assoleix en cap punt, fora del sistema aeroportuari, el nivell limit de soroll equivalent de 70 db,

maxim permes per a usos industrials.

Dins el propi sistema aeroportuari, en el Subsistema d'activitats aeroportuaries ( clau A2 ), o a I'exterior del
sistema, en cas de la nova ubicacié d'algun us que es pugui veure afectat per les empremtes de soroll,
s’haurien de prendre mesures mitigadores per tal de garantir que els nivells de soroll percebuts estan dins els

limits establerts per la normativa.

1.34 Classificacié i qualificacio del sol. Ordenacio detallada

L’ambit objecte d'aquest PDUA, d’acord amb l'article 5 de la “Llei 14/2009, del 22 de juliol, d'aeroports, heliports
i altres infraestructures aeroportuaries” constitueix la zona de servei de I'Aeroport de La Seu d’Urgell - Andorra i

que aquest document qualificara de “Sistema general aeroportuari.

Donada la naturalesa del seu entorn actual, del planejament territorial i general aprovat i de la seva propia
activitat s’ha de considerar que és un sistema general ubicat en el sol no urbanitzable dels municipis de

Montferrer i Castellbé i de Rivera d'Urgellet.
Per tant, aquest PDUA qualifica I'ambit del PDUA, de Sistema general aeroportuari, clau A.
(Vegeu planol de Qualificacié del sol, nim. 0.1)

Aquest sistema general aeroportuari per desenvolupar la seva activitat s'ordenara detalladament en

Subsistemes i Unitats de subsistema .
(Vegeu planol de Subsistemes, nim. 0.2 i Planol de Unitats de subsistema, nim. . 0.3)
Subsistema de moviment d’aeronaus, clau Al

Definicié: la part de I'aeroport, per a I'enlairament, I'aterratge i el desplacament d’aeronaus, i les plataformes.
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Aquest subsistema inclou les arees seglients, segons la definicié que es fa en l'article 3 de la “Llei 14/2009,

d'aeroports, heliports i altres infraestructures aeroportuaries”:

o Unitat de subsistema d'aterratge
o Unitat de subsistema de maniobres
e Unitat de subsistema de plataforma principal

e Unitat de subsistema de Pista de vol
Subsistema d’activitats aeroportuaries, clau A2
Definicié: La part de I'aeroport per a usos complementaris de I'activitat de moviment d’aeronaus
Aquest Subsistema inclou dos Unitats de subsistema i els usos principals corresponents, segons:

o Unitat de subsistema de Serveis Aeroportuaris i d’activitats complementaries, clau A2-ZS

- Us d'edifici terminal

- Us de torre de control

- Us de bloc técnic, serveis administratius i de formacié

- Us de SSEI, servei de seguretat, emergéncies i contra incendis
- Us d'activitats d’aeroclub

- Us de restauracio, hoteler, de lleure

- Us d'hangars al servei de les terminals

- Us d'aparcament al servei de les terminals

- Us de vialitat complementaria (clau A3) per accedir a les diferents activitats

e Unitat de subsistema d'Hangars, clau A2-ZH

- Us d'hangars 1, sud i oest, per a Us industrial i d’emmagatzematge

- Us d'hangars 2, nord, per a Us industrial i d’'emmagatzematge

- Us de formaci6 i de lleure

- Us de vialitat complementaria (clau A3) on es consideren inclosos els aparcaments al servei de la zona

Subsistema de reserva, clau A3

Definicié: area sense cap Us definit actualment, excepte el suport d'instal-lacions i serveis necessaris pel bon

funcionament de I'aeroport i les zones d'especial tractament per a la proteccié de visual envers I'entorn.

e Unitat de subsistema de reserva (A3-1)
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o Unitat de subsistema de protecci6 de visuals (A3-pv)
Subsistema Viari (clau X)

Definicié: terrenys destinats a l'accés amb vehicle, tant al propi aeroport com a les diferents Unitats de

subsistema del mateix i a I'aparcament (clau Xa), pels passatgers, pilots i visitants.

e Xarxa territorial basica, clau X1, d'accés a I'aeroport
e Xarxa complementaria, clau X3, d’accés a les diferents activitats i arees d’aparcament vinculades
o Arees d'aparcament, clau Xa, d’accés public i destinat als pilots, passatgers, treballadors de la terminal,

serveis de lloguer de vehicles, i de transport public (taxis)
Subsistema de serveis técnics i ambientals (clau T)

Definicié: terrenys destinats a la implantacio de les instal-lacions técniques i ambientals, com s6n la central
eléctrica, les estacions transformadores, les estacions depuradores d'aigiies residuals, els anemometres,

estacié meteorologica, subministrament de combustible, servei de desgel d’aeronaus, etc.

e Unitat de subsistema de Servei d'aigua, clau T1

e Unitat de subsistema de Servei d’energia, clau T2

e Unitat de subsistema de Servei de depuracid, clau T3

e Unitat de subsistema de Servei de residus , clau T4

e Unitat de subsistema de Servei de comunicacions, clau T5

o Unitat de subsistema de Servei de subministrament de combustible, clau T7_AC
e Unitat de subsistema de Servei de desgel d’aeronaus, Clau T7_DA

e Unitat de subsistema de Serveis mediambientals, clau T7

Es considerara que també formen aquest Subsistema les xarxes de distribucié dels respectius serveis o les

xarxes necessaries pel seu funcionament.

Existeix la possibilitat d'incloure en aquest subsistema el servei de seguiment de les emissions acustiques.

Usos admissibles a la zona de servei

Els usos admissibles principals a la zona de servei s’han anunciat a I'apartat anterior i S'especifiquen a la

normativa urbanistica per a cada Subsistema i Unitats de subsistema.
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No obstant es considera que estan admesos els usos secundaris 0 tecnics no descrits, perd convenients o

necessaris pel correcte desenvolupament de I'activitat aeronautica i de I'activitat aeroportuaria.

Tracat i caracteristiques de les obres d’urbanitzacié

El tragat de les obres d'urbanitzacié de la vialitat complementaria, clau X3, dins el Subsistema d'activitats
aeronautiques, clau A2, tindra una amplada minima de 6 m, independent de I'espai ocupat per I'aparcament
vinculat a les diferents activitats i tindra continuitat pel retorn dels vehicles o es construiran culs de sac prou

amples per evitar la necessitat de maniobra dels vehicles.

Les caracteristiques de les obres dels serveis les definira el projecte d'urbanitzacié corresponent i s'adequaran
a les normatives sectorials de cada servei o a les practiques de les diferents companyies, tenint en compte que
totes les xarxes de subministrament seran soterrades, i que es plantejaran amb els més alts nivells
sostenibilitat amb lampades de baix consum, energies alternatives i amb controls domotics inteleligents que

racionalitzin els consums.

En I'execucid dels paviments de la xarxa viaria s'evitaran al maxim les juntes de I'aglomerat, per evitar punts de
degradacié per l'aigua o la neu. Aixi mateix, en el soterrament de les xarxes de serveis, especialment de

l'aigua, es tindra en compte les baixes temperatures que es produeixen a la zona.

1.3.5 Les comunicacions terrestres necessaries per assegurar I'accés adequat a la

infraestructura i la connectivitat amb la resta del territori

Tal i com s'especifica a I'Estudi d'avaluaci6 de la mobilitat generada, Document justificatiu 9 d'aquest PDUA, la

comunicacié de I'’Aeroport amb la resta de territori es materialitza en tres eixos:

o Carretera N-260, eix pirinenc, depenent de I'estat espanyol, que el connecta amb tot el Pirineu.
o Carretera N-145, depenent de 'estat espanyol, que el connecta amb Andorra.

o Carretera C-14, depenent de la Generalitat de Catalunya que el comunica amb Lleida i Tarragona.
(Vegeu planol O-6, Estructura general i organica del territori. Accessibilitat.)

Aquestes tres infraestructures, cobreixen ampliament el seu potencial de demanda a la zona, perd a més a
més amb les infraestructures derivades es comunica amb Barcelona, Girona i el sud de Franga. Per tant, s'ha
de considerar que per I'ambit de servei de la infraestructura, les comunicacions terrestres que el comuniquen

amb la resta del territori son suficients.
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Les Uniques millores que es contemplen en diferents planificacions sectorials d'aquestes vies i a I'Estudi

d'avaluacio de la mobilitat generada, d'aquest PDUA, sén:
En els planejaments sectorials o parcials:

e Variant de la N-260, a 'ambit de Montferrer.
e Variant per l'accés des de la N-260 mitjancant la nova vialitat prevista al POUM de Montferrer i

Castellbo amb la consolidacio dels Plans Parcials Urbanistics 2.1 2.2.
En I'Estudi d'avaluacio de la mobilitat generada:

e Millora en la cruilla entre el vial d'accés a 'aeroport i la carretera local de Montferrer a Aravell amb un
carril de gir a I'esquerra i un altre d'incorporacio.

o Millora en la senyalitzaci6 horitzontal i vertical de la cruilla de la N-260 i la carretera local de Montferrer
a Aravell.

o Adequaci6 de la senyalitzacié vertical quan es vagin produint les obres de millora plantejades pels

diferents planejaments sectorials o parcials.
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IQUADRE DE CARACTERISTIQUES URBANISTIQUES DEL PDUA

Subsistema de moviment d'aeronaus ( Clau A1)

Area de maniobres ( *)
Area d'aterratge (**)
Area de pista de vol ( **)
Area de plataforma

Area d'Heliport (* * *)
Subsistema d'activitas aeroportuaries ( Clau A2)

Zona de Serveis aeronatics i d'activitas complementaries , clau A2-ZS
Zona d'Hangars, clau A2-ZH

Subsistema de reserva ( Clau A3 )

Area de reserva, clau R
Area de proteccié de visuals, clau PV

Subsistema viari ( Clau X )

Xarxa teritorial basica, clau X1
Xarxa complementaria, clau X3
Arees d'aparcament, clau Xa

Subsitema de serveis técnics i ambientals (ClauT)

Area de servei d'aigua , clau T1

Area de servei d'energia , clau T2

Area de servei de depuracié , clau T3

Area de servei de residus , clau T4

Area de servei de telecomunicacions, clau TS

Area de servei d'infraestructura de reg, clau T6

Area de servei d'abastament de combustible , clau T7_AC
Area dde servei de desglag d'aeronaus, clau T7_DA

Area de serveis mediambientals, clau T7_MA

Superficie total SUPERFICIE SOSTRE TOTAL
PARCIAL TOTAL ZONA SOSTRE TOTAL
(m2sol ) (m2sol) % ( m2 sostre ) ( m2 sostre )
270.746,65 0,27 0,00
228.171,65 0,00
R 0,00
- 0,00
42.575,00 0,00
- 0,00
64.364,00 0,06 31.871,04
28.007,00 12.965,40
36.357,00 18.905,64
633.963,93 0,64 0,00
610.303,93 0,00
23.660,00 0,00
22.289,00 0,02 0,00
22.289,00

Inclosa en zona
Inclosa en zona

s/ requeriments

s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments

s/ requeriments

s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments
s/ requeriments

ITOTAL SISTEMA AEROPORTUARIO

991.363,58 1,00

31.871,04

(*) Enlafase de maxim desenvolupament
(**) Inclosa dins I'area de maniobres
(***) Inclos a la zona d'Hangars H1 i H2 i plataforma
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ANNEXOS A LA MEMORIA

Annex 1: Analisi d’alternatives

L'objectiu d'aquest annex és determinar quina és l'alternativa més viable per a 'ampliacid futura de I'Aeroport
de La Seu.

L'analisi pren com a referencia I'estudi d'ISDEFE de I'any 2007 anomenat “Andlisis de Viabilidad de
Procedimientos Instrumentales de Salida y Aproximacion. Fase I.”, el qual planteja quatre possibles alternatives
amb diferents orientacions de I'eix de pista per assolir una longitud total de fins a 1.550 metres. L'analisi

d'aquestes alternatives ha considerat els segtients criteris d'avaluacio:

e Penetracid a les superficies limitadores d'obstacles
e Coeficient d'utilitzacié per vents
e Moviments de terra

e Procediments de vol instrumental

Un cop identificada I'alternativa més adequada, es procedeix a adaptar-la a les necessitats i possibilitats

actuals de I'aeroport, fent referencia a I'estudi justificatiu 6.4.Estudi de la viabilitat aeronautica d’aquest PDUA.

Tot seguit es descriuen les dues alternatives plantejades al “Pla Especial Urbanistic per a la delimitacié del
futur aeroport de La Seu d'Urgell’, aprovat I'any 2009. Aquest Pla proposava una ordenacidé de les
instal-lacions aeroportuaries en base als “Treballs previs per la redaccié del Pla Especial d'ampliacié de
I'Aerodrom de la Seu d'Urgell”, els quals tenien per objecte I'avaluacid técnica (disseny i construccio) de les

possibilitats d'ampliacio de la pista de vols de I'aeroédrom fins a 1.500 m.

Alternatives plantejades per ISDEFE a I'estudi “Andlisis de Viabilidad de Procedimientos

Instrumentales de Salida y Aproximacion. Fase I” de 2007.

Les alternatives per optimitzar els resultats operacionals es van plantejar tenint en compte els seglents factors:

o Direccions preferents d'aterratge/enlairament que, tenint en compte I'orografia proxima a l'aeroport,
facilitessin I'obtencié de minims d'aterratge més baixos i pendents d'ascens a I'enlairament i descens a
I'aproximacié menys pronunciats.

e Superficie potencialment disponible al voltant de la pista que possibiliti la modificacié de I'orientacio i de

la longitud de la mateixa.
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Les quatre alternatives tenen la mateixa longitud total de pista, 1.550 metres, sent I'element diferenciador basic

l'orientacio de la pista.

Alternativa A. (RWY 03/21)

Aquesta alternativa és el resultat d'allargar la pista actual en sentit sud, desplacant el llindar 03 fins a
aconseguir una longitud de 1.190 metres, amb una franja de 60 metres i una RESA de 120 metres a cada

extrem.

Alternativa B (RWY 02/20)

L'alternativa B optimitza els parametres d'aterratge i enlairament tractant d'alinear la direccié d’aproximacio

amb la direccié més favorable de la Vall del Segre a la part sud.

Alternativa C (RWY 05/23)

Aquesta pista intenta maximitzar la utilitzaci6 de la superficie anivellada disponible per a obtenir la pista de
1.550 metres totals. S’ha ubicat seguint la diagonal que uneix el llindar 21 i I'extrem oest de la plataforma

actuals.

Alternativa D (RWY 09/27)

S'ajusta l'orientacio de la pista a la direccié més favorable de la Vall del Segre a la part est.

La segient taula resumeix les caracteristiques fisiques d'aquestes alternatives plantejades, i la figura seglent

mostra les seves diferents orientacions de pista emplagades a la seva ubicacid.
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Geo.Mag Dim Coordenades Elev. SWY | CWY . Angle amb
RWY (m) Lindar | tindar | (m) | oy [ FrR0Rm) RESAMM o achia
03 030,9° | 1.190 | 422.0082N | 800m 60x | 1.310x 120 x .
ALT A 0320 x30 | 0012.4221E | 2.6251t 150 150 60
03/21 ”1 210,9° 1.190 | 422.041,3N | 800m 60x | 1.310x 120 x 0
2120 x30 | 0012.4488E | 2.625ft 150 150 60
0 023,1° | 1.190 | 422.0160N | 800m 60x | 1.310x 120 x 7 g0
ALTB 0240 x30 | 0012.4175E | 2.6251t 150 150 60 ‘
02/20 20 203,1° 1.190 | 422.051,4N | 800m 60x | 1.310x 120 x g0
204° x30 | 0012.4379E | 2.625ft 150 150 60 ‘
05 047,1° | 1190 | 422.0168N | 800m 60x | 1.310x 120 x 1690
ALTC 048° x30 | 0012.409,7E | 2.625ft 150 150 60 '
05/23 2 227,10 1.190 | 422.043,1N | 800m 60x | 1.310x 120 x 1690
228° x30 | 0012.4478E | 2.625ft 150 150 60 ’
0 085,70 | 1.190 | 422.0179N | 800m 60x | 1.310x 120 x 540
ALTD 087° x30 | 0012.356,0E | 2.625ft 150 150 60 '
09/27 ”7 265,7° 1.190 | 422.0208N | 800m 60x | 1.310x 120 x 5480
267° x30 | 0012.4479E | 2.625ft 150 150 60 ’
Taula 2. Caracteristiques fisiques de les alternatives plantejades per ISDEFE
Font: ISDEFE
Figura 30. Alternatives d'orientaci6 de la pista plantejades per ISDEFE
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Font: ISDEFETot seguit s'estudia la penetracio del terreny a les Superficies Limitadores d’Obstacles

definides per a cada alternativa. La finalitat d'aquestes superficies és la de definir I'espai aeri que s’ha de

mantenir lliure d'obstacles al voltant de I'aeroport per a que es puguin dur a terme amb seguretat les

operacions d'avions previstes i evitar que I'aeroport quedi inutilitzat per la multiplicitat d'obstacles al seu voltant.

Per tant, 'avaluacié d'aquest criteri és molt important a I'nora de definir la viabilitat d'una pista en quant a

operativitat i cost (en el cas que calgui realitzar un desmunt).

Les seglients taules mostren les dimensions de les SLOs segons el nimero de clau de la pista i el tipus

d'aproximacio. La clau de referéncia de totes les alternatives és 2C i el tipus d'aproximacié considerat és

instrumental de precisié CAT |. Aquestes dues caracteristiques corresponen a I'escenari de maxims.

Superficie y dimensiones®
(1
DE ASCENSO EN EL DESPEGUE
Longitud del borde interior
Distancia desde el extremo
de la pista”
Divergencia (a cada lado)

Anchura final

Longitud

Pendiente

1

(2)

60 m

30 m

10%
380 m

I 600 m

soy
5%

Numero de clave
gl

(3)
20 m
60 m

10%
580 m

2500 m
4%

104
“4

180 m
6l m

12,5%

1 200 m
1 800 m*

15 000 m

2 :_i_.l-‘ll

Taula 6. Dimensionament de les SLO per pistes destinades a I'enlairament segons clau de referéncia

Font: OACI
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CLASIFICACION DE LAS PISTAS
Aproximaciin Aproximacion de precision
Aproximadion visual que no sea de precision Categoria 1 Categoria 1l o 111
Mimero de clave Mimero de clave Mimere de clave  Nimero de clave
Superficies ¥ dimensiones™ 1 2 3 4 12 3 4 1.2 34 34
(3] 2) 3) 4) (3) (6} 7 (8) (&) (10) (1)
CONICA
Pendiente 5% 5% 5% 5% 5% % 5% 5% 5% e
Altura 3 m 55 m 75 m 100 m 60 m 75 m 100 m 60 m 100 m 100 m
HORIZONTAL INTERMNA
Altura 45 m 45m 45 m 45 m 45 m 45m 45 m 45 m 45 m 45 m
Radio 2000m 250m 4000m 4 000m 3500m 4000m 4000m 3500m 4 000m 4 000 m
APROXIMACION INTERNA
Anchura 90 m 120 m® 120 m®
Distancia desde el umbral 60 m 60 m 60 m
Longitud S00 m 900 m 900 m
Pendiente 2.5% 2% P
APROXIMACION
Longitud del borde interior 60 m 80 m 150 m 150 m 150 m 300 m 300 m 150 m 300 m 300 m
Distancia desde el umbral 30m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
Divergencia (a cada lado) 10%% 10% 10%% 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
Primera seccidn
Longitud 1600m 2500m 3000m 3 000m 2500m 3000m 3000m 3I000m 3 000m 3000 m
Pendiente 5% 4% 3,33% 2,5% 3,33% 2% 2% 2,5% 2% 2o
Segunda seccidn
Longitud 3 600 m® 3600 m® 12000 m 3 600 m® 3 600 m®
Pendiente 2,5% 2,5% 3% 2,5% 2.5%
Seccion horizontal
Longitud 8 400 m® 8 400 m" 8 400 m® 8 400 m®
Longitud total I5000m 15000 m 15000 m 15 000 m 15 000 m
DE TRANSICION
Pendiente 20%% 20% 14,3% 14,3% 20% 14.3% 14,3% 14,3% 14,3% 14.3%
DE TRANSICION INTERNA
Pendiente 407 333% 33.3%
SUPERFICIE DE ATERRIZAJE
INTERRUMPIDO
Longitud del borde interior 90 m 120 m® 120 m®
Distancia desde el umbral ¢ 1800 m® 1800 m?
Divergencia (a cada lado) 109 10%% 10%%
Pendiente 4% 3.33% 3.33%

Taula 7. Dimensionament de les SLO per pistes destinades a I'aterratge segons clau de referéncia i tipus d'aproximacio
Font: OACI

Les Superficies Limitadores d'Obstacles aplicables a cada alternativa estan representades a la segient figura,

que mostra el cas concret de I'alternativa A.

Figura 31. SLOs de l'alternativa A
Font: ISDEFE
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A continuacio, les segiients figures mostren les perforacions que el terreny origina en les SLOs de cada

alternativa.

Figura 32. Perforaci6 de les SLOs per part del terreny circumdant (alternativa A)
Font: ISDEFE

Figura 33. Perforaci6 de les SLOs per part del terreny circumdant (alternativa B)
Font: ISDEFE

E\!%;
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=
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Sakie

Figura 34. Perforacio de les SLOs per part del terreny circumdant (alternativa C)
Font: ISDEFE
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Figura 35. Perforaci6 de les SLOs per part del terreny circumdant (alternativa D)
Font: ISDEFE

L'analisi de les perforacions de les SLOs es resumeix a la segient taula, que indica el percentatge de cada

superficie limitadora d’obstacles que seria penetrat pel terreny circumdant.

o o o 2 g E
8 15 i 9 S g = 5
£ g £ S & = = = 5]
% = 2 = 2 £ ' = = E
5 * S S s S 2 5 £ S
5 £ < g = 8 s
= = a 2 2| 2
(%] 2 <<
03 15% 4% - -
A 62 % 27 % 7%
21 60 % 9% -
02 14% 19% 1% - 2%
o | B 68 % 30 % 19 %
2 20 69 % 19 % 2% 1% -
@©
(=
3 05 60 % 20% 2% 10 % 8%
<[ cC 68 % 30 % 14 %
23 83 % 20 % 2% 13% 8%
09 28 % - - 1% -
D 68 % 30 % -
21 94 % - 79 % - 15 %

Taula 3. Perforacions del terreny a les SLOs
Font: ISDEFE

Es pot observar que, degut a la complicada orografia del terreny, a totes quatre alternatives hi ha perforacié de
les SLOs. En aquest sentit, convé assenyalar que els obstacles no només s'avaluen amb les Superficies
Limitadores d'Obstacles de I'Annex 14 d’'OACI, sin6 també amb les Superficies dels PANS-OPS (Document
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8168 d'OACI). Aquestes ultimes avaluen ['altitud/altura de franquejament d'obstacles al llarg dels procediments
d'arribada, sortida i en ruta, que al mateix temps s'utilitza per a determinar els minims d'aproximacio i garantir

que s'aconsegueixi un nivell de seguretat minim acceptable.

Les superficies de 'Annex 14 defineixen els limits al voltant de I'aeroport fins on s'estén la proteccio que les
superficies dels PANS-OPS proporcionen fins a l'altitud/altura de franquejament d'obstacles, de forma que tots
els aterratges interromputs que s'efectuin per sota d’aquesta altitud/altura quedin protegits per les SLOs de
I'Annex 14. En particular, les superficies de transicio interna, aterratge intern i aterratge interromput haurien
d'estar lliures de penetracions del terreny ja que per sota 'oCA/H son les que protegeixen la maniobra dels

obstacles.

Per tot aix0, la seguretat dels procediments estara garantida si aquests s’han dissenyat d’acord amb allo
especificat als PANS-OPS, i si a més a més les superficies de transicid, aproximacio interna i aterratge
interromput estan lliures de penetracions. Per tant, la vulneracio de la resta de superficies (horitzontal interna i

conica) no es considera critica.

Un cop aclarit aquest punt, es pot concloure que segons el criteri de les perforacions de les superficies
limitadores d'obstacles, I'alternativa C és la més desfavorable. La seva disposicié fa que el terreny circumdant
tingui una afeccidé molt important sobre les tres superficies per a les dues capgaleres, com es pot veure a la

taula anterior.
L'alternativa B també té afeccid sobre les tres superficies esmentades, sobretot a la de transicid interna.

L'alternativa D és favorable pel que fa a les superficies de transicié interna i aproximacio interna pero la
capcalera 27 no és operativa ja que la superficie d'aproximacié té una afeccid del 94% i la d'ascens a
I'enlairament del 79%. Per la capcalera operativa, que seria la 09, no és gens menyspreable la penetracié del

28% sobre la superficie d’aproximacio.

Finalment, l'alternativa A és la més favorable ja que I'inica afeccid important, que seria sobre la superficie de
transicio interna, es pot solucionar rebaixant el turd adjacent a la pista. Pel que fa a la resta de superficies és la

que presenta menys problemes.

Respecte del coeficient d'utilitzaci6 per vents de cada alternativa, 'Annex 14 d'OACI estableix, I'orientacio
d’'una pista haura de ser tal que el coeficient d'utilitzacié de I'aerédrom no sigui inferior al 95%. Com detallat a
l'estudi justificatiu 6.1, aquest coeficient reflexa el percentatge de temps en qué una pista esta operativa
gracies a direccions del vent favorables. Amb la qual cosa, cal avaluar aquest criteri per a cada alternativa, ja

gue cadascuna consisteix en una pista amb una orientacid diferent.
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A partir de les dades meteorologiques de I'estudi d’Aena de 2007, es va calcular el coeficient d'utilitzacié de
pista tant per a cadascuna de les capcaleres com per a I'acumulat per pista. A tal fi, es va calcular el coeficient
d'utilitzacio de pista com una funci6 de I'orientacio de la pista (entre 0° i 180°) per posteriorment particularitzar
per a les quatre direccions de les alternatives.

Grafic 7. Coeficients d'utilitzacid per les direccions proposades
Font: ISDEFE

Grafic 8. Coeficients d'utilitzacio per les capcaleres proposades
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Font: ISDEFE

Els resultats concrets obtinguts d’aquest estudi es resumeixen a la segiient taula:

Vent en cua = 6 kt Vent en cua = 10 kt Vent en cua = 10 kt
Pista Vent creuat = 10 kt Vent creuat = 13 kt Vent creuat = 20 kt
Capcalera | Direcci6 | Capcalera | Direcci6 | Capgalera | Direccio
ALTA 03 96,7% 99,9% 100%
99,9% 99,9% 100%
03/21 21 99% 99,8% 99,9%
ALTB 02 96,7% 99,9%
99,9% 99,9% 100%
02120 20 98,7% 99,8% 99,9%
ALT C 05 96,6% 99,9%
99,9% 99,9% 100%
05/23 23 98,9 99,8% 99,9%
ALTD 09 95,9% 99,9% 99,9%
99,9% 99,9% 100%
09727 27 99,3% 99,9% 99,9%

Taula 4. Coeficients d'utilitzacié per capgalera i pista
Font: ISDEFE

Es pot observar que per a totes les alternatives i per a tots els valors de vent en cua i creuat, els coeficients
resultants sén superiors al 95%, i d'altra banda, tampoc existeixen importants diferéncies entre aquests
coeficients per a les diferents orientacions de pista. Aixo €s degut a les baixes intensitats del vent en aquest
emplacament i en l'orientacié de les quatre pistes plantejades, que en més o0 menys mesura, s'alineen amb la

direccid principal dels vents (sud-oest — nord-est).

Per tant, s'estableix que l'orientacié de totes les pistes garanteix un coeficient d'utilitzacié de I'aerodrom
superior al 95% (limit establert a 'Annex 14 d’OACI). Aixi doncs, no es considera que el factor de vents sigui

determinant a I'hora de fer la valoraci6 comparativa.

Un altre element clau en l'analisi d'alternatives de pista és la viabilitat d’'implantar procediments de vol
instrumental. Aquests procediments de vol han de permetre una regularitat operacional significativa de
I'aeroport mantenint uns nivells de seguretat acceptables, pero la seva viabilitat depén de les caracteristiques

orografiques i meteorologiques de la zona.

En l'estudi d'ISDEFE aquesta analisi consisteix en l'avaluacié dels parametres clau dels procediments

convencionals ILS, LLZ i circuit, aixi com els procediments de sortida per a cadascuna de les alternatives
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plantejades. Per a cada cas sha analitzat la viabilitat operativa i, on pertoqui, els pendents

d'aproximacio/ascens resultants, aixi com els minims de I'aproximacio.
AThora de dissenyar els procediments instrumentals s’han considerat una serie de criteris generals:

e Seguiment del document 8168 d’'OACI en la mesura del possible.

e Parametres en linia amb les solucions operatives d'altres aeroports de muntanya.
o  Procediments dissenyats per a les categories d'aeronau A, B i C.

o Emplagament de les radioajudes preliminar.

e Marge extra afegit de 15 metres a totes les cotes per reflectir la presencia de vegetacio.

Per a cada alternativa A, B, C i D s’ha considerat, juntament amb I'lLS, un VOR/DME i un NDB/DME als

emplacaments indicats a la segiient taula.

Instal-lacio Coordenades geografiques Situacio (elevacio)
VOR/DME NAR 42°11'30" N Muntanya de Nargé
ALT A 001°17'31"E (1.214 m)
03/21 42015 42" N Pico
NDB/DME HOS
001°20'50"E (1.000 m)
VOR/DME COS 42°06' 49" N Coscoller
ALTB 001°16'01"E (1.611m)
02/20 NDBIOME CLU 42016' 23" N Toro de la Ciutat
001°22' 01"E (886 m)
VOR/DME CLL 42°10'25"N Collado de la Serra de Pi
ALTC 001°09' 16" E (1.625 m)
05/23 42°16'59" N Pico
NDB/DME CRE
001°19'53"E (1.242)
VOR/DME TOS 42°19'14"N Tossa
ALTD 001°53' 35" E (2.536 m)
09727 \DBIDME ROM 42020 43" N Pico de Sant Roma
001°31'40"E (1.200 m)

Taula 5. Situacio de les radioajudes per a cada alternativa
Font: ISDEFE
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Figura 36. Situacio de les radioajudes per cada alternativa
Font: ISDEFE

Caracteristiques dels procediments d’aproximacio

Per l'analisi d'alternatives, s'ha utilitzat I'estudi de ISDEFE de 2007. En quant als procediments d’aproximacio,
amb l'objectiu de poder comparar les diferents alternatives, tot i que, descartant la implementacio d'ajudes,

considerades al mateix, ja que actualment existeixen tecnologies més viables.

S'ha optat per definir procediments de Precisio ILS CAT | per a la capgalera mes favorable que, tot i no
proporcionar minims d'aterratge molt inferiors als obtinguts amb procediments de No Precisid,
asseguren uns nivells superiors de seguretat operativa. D'altra banda, les condicions orografiques i
meteorologiques de la zona aconsellen considerar Gnicament ILS CAT I.

Els primers trams dels procediments estaran suportats pel VOR/DME, inclus el circuit d'espera. S'ha
definit un hipodrom per a aconseguir l'altitud desitjada en la ruta d’aproximacié alineada amb la pista,
tot i que es podria utilitzar un altre tipus de procediment d'inversid (viratge reglamentari o viratge de
base).

S'ha establert un tram horitzontal en aproximacio intermédia superior a I'especificat per 'OACI (1,5 NM)
que permeti estabilitzar I'aeronau abans d'interceptar la Senda de Planatge.

L'orografia de la zona no permet definir, per a cap alternativa de pista, els pendents de descens en
I'aproximacid final recomanats al document 8168 d’OACI (3,5° com a valor maxim per a ILS CAT 1),

perd fins i tot en aquest cas, aquest document estableix els criteris de disseny a tenir en compte en
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aquest tipus de procediments que requeriran una aprovacio especial, aixi com aeronaus apropiades i
tripulacions qualificades.

e Per obtenir els minims d'aterratge de 1000 ft és necessari definir maniobres d'aproximacid frustrada
amb pendents del 5%, i establir restriccions a les velocitats de viratge (complint les especificacions del
document 8168 d’OACI).

o Entotes les alternatives existeix una capcalera de pista per a la qual es podrien establir procediments
de precisio, realitzant-se aproximacions en circuit per a aterratges per la capcalera contraria.
Tanmateix, donades les condicions de vent que presenta la zona d'aquest mode d'operacid no

imposaria cap restriccio.

Caracteristiques de les rutes de sortida

e S'han dissenyat rutes de sortida per ambdues capcaleres excepte per a l'alternativa D on les sortides
per la pista 27 no resultaven viables.
o Els pendents de disseny resultants son elevats degut a la complicada orografia de la zona, encara que

operativament equivalents a les publicades en altres aeroports similars.

A continuaci6 es mostra la taula que sintetitza els resultats obtinguts a cada alternativa per a l'analisi
comparatiu de la viabilitat de les maniobres d'aproximacio (ILS i LLZ) i les de sortida (SID). En els casos en qué

es considera viable s'indiquen els valors minims operatius.

ILS LLZ s
CAT I; Z=5,0% (2=5,0%)
Alternativa RWY

GP OCH ROD OCH PDG
03 50 990 8,7% 1.570 112%

A 21 - - Circling 2.830' 7,7 %
02 48° 1.000° 8,4 % 2.300° 11,6 %

° 20 - - Circling 2.960' 8,0 %
05 6,6° 1.200° 11,6 % 1.700’ 9,4 %

¢ 23 - - Circling 2.570 8,6 %
09 - - Circling 2.570 79%

° 27 47° 1.500° 8,2% 2.500° -

Taula 6. Resum dels resultats dels procediments de vol
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Font: ISDEFE
On:

o |ILS Sistema Instrumental d'Aterratge. Aproximacio de precisio.

o LLZ Localitzador. Element que proporciona el guiatge horitzontal. Aproximacié de no
precisio.

e SID Sortida instrumental estandarditzada.

o GP Angle de descens de I'lLS.

e OCH Altura d'alliberament d'obstacles. Es laltura minima per un procediment
d'aproximacio instrumental a la qual es garanteix un marge donat per superar obstacles durant la fase
d'aproximacio final.

e ROD Regim de Descens.

o PDG Pendent minim d’'ascens dins un procediment de sortida.

Aquests resultats requereixen una serie d’observacions:

Els procediments d'aproximaci6 ILS i LLZ només podrien definir-se per a una de les capcaleres de totes les
alternatives. Per aproximar a la capcalera oposada s’hauria de completar I'aproximacio en circuit (procediment

de circling to land).

D'altra banda, els procediments d'aproximaci6 ILS i LLZ presenten un pendent de descens en aproximacid final
molt elevada, per a la ILS des dels 4,7° de l'alternativa D fins als 6,6° de l'alternativa C, i per a la LLZ des dels

8,2% de l'alternativa D fins als 11,6% de I'alternativa C.

Els minims d’aproximaci6 també sén molt elevats, per a la ILS van des dels 1.000 ft als 1.500 ft sobre I'elevacid
del camp, per a la LLZ van des dels 1.500 ft als 2.500 ft sobre I'elevacié del camp, i per a I'aproximacié en

circuit arriben fins els 3.000 ft.

En quant als procediments de sortida, aquests també presenten un pendent d’ascens elevat, que va del 7,7%
fins el 11,6%.

Amb tot, les alternatives A i B sdn les que tenen resultats operativament menys penalitzades. En tots dos casos
les aproximacions s’han de dur a terme des del sud i els enlairaments, preferiblement, en direcci6 sud ja que
d'aquesta manera es requereix un angle d’ascens menor. A més a més, presenten una altura d'alliberament

d'obstacles inferior que els casos C i D, facilitant les maniobres d’'aproximacio.
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Un altre factor important a I'hora d'avaluar les alternatives és el moviment de terres requerit per a la

construccié de cada alternativa. Aquest criteri, pero, no esta relacionat amb I'operativitat de I'aeroport, com ho

estan la resta de criteris. Desmuntar o terraplenar tindran gran impacte en el cost de I'alternativa, tant economic

com paisatgistic i ambiental.

L'analisi consisteix en l'estimaci6 dels m3 de terra que serien necessaris desmuntar i terraplenar per a cada

alternativa. No s’han valorat aspectes com el tipus de terreny, altres solucions d’enginyeria civil, I'import

economic, ni l'impacte paisatgistic. En general, seria necessari; el desmunt del turé adjacent a la pista actual

per complir amb les altures maximes definides per les Superficies Limitadores d'Obstacles, i el terraplé per al

perllongament de la pista i 'ampliaci6 de les franges. El resultat es mostra en la taula i figures seglents.

Desmunt

Terraplenat

ALT A
03/21

ALT B
02/20

ALTC
05/23

ALT D
09/27

5,2 milions de m3
resultants del desmunt
dels turons de Les
Canals, de 867 m i, del
Bony d’Ensiula, de 814
m adjacents a la pista
actual i a la plataforma,
respectivament

7,9 Milions de m3

13,9 Milions de m3

10 Milions de m3

53,8 Milions de m3

1. Memdria

Taula 7. Moviment de terres necessari estimat

Font: ISDEFE
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Figura 37. Terraplé necessari per a I'alternativa A
Font: ISDEFE

Figura 38. Terraplé necessari per a I'alternativa B
Font: ISDEFE
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Figura 39. Terraplé necessari per a l'alternativa C
Font: ISDEFE

Figura 40. Terraplé necessari per a l'alternativa D
Font: ISDEFE
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Es evident que lalternativa D és la que requereix els moviments de terres més importants. En canvi,

l'alternativa A €s la que generaria un moviment de terres menor.

Cal destacar que no necessariament el desenvolupament de I'aeroport ha de portar a aquesta ampliacio. En el
cas de veure's la necessitat d’executar aguesta darrera fase, caldra fer nous estudis urbanistics degut a
limpacte que suposaria aquesta actuacid i la revisid i actualitzacid del Pla Director Urbanistic de la

infraestructura.

Aquesta solucio de desenvolupament definida per l'alternativa A, correspon a la solucié proposada pel Pla
Especial de Delimitacio de Sol a 'Ambit del Futur Aeroport de La Séu d'Urgell, redactat el 2008, amb I'objectiu
de determinar les directrius de desenvolupament de la infraestructura aeroportuaria, com requerit pel Pla

d'Aeroports de Catalunya.

Alternatives plantejades en el “Pla Especial Urbanistic per a la delimitacié del futur aeroport de La Seu
d’'Urgell”, de 2009

En aquest document es plantejava la prolongacié de la pista fins a 1.500 m. de longitud, i dues alternatives pel

que fa a la orientaci6 de la mateixa:

e L'alternativa Al: aquesta alternativa proposa una ampliacio de la pista, fins a 1.500 m de longitud,
perd proposa un canvi en la orientacio, passant a ser 05/23.
e Lalternativa A2: aquesta alternativa proposa una ampliacié de la pista, fins a 1.500 m de longitud, i

conserva |'actual orientacio 03/21 de la mateixa.

A la figura segilient es presenta un esquema de la ordenacio proposada en el Pla especial de I'any 2009 per al

subsistema d'activitats portuaries:
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Figura 41. Proposta de desenvolupament de I'aeroport de La Seu definida pel Pla Especial (2008)
Font: INYPSA

La proposta pel subsistema d'activitats aeroportuaries proposada pel mateix Pla Especial inclou:

e Terminal de 1.000 m?

o Plataforma d’aviacié comercial de 3 posicions de 2.700 m2 i un total de 12.500 m?
e Plataforma d'aviacio privada / general amb un total de 14.500 m?

e 15 Hangars / 18 posicions

o  Edifici multiservei (central electrica, SEI, magatzems, oficines, etc.) de 1.500 m?
e Parquing amb un total de 100 places

e Plataforma de desgel de 1.000 m2 d'area total

o Area de seguretat de combustibles de 1.000 m2 de superficie

e Zona d'estacionament d’helicopters de 700 m?

e Unitat de subsistema d'activitats complementaries de 40.000 m?

El Pla Especial es va redactar sense un Pla Director de I'aeroport previ, i no incloia un Estudi de Demanda
detallat, ni tampoc estudis aeronautics de detall que determinessin els sistemes d'aproximacio i orientacié de la
pista. Per aguest motiu, s'opta per incloure un ambit global de 198,10 ha (resultant de la superposici6 de I'ambit
d'afeccié de les dues alternatives), el qual es classificava com a “Sistema general aeroportuari”, amb Unica

zona, denominada “Unitat de subsisterma de serveis aeroportuaris i activitats complementaries”.
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Juntament amb el Pla especial es va elaborar un Estudi d'lmpacte acustic de detall, en el qual es plantejaven
diferents hipotesi per avaluar els impactes acustics generats, derivats de l'operacidé de diferents tipus
d'aeronaus, i considerant les dues alternatives d'orientacié de la pista. En termes generals, I'estudi concloia
que el impacte acustic generat per I'explotacio de I'aerodrom seria baix per a la majoria dels nuclis de poblacio
propers (independentment de l'alternativa que s'escollis), perd amb excepcions en el cas dels nuclis d’Adrall, el
Balcd del Pirineu i Montferrer, els quals es podrien veure afectats per nivells de soroll no acceptables en el cas

que es desenvolupés I'Alternativa A2.

Les dues alternatives plantejades en el pla especial, preveien I'ampliacié de la longitud de la pista fins a
1.550m. L'ampliacié de la longitud de la pista, en qualsevol cas, implicaria un esfor¢ significatiu, per l'alt

impacte economic i socioambiental que generaria el volum de terres a moure.

D'acord amb els resultats de I'Estudi d'operacions inclos en el PDUA, es considera que la longitud de pista
actual suficient per acollir I'activitat d'aviacié general i executiva de curt / mig radi, i acceptable per al

desenvolupament de 'aviacié comercial amb turboprops de 20-50 seients.

Per tant, en el marc de I'actual PDUA, no es considera com a alternativa de desenvolupament I'ampliacié de la
longitud de pista fins als 1.550 metres, i es manté la longitud actual, de 1.387 metres. Si en el futur es preveu
una ampliacio de la pista, s'haura de realitzar un nou estudi que reculli la nova demanda de necessitats per

incloure'l al seglient PDUA de l'aeroport.

Alternatives analitzades en I'Informe de sostenibilitat ambiental

Per tant, les alternatives desenvolupades en el PDU de I'Aeroport de la Seu d'Urgell- Andorra, son les

seguents, basades en I'estudi d'lSDEFE de I'any 2007 més una alternativa 0:

- Alternativa A (RWY 03/21): és el resultat d'allargar la pista actual per la capgalera 03 fins aconseguir una
longitud total de 1.550 m.

- Alternativa B (RWY 02/20): aquesta alternativa pretén optimitzar els parametres d'aterratge i enlairament,
alienant la trajectoria d'aproximacié amb la vall del Segre pel sector Sud.

- Alternativa C (RWY 05/23): aquesta alternativa esta basada en el maxim aprofitament de superficie
anivellada disponible per obtenir una pista amb longitud de 1.550 m. Se situa seguint la diagonal entre la
capcalera 21 i I'extrem oest de la plataforma.

- Alternativa D (RWY 09/27): es considera I'alineacié més favorable de la vall del Segre per la part de I'Est.

- Alternativa 0: que manté la situacié actual, tant d'alineacié de pista, com de longitud, quedant en una

longitud total de 1.387 metres, dels quals 1.267 son de pista i la resta corresponen a les superficies
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associades a aquesta. L'amplada declarada de la pista és de 28 m i compta amb un marge pavimentat de

3 m a partir del voral.

Sembla coherent que I'opcié més encertada des d’'un punt de vista técnic, operactiu, economic i
ambiental sigui sigui el no desenvolupament de cap de les alternatives plantejades, i en consequencia,

I’eleccio de I'alternativa 0.

Proposta final del PDUA

Respecte la solucio de 2008, es consideren dues modificacions en tenir en compte l'actualitat de les

necessitats i les possibilitats de La Seu:

o La categoria de les operacions instrumentals es preveu que sigui de “no precisi¢”, enlloc de “precisié
CAT I, excepte si I'evolucié de la tecnologia i normativa ho permeten

o No es preveu allargament de la pista, sind el manteniment de la seva longitud actual.

Per tant, la configuraci6 final, tot i que no definitiva, de I'aeroport per al seu maxim desenvolupament consisteix
en una area de maniobres i de moviment d'aeronaus igual a I'actual i una zona terminal ampliada. La zona
terminal ampliada consisteix en augmentar el nombre d’hangars, en I'addicié d’una zona comercial i reubicacio
de serveis i edifici terminal. La descripcié detallada de la solucié final es troba a I'estudi justificatiu 6.6. Un

avancament de la configuracié es mostra a continuacio.
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Figura 42. Proposta final de configuracié de I'Aerodrom La Seu d'Urgell - Andorra

Operacions de no precisid

L'estudi justificatiu incloura una analisi de la viabilitat operativa de I'aeroport on es recopilen els diferents
estudis de procediments instrumentals realitzats per a La Seu. A la fase de maxim desenvolupament s’ha
previst que s'hi efectuin RNAV mitjancant procediments basats en PBN (Performance Base Navigation). Per
tant, la solucié proposada no inclou la instal-lacid de radioajudes al camp de vols de I'Aerodrom de La Seu
d’Urgell - Andorra. Altres alternatives seran estudiades a la fase | amb la finalitat de determinar la solucié més

adient seguint criteris econdmics, operacionals i comercials.

Longitud de la pista

Qualsevol canvi en la longitud de la pista implica un esfor¢ significatiu, per l'alt impacte economic i
socioambiental que generaria el volum de terres a moure. Per aquesta rad, finalment la longitud total de la pista

es mantindra (1.387 metres), decisid justificada amb I'estudi 6.4.

L'analisi conclou que aquesta longitud disponible de pista és adequada per acollir un gran nombre d’aeronaus
potencialment usuaries de I'aeroport, tot i que depenent dels casos i de les condicions d'operacid, pot ser

necessaria I'aplicacio de penalitzacions en el pes a 'enlairament de les aeronaus.
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Efectivament, un I'estudi sobre els requeriments de I'ATR-42 (aeronau de disseny de I'aerodrom) per a operar a
I'aeroport de La Seu dictamina que amb la longitud de pista actual disponible, I'operacié d’aquest turbohélix (i

altres aeronaus similars) és viable, amb certes penalitzacions en el pes d'enlairament.

Per tant, es considera que la longitud de pista actual és suficient per acollir l'activitat d'aviacié general i
executiva de curt / mig radi, i acceptable per al desenvolupament de l'aviacidé comercial amb turbohélix de 20-

50 seients.

Pel que fa a 'ampliacio de la longitud fins als 1.550 metres, es considera aquesta actuacié com una alternativa
de desenvolupament no requerida en l'ambit de I'actual PDUA. Si en el futur es preveu una ampliacié de la
pista, shaura de realitzar un nou estudi que reculli la nova demanda de necessitats per incloure'l al segiient
PDUA de l'aeroport.
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Annex 2.1: Geologia

Des del punt de vista de la geologia general, la zona estudiada es troba entre dues grans unitats estructurals
(la Serralada Prepirinenca i la Pirenaica) i correspon a una llarga fossa d'origen tecto-sedimentari, I'origen de la

qual esta associat a les etapes deformatives de I'Orogénia Alpina.

La localitat de La Seu d'Urgell s'estén entre les dues serralades i la seva composicid litostratigrafica ve
principalment condicionada per la influéncia que exerceix, degut a la seva proximitat, la Serralada Pirenaica.
Aquesta esta composada, a grans trets, per materials paleozoics (roques metamorfiques, gneis, pissarres,
roques sedimentaries, pelites, grauvaques, gresos) i també per granitoides i porfirs granitics associats a les

etapes de deformacié de I'Orogénia Alpina.

Des del punt de vista de la geologia local de la zona estudiada, propera a la confluéncia entre I'afluent Valira i
el riu Segre, esta formada per diposits al-luvials torrencials, que es caracteritzen per materials de mida gran
que han estat transportats per l'aigua durant episodis torrencials i que provenen de l'erosié de les zones
emergides d'aiglies amunt (sobretot granitoides i pissarres de la Serralada Pirenaica). Aquest ambient
sedimentari es caracteritza per energies de sedimentacié molt elevades i per una distribucié granulométrica

decreixent a mesura que ens allunyem del cabal del riu.

La descripcié detallada de la geologia de la regi6 es presenta en l'estudi geoldgic adjuntat com a Annex a

aquest document.

Figura 43. Context geoldgic de la zona objecte d'estudi (figura de I'Institut Cartografic de Catalunya)
Font: Geopayma
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Figura 44. Llegenda litologica
Font Geopayma
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Annex 2.2: Geotécnia

A fi de determinar les caracteristiques geotecnies del terreny en el qué s'ubica I'aeroport de LESU, aixi com
establir els procediments de manipulacié del terreny en les futures etapes de desenvolupament de la
infraestructura, s’han realitzat dos estudis geotecnics, amb. Dins el primer estudi (Geopayma 2009), s’ha
elaborat I'aixecament d'informaci6 geotécnia de totes les parcel-les actualment ocupades per I'aeroport. En el
segon estudi (Geopayma 2012), s’ha elaborat un aixecament d'informacié del costat nord-est de I'area terminal,
unitat de sol on a llarg termini es contempla la ubicaci6 d'equipaments tals com la nova terminal de passatgers

0 la zona d'activitats d'aeroclub. Els estudis detallats s'adjunten a continuacio6 del present document.

Els estudis geotécnics realitzats permeten l'obtencié de la composicié i caracteristiques geotécniques del
subsol. Aquesta analisi permet determinar I'excavabilitat del terreny, I'estabilitat del talls existent a la zona
d'estudi, I'aprofitament dels materials excavats, la classificacio de I'esplanada i la fonamentacié de I'estructura,

aixi com altres possibles consideracions geotecniques que puguin afectar a 'obra.

S’ha planificat una campanya de camp pel reconeixement de les caracteristiques litologiques i geotécniques
del terreny. La campanya de reconeixement del terreny ha consistit en un total de vint-i-vuit cales mecaniques
distribuides al llarg de I'aerédrom i quaranta sondejos mecanics d’'un metre de fondaria, on s’han extret
testimonis de ferm, també distribuits al llarg de I'aerddrom. Per una altra part, s’han realitzat quatre assaigs de
penetracid dinamica tipus D.P.S.H i dues cales mecaniques a la zona dels magatzems i, finalment, s’han

realitzat cinc estacions geomecaniques al tals existent.

Figura 45. Esquema de prospeccions realitzades durant I'estudi geotecnic
Font: Geopayma
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Caracteritzacié geotécnica del terreny

De forma resumida, s’han distingit les segiients unitats geotécniques al sol de I'aeroport:

Unitat TV: Terra vegetal.
Unitat R: Reblerts antropics.
Unitat G: Sols Quaternaris.

Unitat P; Substrat Paleozoic.

A continuacio, es descriuen amb major detall cadascun dels nivells citats anteriorment segons s’han obtingut

en els assajos realitzat a I'aeroport.
Unitat TV: terreny vegetal

Aquesta unitat s'ha detectat a totes les cales realitzades i ocupa la part més superficial del terreny amb una
profunditat de 0,3 a 0,6 m. Litologicament, es descriu com una grava llimo-argilosa de pissarra de tonalitat
marrd clara. S’hi observen arrels i altres restes vegetals. Atenent al seu reduit gruix i a la seva naturalesa, no

s’ha considerat adequada la seva caracteritzacié geotécnica.
Unitat R: reblerts antropics

Aquesta unitat s’ha detectat a la part més superficial de tots els sondeigs i en moltes de les cales. En el cas
dels sondeigs realitzats sobre la pista, aquests reblerts estan constituits pel ferm bituminds i per la sub-base
d'aquest, formada per una grava angulosa amb una mica de sorra i fins de tonalitat gris clara. En el cas de les
cales, alineades a I'aerodrom pero fora de la pista, aquests reblerts estan constituits per una grava angulosa de
pissarra de tonalitat marré fosca amb indicis de llim i sorra. En algunes de les cales, aquests reblerts formen
part d'un pedraple ja existent, format per grava i codols de pissarra amb una matriu argilosa i sorrenca de

tonalitat marrd clara.
Unitat Q: sols quaternaris

Per sota de la unitat de reblert i de terra vegetal apareix el terreny natural. Aquests materials es corresponen a
una grava angulosa de pissarra amb una mica de sorra i llim argilés, de tonalitat marronosa fosca, que

pertanyen a materials col-luvials o dipdsits ‘Peudemont’, procedents de I'erosi6 del substrat Paleozoic.
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Unitat P: substrat paleozoic

Per sota de la unitat de terra vegetal, a les cales C-6, C-8, CM-1 i CM-2 apareix directament el substrat
Paleozoic caracteristic de la zona d'estudi, format per una pissarra grisosa que, en alguns trams, presenta una
mica de sorra i llim argil6s, considerant aquests com el perfil d’alteracio del substrat. A la cala C-12, també s’ha
detectat aquesta unitat, per sota de la unitat de graves (Unitat Q) i en quatre dels sondeigs, s’ha detectat entre

els 0,31 0,8 m de profunditat.

Consideracions relatives a la construccié dels nous equipaments

Segons la caracteritzacid geotecnica realitzada, i assumint que Unicament es realitzaran excavacions
associades a I'execucié de la fonamentacio, aquelles excavacions que afectin a les unitats TV, R i Q, es
consideraran com a ‘excavacions en terra’. Les excavacions que afectin a materials del substrat Paleozoic

(Unitat P), es podran definir com a ‘excavacio en terreny de transit'.

No es considera necessari realitzar excavacions en roca per als requeriments estructurals dels edificis en front

de la caracteritzaci6 geotécnica realitzada.
Métodes d’excavacio

Com es desprén de l'estudi d'excavabilitat dels materials distingits a la zona d'estudi, les excavacions que
afectin a les Unitats TV, R i Q podran realitzar-se mitjancant medis mecanics convencionals (retroexcavadora

mecanica).

Per a la realitzacié de les excavacions que afectin als materials de la Unitat P, sera necessari I'ls de martell

hidraulic o escarificadors pesats.
Solucions de fonamentacié

Els valors obtinguts als assaigs de resisténcia realitzats, aixi com I'escassa profunditat del seu sostre, fan que
sigui factible una fonamentacio directa sobra la Unitat P, mitjancant sabates aillades o corregudes, segons les

necessitats arquitectoniques de I'estructura.

Amb la finalitat de minimitzar el risc de que es produeixin assentaments diferencials importants entre

recolzaments proxims, s’hauran de tenir en compte els seglients aspectes:

e Tots els recolzaments de 'estructura hauran de descansar sobre la Unitat P corresponent al substrat

Paleozoic de la zona d’estudi format per pissarres.
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o El formigonat de les sabates s’haura de realitzar immediatament després de realitzar I'excavacio,
preparacio del fons i disposicié de les armadures, tractant d'evitar la meteoritzacié del fons de

I'excavacio.

Consideracions relatives a I'esplanada de I'aerodrom

Estudi de materials
Les diferents unitats detectades a la zona d’estudi es poden classificar en:

Terreny vegetal (Unitat TV): tot i que els materials d'aquesta unitat no han estat assajats (atés que donat el seu
reduit gruix no s’ha considerat necessaria la seva caracteritzacio), és previsible que aquests materials

continguin un elevat contingut en matéria organica que portaria a considerar-los “Inadequats” o0 “No aptes”.

Reblerts (Unitat R): de 15 mostres analitzades d'aquesta unitat, 6 han resultat séls adequats i 9 han resultat

sols tolerables, no podent classificar-se com a sols de la categoria superior pels segiients motius:

El contingut se sals solubles, inclos el guix, és superior al 0,2 %.
En el cas de la cala C-28, la quantitat que passa pel tamis 0,08 UNE és de 41,2 %, és a dir, superior
al limit del 35%.

Donat que més de la meitat de les mostres assajades ha resultat sols tolerables, els materials de la Unitat R es

classificarien, de forma conservadora com a sols ‘tolerables’.

Pel que fa a 'index CBR, de les 15 mostres analitzades d’aquesta unitat, el resultat minim obtingut pel 95 % de

I'energia de compactacid és de 4,5 i el maxim de 28,1, obtenint una mitjana de 19,5.

Sols Quaternaris (Unitat Q): del0 mostres assajades d'aquesta unitat, 3 han resultat sols adequats i 7 han
resultat sols tolerables, no podent classificar-se com a la categoria superior ja que totes aquestes mostres
presenten un contingut en sals solubles, inclos el guix, superior al 0,2 %. Aixi doncs, els materials de la Unitat

Q es classifiquen com a sols ‘tolerables’.

Pel que fa a I''ndex CBR, de les 10 mostres analitzades d’aquesta unitat, el resultat minim obtingut pel 95 % de

I'energia de compactacio és de 12,0 i el maxim de 40,7, obtenint una mitjana de 20,8.

Substrat Paleozoic (Unitat P): aquest nivell compleix les especificacions que permeten classificar aquests

materials com a sols ‘tolerables’. Pel que fa a Iindex CBR, de les 3 mostres analitzades d'aquesta unitat, el
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resultat minim obtingut pel 95 % de I'energia de compactacié és de 16,1 i el maxim de 34,0, obtenint una

mitjana de 24,0.

La classificacio global dels sols es valora com a ‘Tolerables'’.

Estabilitat del talds

Els materials que afloren al talis objecte d'estudi es descriuen com una pissarra 0 esquist de color marr6
grisés d'edat paleozoica. Per tal de determinar la seva estabilitat, 'estudi geotécnic ha avaluat el grau de

meteoritzacio, I'orientacio i caracteristiques de les juntes de discontinuitat i les condicions hidrogeologiques.

S'han realitzat dues analisis diferents: per una banda, s’ha estudiat I'estabilitat del massis rocés des d'un punt
de vista cinematic; i en segon lloc s’ha considerat I'estudi de I'estabilitat global en funci6 de la resisténcia al tall

del massis.

Figura 46. Croquis de la morfologia del talis existent a la zona d'estudi.
Font: Geopayma

Es determina que el talus existent és estable tant des del punt de vista cinematic com des del punt de vista de

I'estabilitat global.

Altres consideracions

Agressivitat al formigd

En base als resultats dels assaigs de laboratori realitzats, el contingut en les dues mostres assajades de la

Unitat P ha resultat inferior al valor minim necessari per a considerar-los agressius segons la normativa. Per
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tant, no es considera necessari prendre mesures especials en I'elaboracié dels formigons estructurals que

restaran en contacte amb aquesta unitat.
Accions sismiques

Segons la “Norma de Construccion Sismorresistente” el terme municipal de La Seu d’Urgell, tal i com es mostra
al mapa de perillositat exposat a continuacio, posseeix una acceleracié sismica basica de 0,06 g. Sota
aquestes condicions, seran d'aplicacio les previsions que proposa la citada Normativa per a unitats de terreny

de coeficient C.

Figura 47. Mapa de Perillositat Sismica d’Espanya segons la NCSE-02.
Font: Geopayma

Consideracions especifigues de la unitat de sol nord-est de 'area terminal (zona terraplenada)

Com a complement al primer estudi geotécnic realitzat, s’ha dut a terme un segon estudi complementari, de
caracter preliminar, sobre les condicions geotécniques de la unitat de sol nord-est de I'area terminal. Aquest

estudi es pot consultar com a document Annex al present.

L'objectiu d'aquest segon estudi és estimar la idoneitat de la unitat de sol per a la ubicacié de futurs

equipaments, com ara la terminal de passatgers.
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S’ha dut a terme una campanya de reconeixement consistent en dos sondatges a rotacié amb recuperacio de
testimoni continu, amb profunditats d'investigacié de 9,6 m i 16,0 m, respectivament. Durant la perforacio dels
mateixos, s’han seleccionat les mostres representatives dels diferents materials travessats sobre les que s’han

realitzat els assajos de laboratori.

A l'interior dels sondatges s'ha procedit a I'execucié d'assajos de penetracio estandard (SPT) i a I'extraccio de
mostres alterades (MA). El terreny extret en aquests assajos ha estat entregat al laboratori amb I'objectiu de

ser assajats i, en base als seus resultats, estimar en la mesura del possible el terreny involucrat.

Figura 48. Esquema de prospeccions realitzades en I'estudi geotécnic complementari.
S’han distingit les segiients unitats geotécniques, enumerades de menor a major profunditat de deteccid:

Unitat R: reblerts antropics, entre els 0 i els 12 metres
Unitat Q: sols naturals amb restes vegetals, entre els 12 i els 16 metres

La successio estratigrafica de materials, esta constituida, en general, per un depdsit de reblert antropic, sobre
un deposit de sols naturals amb restes vegetals. A continuacio, es descriuen les principals caracteristiques

geotécniques que defineixen els materials diferenciats al subsol investigat.
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Unitat R: Reblerts antropics:

Aquesta unitat constitueix el material d'aportacié que conforma la zona limitrofa a la pista d'aterratge i que
abasta fins al limit de I'aeroport. Litologicament esta composta per una sorra llimosa o llim sorrenc, amb grava

de color gris clar. Presenta un gruix de 8,7 m al sondeig S-1 i de 12,9 m al sondeig S-2.
Unitat Q: Sdls naturals amb restes vegetals

Aquesta unitat s'ha identificat per sota de la unitat R al sondeig S-1. Litoldgicament esta constituida per sorra
argilosa amb grava de color marr vermellés, seguit d'un llim argilés marré obscur amb sorra i grava de
pissarra, amb restes vegetals. S’ha detectat al sondeig S-1 amb un gruix de 0,3 m i al sondeig S-2, amb un

gruix de 3,1 m. A cap dels dos sondatges s'ha arribat a la seva base.

Els materials identificats corresponen al material sobrant d’'una obra executada a Andorra, és a dir, es tracta
d'un reblert antropic. Segons la campanya geotecnica englobada en aquest estudi, aquest reblert presenta un
gruix maxim d’'uns 13 m a la zona del sondeig S-2. En base a tota la informaci6 disponible, es poden extreure

les segiients conclusions:

e El terreny superficial, definit en aquest estudi com a unitat R, esta conformat per un material d’origen
antropic, per tant, és d'esperar que presenti unes caracteristiques geotécniques heterogénies.
¢ No s’ha detectat la preséncia d'aigua subterrania o freatica fins a la profunditat maxima d'investigacio,

és a dir, 16 m.

En una primera analisi i sense més informacio que la que es disposa actualment, no es considera recomanable
fonamentar directament sobre aquests materials d'origen antropic. No obstant, es proposen possibles

solucions:

e En primer lloc, es recomana la realitzacié d'un estudi geotecnic més especific, en fase de projecte
constructiu, realitzant prospeccions en els punts clau des del punt de vista estructural (com per
exemple, zones on el citat projecte constructiu prevegi la ubicacié dels punts de recolzaments o de les
fonamentacions). En base als resultats obtinguts, es podria emetre una conclusié més acurada, definint
quina tipologia de fonamentacid (superficial mitjancant sabates, o bé, semi-profunda mitjan¢ant pous)
és la més adequada. L'inconvenient d'aquests tipus de fonamentacié és que I'heterogeneitat dels
reblerts antropics pot donar lloc a assentaments diferencials no admissibles per a I'estructura prevista,
perd que podrien ser avaluats amb la citada ampliacié de campanya geotécnica.

e En cas que no es consideri factible I'anterior proposta, caldria optar per a I'execucio d’una millora del

terreny superficial (mitjancant una precarrega), prévia a la construccié de qualsevol estructura o
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edificacio i la posterior fonamentacié d’aquesta mitjangant llosa estructural. En concret, es recomana
aplicar una precarrega no inferior a una vegada i mitja (1,5) el valor de la tensié mitjana que es preveu
que l'estructura projectada transmeti al terreny durant un periode que pot oscil-lar.

o Com a tercera opcio, es pot plantejar la fonamentacié mitjancant pilots o micro-pilots, amb I'objectiu de
transmetre les carregues estructurals al substrat rocos caracteristic de la zona d'estudi (pissarres

d’edat paleozoica).

A partir de les conclusions extretes per I'estudi, I'edificacié d'aquesta parcel-la requerira la fonamentacio dels
edificis fins a trobar el terreny de fundacid, per sota de la capa de reblerts antropics (R) dipositats per les obres

precedents y per sota també de la capa de terreny vegetal detectada (Q).

Figura 49. Esquema de fonamentacié dels edificis construits sobre la unitat de sol terraplenada fins a arribar al terreny de fundacio.
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Annex 3: Hidrologia i drenatge

Aquest annex té per objectiu analitzar el sistema de drenatge de I'aerddrom. Inclos dins el projecte constructiu
per a la seva reobertura, el 2009 W Aeronautica va realitzar un estudi hidrologic de totes les zones de
I'aerodrom; i el 2011 INYPSA va descriure les instal-lacions de recollida d'aigties pluvials i residuals dels nous
hangars (que avui dia es troben en construccio) i la seva corresponent urbanitzacié. Per tant, aquest annex es

divideix en dues parts corresponents als dos estudis.

Sistema de drenatge de I'aerodrom

HIDROLOGIA

En aquest estudi de W Aeronautica es va analitzar el sistema de drenatge de I'aerdodrom, per avaluar si és
suficient per a evacuar les aiglies de precipitacid, o si contrariament, necessita alguna actuacio

complementaria.

Per a tal fi, es van calcular els cabals de disseny de les diferents conques existents a I'aerodrom. El sistema de

drenatge esta format pels segilents elements:

o Plataforma d’estacionament. Embornals puntuals de recollida d’aigua connectats a col-lector de 50
cm de diametre que travessa la plataforma i desaigua a la part nord i sud de la mateixa.

e Area de maniobres. El sistema esta format per obres sota carrers de rodada que permeten
I'evacuacio de I'aigua cap a fora del recinte aeroportuari. Els diametres dels col-lectors sén 50 cm i 70
cm.

o Edificacions. L'edifici terminal i la torre de control disposen d'un baixant de pluvials que posteriorment
canalitza I'aigua cap a I'exterior del recinte. Les aiglies aportades per les superficies de les altres

edificacions s'encaminen directament cap a la plataforma.

S'inclou a continuaci6 un croquis amb les conques de drenatge identificades. Les linies vermelles representen

la direccié de drenatge de les diferents zones de I'aerodrom.
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Figura 50. Planol de conques de drenatges
Font: W Aeronautica
Per tal de realitzar el calcul dels cabals de disseny de les diferents conques es fa una primera aproximacio al
problema definint les conques que es representen en el planol esquematic. Per a la resta d'arees que reben
precipitacions es suposara que, a causa de I'orografia del terreny, l'aigua és desallotjada per gravetat cap a

I'exterior del recinte aeroportuari.

Pel calcul del cabal de referencia “Q”, associat a periodes de retorn, s'aplica un métode hidrometeorologic,
basat en I'aplicacié d'una intensitat mitjana de precipitacio a la superficie de la conca a través d’una estimacio
de la seva escorrentia. En aeroports, com és el cas objecte del present projecte, per I'extensio de les conques,

s'utilitza aquest anomenat “métode racional”.

El cabal de referéncia “Q”, en el punt on desaigua una conca o superficie, 0 en una seccié de pas de la

mateixa, s'obté mitjancant la formula:
Q=CI-A/ 300
on,

e (Q=Cabal, enmd/s

e C = Coeficient mitja d'escorrentia de la conca o superficie drenada, adimensional.

e A=Areadelaconcao superficie drenada, en hectarees.

e | =Intensitat mitjana de precipitacié corresponent al periode de retorn considerat i a un interval igual al

temps de concentracio, en mm/h.
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El valor de | s'obté de I'expressio:

Nota: instruccid 5.2-IC “Drenatge superficial”.
On,

e |1 és la intensitat horaria de precipitaci6 corresponent al periode de retorn considerat i l4 la intensitat
mitjana diaria de precipitacio. El valor de l1/l; s'obté a partir del planol d'isolinies per a la zona d'estudi i
que en el nostre cas té un valor de 11,3.

e g ésigual a Py/24, on Py és la maxima precipitacid diaria previsible. Per a I'obtencié d’aquesta ultima
s’ha recorregut a la publicaci6 “Maximas lluvias diarias en la Espafia Peninsular” de la Direccion
General de Carreteras. Entrant les dades del punt de referéncia de I'aerodrom en coordenades UTM
s'obté un valor de Pq igual a 65 mm/dia, per la qual cosa Id = 2,71 mm/h.

o Per a la determinacid del temps de concentracid Tc, i d'acord a l'apartat 2.4 de la instruccié

anteriorment indicada, es considerara un temps de concentracié de 30 min.

Amb aquests valors s'obté una intensitat mitjana de precipitacid pel temps de concentracié estimat igual a
46,17 mm/h. Per a la determinacio dels cabals en cadascuna de les conques €s necessari coneixer els
coeficients d'escorrentia de cadascuna d'elles. Per a simplificar el calcul s'estimara un coeficient de 0,95 per a

superficies pavimentades i de 0,5 per al terreny natural.
Zonal

e Area pavimentada: 55.780 m?
e Areaterreny natural: 12.758 m2
e Q=46,17x(0,95x5,58+0,5x1,28)/300 = 0,91 m3/s

Zona 2

e Area pavimentada: 10.636 m?
e Areaterreny natural: 14.102 m?
o Q=46,17x(0,95x1,06+0,5x1,41)/300 = 0,26 m3/s
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Zona 3

e Area pavimentada: 6.330 m?
e Areaterreny natural: 43.797 m2
o (Q=46,17x(0,95x0,63+0,5x4,38)/300 = 0,43 m3/s

Zona 4

e Area pavimentada: 4.882 m?2
e Areaterreny natural: 3.710 m2
o (Q=46,17x(0,95x0,49+0,5x0,37)/300 = 0,10 m3/s

DRENATGE

Una vegada coneguts els cabals de cadascuna de les conques pel periode de retorn considerat, es procedeix a

avaluar la capacitat de la infraestructura actual per a evacuar aquests cabals.

Per a estimar les capacitats de desaigua dels diferents elements, aquest estudi es centrara en el
dimensionament dels col-lectors. Es recorre a la formula de Manning d'acord a I'apartat 4.2.1 de la instruccié

5.2-IC “Drenatge superficial”.

Segons s'indica en aquesta instruccio: “... per a estimar la capacitat de desaigua en elements on la pérdua
d’energia sigui causada pel fregament amb lleres o conductes de parets rugoses en regim turbulent s'utilitzara

la formula de Manning”, que ve determinada per la segiient expressio:
Q=A(R¥.8%2/n)

on,

Q: cabal (m3/s)
A: secci6 transversal (m?)

R: radi hidraulic (m)

S: pendent. S'agafa el geométric existent en l'actualitat, i que s'estima en un 1,5%

n: coeficient de Manning (1/n= 60-75, per al cas de tubs de formigd), s'agafara 1/n = 75

Per a simplificar el problema es suposara el col-lector treballant amb secci6é completa, per la qual cosa R=D/4,

amb D el diametre del mateix.
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Taula 8. Cabals i capacitats de desaigua per arees
Font: W Aeronautica

(*) A la zona 1 s'hi localitzen dos desaigiies: un al costat sud, que és un col-lector de 50 cm de diametre; i un altre al costat nord, que és
un col-lector de 70 cm de diametre.

La Conca 3 no té cap infraestructura de drenatge, per la qual cosa és possible que shi produeixin zones
d'acumulacié d'aigiiles que no es puguin evacuar. Es resoldra executant un sistema de drenatge del tipus
cuneta revestida de 1,50 m d'amplada i 0,24 m de fondaria, amb un revestiment minim de 15 cm de formigd de

15 N/mm2 de resisténcia caracteristica a compressid.

A llarg termini, 'ampliacié de I'area terminal amb una nova plataforma dedicada a I'aviacié general requerira la
instal-lacié d’un nou sistema de drenatges associat. Concretament, es proposa I'extensio de la canalitzacié de
drenatge que actualment discorre per sota del carrer de sortida rapida per recollir les aigiies pluvials de la nova
plataforma. Tanmateix, la construccié d’un nou carrer de rodada paral-lel a la pista obligara a habilitar un nou

canal de drenatges tal i com il-lustra la seguent figura.

Figura 51. Ampliacio del sistema de drenatge de camp de vol a llarg termini

Pag 105




PLA DIRECTOR URBANISTIC AEROPORTUARI DE L'AERODROM LA SEU D'URGELL - ANDORRA

Pag. 106

La instal-lacié del nou sistema de drenatge de plataforma anira acompanyada de la construccid de sistemes de

recollida i separacié d’hidrocarburs i de tractament d'aigiies contaminades amb productes de desgel.

Addicionalment, el drenatge cap al sud de la Zona 2 planteja problemes d'evacuacid. S’ha detectat que
I'aportacid d'aigua a la unitat de sol situada entre la capcalera 03 i el carrer de rodada paral-lela rep una
descarrega d'aiglies pluvials superior a la que pot absorbir. Les aiglies aportades es filtren per sota la pista i
son evacuades per la vessant sud de I'aeroport, causant problemes a la carretera d'accés a I'aeroport i a les

zones agricoles situades al peu del single.

Sistema de drenatge de la unitat de subsistema dels nous hangars

En aquest apartat es descriuen les instal-lacions de recollida d'aiglies pluvials i aigiies residuals dels nous

hangars i la seva corresponent urbanitzacio.

També es descriu la implantacio d'un separador d’hidrocarburs que tractara les aiguies pluvials procedents de
la nova urbanitzaci6 i de les aigiies procedents de la plataforma de I'aeroport, mitjangant la intercepcid del

col-lector existent DN40O.
AIGUES PLUVIALS

La xarxa de clavegueram abans de la construccié dels hangars es reduia a un tub de diametre 400 mm, que hi

ha al fons de la zona d'estacionament de les aeronaus, amb una filera d’'embornals, a la mateixa linia.

Com no hi havia vial d'accés, no hi havia xarxa de drenatge, i l'aigua de la pluja es filtrava pel terreny natural o

bé per escorrentia marxava cap a la carretera perimetral d'accés a I'aeroport.
CALCUL HIDROLOGIC | HIDRAULIC

La soluci6 plantejada per INYPSA per a la instal-lacié dels drenatges de la nova zona d’hangars tenint en

compte el nou vial d'accés es descriu a continuacio:

Es disposen pous de registre a distancies inferiors a 50 m i en totes les connexions, tombs i punts singulars.
Els embornals es connectaran a la xarxa mitjancant canonades de 400 mm de diametre. S’ha considerat que
cada embornal té capacitat per recollir una area segons el quadre adjunt. Per dltim, les connexions entre els

embornals, es faran mitjangant canonades de 300 mm.

S'estableix una limitacié superior i inferior a les velocitats de circulacié de les aigiies per les clavegueres a fi

d'aconseguir un millor funcionament del sistema i procurar allargar la seva vida util. La limitacié de velocitat
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maxima de circulacio de l'aigua ve determinada per I'erosié que puguin causar les sorres o altres solids que
transporti. La limitacio de velocitat minima ve determinada per la necessitat d’evitar la sedimentacio dels solids
que transporten les aigiies pluvials. Les aiglies pluvials no han de fluir a través dels conductes de 400 i 300
mm a velocitats superiors a 3 m/seg i 6 m/seg a secci6 plena, respectivament, ni a velocitats inferiors a 0,6

m/seg i 0,9 m/seg, respectivament.

El pendent de les clavegueres ha de ser tal que les velocitats maximes i minimes es mantinguin dins dels

marges esmentats. En aquest cas, no es superara |'1% de pendent a cada tram de col-lector.
El dimensionat dels conductes s'ha efectuat mitjancant la férmula de Manning:
Q=A(R¥.8%2/n)

on:

e Q:cabal

o A:secci6 d'aigua

e R:radihidraulic; R = AIP, P: perimetre mullat
e S:pendent

o n: coeficient de rugositat: pel PVC, n=0,009

Els calculs inclouen la comprovaci6 de la limitaci6 de velocitat d'una algada determinada Vimax < 6 m/seg. El

diametre del col-lector és de 600 mm. Les clavegueres son autoportants, amb juntes d’unio elastica.

La precipitacio diaria a la zona de projecte s’ha obtingut de la publicacio del Ministerio de Fomento “Mé&ximas

lluvias diarias en la Espafia Peninsular”. La regié geografica en aguest cas és la 0907.
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Figura 52. Regions geografiques espanyoles
Font: W Aeronautica

Figura 53. Isolinies de la part centre i nord de Catalunya
Font: W Aeronautica
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D'aquest planol d'isolinies es treu que:

e 1. el coeficient de variacié Cy és de 0,38.

o 2. el valor mig de la maxima precipitacié diaria és de 60 mm/dia.

Amb aquestes dues dades, i tenint en compte un periode de retorn de 10 anys, el factor d'amplificacio Kt és de
1,469, de manera que la precipitacié diaria maxima és de 60x1,469 = 88,14 mm/dia. La intensitat de

precipitacio I, (mm/h) s'obté mitjangant la formula anteriorment mostrada:

on:

e Py =Pluja maxima en un dia (mm/dia)

o |g=Pgy/24 és la intensitat mitjana diaria

¢ |1 = Intensitat maxima en una hora, corresponent al periode de retorn considerat (mm/h)
e ;= Intensitat mitjana maxima de la pluja durant t hores (mm/h)

e t=Temps de concentracié
El valor de 14/l s’ha obtingut a partir del mapa d'isolinies tenint un valor igual a 11.

El temps de concentraci6 es calcula com la suma del temps que triga I'aigua a entrar a la xarxa de sanejament

(te) més el temps de recorregut (t).
El temps d’escorrentia (te) en aquest cas el podem considerar: te = 10 minuts.

El temps de recorregut s’ha considerat nul a causa que les longituds de les canonades son curtes i aquest

temps és menyspreable vers el d’escorrentia.

Les recomanacions per a la redaccié de projectes de sanejament apunten que xafecs de durada iguals o major
que el temps de concentracié donen lloc a cabals constants en el punt de calcul, per tant, es dimensiona la

conduccid pel cabal produit per un xafec de durada igual al temps de concentracid (tc).
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Per tant, tenim:

tc=te +t =10 + 0 = 10 minuts

Aplicant aquesta formula la intensitat de pluja resulta de:

Iy =107,22 mm/h

per tant, tenim:

107,22 mm/h x 1 h/3.600 s x 1I/m2/Imm x 10.000 m#/1 ha = 297,86 I/s x ha
I, T =297,86 I/s x ha

Per al seu calcul del cabal de projecte, s'utilitza el “Métode Racional”, que transforma la pluja en escorrentia

mitjancant la formula:
Q=Cn*it, T*A
essent:

Cn Coeficient d’escorrentia mitja que correspon a la relacié entre la quantitat de pluja i la quantitat d'aigua

d’escorrentia a I'area (A) durant el temps de concentracio.

A Superficie de la conca vessant al punt on es desitja conéixer el cabal i;, T Intensitat de pluja mesurada en
litres per segon i per hectarea (I/s. Ha) que correspon al maxim xafec per un periode de retorn donat (T) i per

una durada corresponent al temps de concentracio (tc)
te=te +t; 0N

o to: temps d'escorrentia
et temps de recorregut

e Qp: Cabal d'aigles pluvials
Pels coeficients d'escorrentia en diferents superficies es prenen els seglients valors:

¢ = 0,9 per als vials i habitatges
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En el quadre que s'adjunta a continuacio es calculen els coeficients d’escorrentia mitjans (Cr), corresponents a
cadascuna de les conques vessants. El coeficient d'escorrentia mitja es determina com la suma de productes

de les diferents superficies pel seu coeficient, dividida per la superficie total de la conca.

Al mateix quadre es determinen els cabals punta d'aigiies pluvials totals per a cadascuna de les conques.

CABAL PLUVIALS AEROPORT
CALCUL It
It (mm/h) 107,22
It{l's/ha)= It (mmih)
10.36
It{lfs/ha) 297 86

CABAL RECOLLIDA A LA CONCA

Qp=Cm x It (Vsiha) x

A (ha)
It {I¥s/ha) 297 .86
m2 Cm Qp (Iis)
Superficie Vials 55153 0,90 1.479,00
55153 1.479,00

CABAL A SECCIO PLENA (tub circular)

Diametre {mm) 600,00
i 0,01 321,00
n {0.010 PVC/PE 0,01 0,01
0.015 H)
0,01
Q 256 mis 2560, Ifs
Q=0"{B13)x i*0,5 7 0,20
321/n
PROPOSTA D’ACTUACIO

Drenatge Convencional

El drenatge convencional es composa d'un col-lector principal de sanejament autoportant de diametre 600 mm

que discorre per I'eix del carrer. Aquest tub esta dimensionat per a evacuar l'aigua de la pluja del nou vial, aixi
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com el de les cobertes dels futurs hangars que es construiran, a banda d'absorbir el drenatge de I'aigua pluvial
de la plataforma d'estacionament de les aeronaus, el qual desaigua amb un tub de 40 mm i que es connecta al

projectat de 600 mm a I'encontre del tub existent de 40 mm amb el nou vial projectat.

L'aigua es recull mitiangant embornals que s’han distribuit cada 50-100 m, connectats de vegades en grups de
2 0 3 unitats entre si, amb tub de sanejament autoportant de 300 mm i des de I'Gltim embornal de cada grup, la
connexid als pous de registre (ubicats cada 50 m aprox.), es fara amb tub de sanejament autoportant de 40

mm.

El col-lector té un pendent mig del 1,0% i una longitud aproximada de 462 m. La seva profunditat mitja és de 2

metres.
Recollida d’hidrocarburs

Tota la xarxa de drenatge que es projecta per la recollida d'aiglies pluvials, arriba a un diposit que s'instal-la
fora de I'ambit de I'aeroport tancat, a una esplanada, on es fara la separacio i recollida dels hidrocarburs que es
barregin provinents dels diposits de les aeronaus i els vehicles amb I'aigua de la pluja, tant al nou vial que es
projecta, com a la plataforma actual d’estacionament de les aeronaus. A 'annex s’adjunta les especificacions i

caracteristiques técniques del diposit, aixi com de la instal-lacid.

No es faran connexions directes en vertical sobre la volta del col-lector ni tampoc girs en planta. Els pous de
registre es faran cada 50 m aproximadament. Els pous de registre seran de diametre 1,2 m, amb pas lliure de
70 cm i pates cada 25 cm, per ser clavegueres no visitables, amb I'objectiu de que una persona pugui accedir a

l'interior del pou per efectuar els treballs d'inspeccio i neteja.

El criteri de distribucié d’embornals en tots els carrer a urbanitzar esta realitzat segons el segiient quadre:

Area tributaria per embornal (m2)
Pendent (%) Reixa de barres Reixa Interceptora
longitud del carrer diagonals de 70 cm x 30 cm Reixa de 70 cm x 30 cm 100 cm x 50 cm
0,50 180 170 275
1,00 190 180 300
2,00 200 190 325
3,00 205 195 340
4,00 205 200 350
5,00 185 175 310
6,00 160 150 265
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Area tributaria per embornal (m?2)
Pendent (%) Reixa de barres Reixa Interceptora
longitud del carrer diagonals de 70 cm x 30 cm Reixa de 70 cm x 30 cm 100 cm x 50 cm
7,00 140 130 225
8,00 125 120 200
9,00 110 105 180
10,00 100 95 160
15,00 70 70 110

Taula 8: Distribucié d’embornals
Font: W Aeronautica

La densitat d'embornals a col-locar a les zones urbanes s'expressa en termes de l'area (en m?) tributaria per

cada unitat d'embornal, i es determina en funcio del pendent longitudinal del tipus de reixa.

No hi ha embornals que seliminin. Tant els embornals com el col-lector existent de la plataforma

d'estacionament per les aeronaus es mantenen i es connectaran a la nova xarxa projectada.

SECCIO TIPUS

AIGUES RESIDUALS
(Nota: Aquest apartat només fa referencia a la nova unitat de subsistema d’hangars)
CALCUL DE LA INSTAL-LACIO D’EVACUACIO D'AIGUES RESIDUALS

Per al calcul de la instal-lacié s’han tingut en compte les especificacions de les normes existents per xarxes

d’evacuacio. Aixi mateix, pel dimensionat dels diversos elements de la xarxa s’han seguit les prescripcions
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marcades pel Document Basic referent a Salubritat HS5 “Evacuacié d'aiglies”, utilitzant el métode basat en les

“unitats de desaigua (UD)".

El métode de les unitats de desaigua assigna a cada tipus d'aparell, equipat amb desaigua, un nombre

determinat d'unitats de desaigua en funcié de la seva tipologia.

En funci6 del nombre d'unitats de desaigua que haura de suportar cada tram i en funcié del pendent de cada

tram, es determinara el diametre que haura de tenir cadascun dels elements de la instal-laci6.
APARELLS INDIVIDUALS

Per a dimensionar la instal-lacié s'ha considerat que cada hangar disposara de dues cambres higiéniques
completes i un local de neteja amb abocador. Cada cambra higienica disposara d'un inodor, una lavabo i una

dutxa.

En la segient taula s'indica el nombre d'unitats de descarrega (UD) assighada a cada element de la instal-lacié

i el calcul de les unitats de descarrega totals previstes en la instal-lacio.

Tipus d'aparell UD (Us public) N° Aparells UD Total
Lavabo 2 28 56
Inodor amb cisterna 5 28 140
Dutxa 3 28 84
Bunera sifonica 3 28 84
Abocador 8 14 112
TOTAL - - 476

Taula 9: Nombre d'unitats de descarrega per element
Font: W Aeronautica

COL-LECTORS

En funcié del nombre d'unitats de descarrega i del pendent del col-lector, el diametre minim dels col-lectors

s’han dimensionat segons la taula 4.5 del DB-HS5 del CTE.

Maxim nombre d'unitats de descarrega suportades pel col-lector
Diametre nominal (mm) Pendent 1 % Pendent 2 % Pendent 4 %
50 - 20 25
63 - 24 29
75 - 38 57
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Maxim nombre d'unitats de descarrega suportades pel col-lector
Diametre nominal (mm) Pendent 1 % Pendent 2 % Pendent 4 %
90 96 130 160
110 264 321 382
125 390 480 580
160 880 1.056 1.300
200 1.600 1.920 2.300
250 2.900 3.500 4.200
315 5.710 6.920 8.290
350 8.300 10.000 12.000

1. Memdria

Taula 10: Nombre d'unitats de descarrega suportades pel col-lector
Font: W Aeronautica

En el nostre cas i tenint en compte que tenim 476 UD i la xarxa s’ha dissenyat amb un pendent d'un 1%,

podriem concloure que el diametre minim necessari en la ultima derivacié hauria de ser de 160 mm.
Tot i aixo, per facilitar el manteniment de la xarxa s’ha projectat la xarxa amb col-lectors DN300.

Les connexions de cada hangar amb la xarxa general es realitzara mitjangant una un col-lector DN160 amb un

pendent minim del 2%.
SISTEMA DE TRACTAMENT DE LES AIGUES
CRITERIS DE SELECCIO

En la unitat de subsistema on s'emplagaran els nous hangars en I'actualitat no es disposa de xarxa publica de
residuals. Per aquest motiu s'ha projectat la instal-laci6 d’un decantador digestor amb filtre biologic, que permet

I'evacuacio de les aiglies resultants al terreny segons RD 606/2003.

Per dimensionat el sistema de depuracié s’ha assimilat I'lis dels hangars a un s d'oficines, amb els segiients

parametres de calcul:

e Consum: 50 litres / persona i dia

e Persones: 5 persones / hangar

o Total persones: 14 hangars * 5 (persones/hangar) = 70 persones

e Consum: 70 p x 50 litres / (p x dia) = 3.500 litres / dia

e Persones equivalents = 3.500 (litres/dia) / 200 (litres/ p.eq x dia) = 17,5 persones
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ELECCIO EQUIP | DESCRIPCIO
A continuacio s'indiquen les caracteristiques de I'equip de depuracio escollit:

e Equip: Model FBIO20 de Solumed o equivalent
e Habitants equiv: 20 hab. equiv.

e Volum: 6.000 litres

e Diametre 1.725mm

¢ Longitud: 3.000mm
Aquests equips compleixen la normativa vigent, Real Decret 606/2003.

Les aigiies residuals entren en un primer compartiment on les materies més pesades es situen pel seu pes en
la part inferior del diposit i les més lleugeres floten per sobre del nivell d'aigua. L'aigua passa cap a un segon
compartiment mitjancant uns orificis en la part central de I'enva que separa els dos compartiments, garantint
que les matéries decantades en el primer compartiment no puguin passar al seglient. En aquests dos
compartiments s'efectuara una degradacié anaerobica de la matéria organica. Finalment les aiglies entren
lliures de solids al tercer compartiment on es realitzara la digestio aerdbica mitjancant el filtre biologic i I'entrada

d’'oxigen mitjancant tir natural.

A continuaci6 s'adjunta esquema tipus de la instal-lacié:

Figura 54. Esquema de la instal-laci de 'equip de depuracio
Font: W Aeronautica
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INSTAL-LACIO DE CANONADES

Per a la instal-lacié de canonades en rasa, sigui quina sigui la classe de canonada a instal-lar, shan de seguir
normes i codis de bona practica que existeixen en l'actualitat, amb caracter general per a qualsevol classe de
canonada, o en particular per a cada tipus de canonada. Entre les normes o codis de bona practica per a la
instal-lacié de canonades, podem citar els segilents: Plec de canonades per a sanejament de Poblacions del
MOPU(1986); normes UNE EN 1610 (1997) UNE EN 805 (2000), UNE EN 1452-6 (2002), UNE ENV 1046
(2002), i "Guia Tecnica sobre Canonades per al Transport d'Aigua” de CEDEX (2003).

Problematica actual

Actualment, al recinte de I'aerodrom de La Seu d'Urgell, hi ha 3 biotrituradores instal-lades i en funcionament.
Aquests equips depuren les aigles residuals producte de I'activitat aeroportuaria i tots 3 drenen en la direccié
natural de descens del turg on esta construit I'aerodrom, pel pendent més proper. La seglient figura mostra la

localitzacio de les depuradores i els sentits de drenatge.

Figura 55. Localitzacié de les biotrituradores i direccié de drenatge
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La problematica a resoldre esta relacionada amb el drenatge del biotrit 1 de la figura anterior. En aquesta figura
es mostren mitjancant linies verdes les direccions de drenatge natural de les tres depuradores. En quant a la
depuradora 1, a causa del nou terraple construit darrera la terminal, enlloc de fluir en la direccié esmentada les
aiglies procedents de la depuradora flueixen lliurement en la direccié perpendicular a la pista (linia taronja
discontinua). Aquesta situacié no és la desitjada, per tant, amb les noves obres a realitzar a 'aeroport s'ha de

recuperar la direccié inicial de drenatge.
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Annex 4: Moviment de terres. Estructures de terraplenat i desmunts

El present annex inclou la descripcid dels moviments de terres necessaris per a permetre les operacions
instrumentals a I'Aeroport de La Seu d'Urgell. L'objectiu és la descripcié dels desmunts i terraplenats que es

podrien dur a terme, i el calcul aproximat del volum de terres a moure.

Al llarg dels dltims anys s’han realitzat diferents estudis de moviments de terres per a les diferents alternatives
de desenvolupament de I'aeroport. Per aquest motiu, la primera part d'aquest annex consisteix en un recull
d'aquests estudis i en una analisi dels seus resultats. La segona part consisteix en la descripcié dels

moviments de terres necessaris en la proposta de desenvolupament objecte d'aquest PDUA.
Estudis anteriors

Estudi previ al Pla Especial (INYPSA 2006)

Aquest estudi va considerar dues alternatives de desenvolupament:

o Alternativa Al: allargament de la pista fins els 1.500 m i reorientacié formant aproximadament 45° amb
el nord geografic, amb la pista ubicada des de la capgalera 21 actual fins a I'extrem sud-oest de la

plataforma d'estacionament d'aeronaus.

e Alternativa A2: allargament de la pista fins els 1.500 m i orientacié actual 03/21.
Per a I'execucio de I'alternativa Al es van considerar necessaries les segilents actuacions:

¢ Anivellament de franja de pista
e Inclusié de la RESA com a part anivellada

e Eliminacié d'obstacles per sobre de la superficie de transicié

Aguest Ultim punt resulta de la necessitat de lliurar d'obstacles la zona més propera a la pista de vols de
I'aerddrom, en concret les terres situades al nord-oest de I'altipla, que suposen un perill tan per les possibles

aproximacions instrumentals com pels circuits aeris de reconeixement per les aproximacions visuals.

A continuaci6 es mostra el moviment de terres necessari i la representacio visual del seu abast:
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Alternativa Al Volum (m3)
Desmunt (pendent del 5%) 5.649.135
Terraplé 6.214.605

Balang - 565.470

Taula 11: Moviment de terres necessari per a I'alternativa A1
Font: INYPSA

Figura 56. Encaix de l'alternativa A1 (terraplenat en vermell i desmunt en verd)
Font: INYPSA

Daltra banda, l'alternativa A2 també comporta una longitud de pista de vols fins als 1.500 m perd es manté
l'orientacio actual (03/21). Concretament I'encaix de l'alternativa es realitza de tal forma que s’amplia la pista

pel sud, evitant aixi afectar a les vies, indUstries i zones edificades molt properes a la capgalera nord.

A diferéncia de l'alternativa Al, en aquest cas el desmunt es realitza amb un pendent horitzontal, permetent
aixi que la plataforma d'estacionament existent i la superficie desmuntada al nord siguin aptes per I'edificacié
d'elements aeroportuaris. A més, aquesta segona alternativa pretenia intentar obtenir un balang compensat de
moviment de terres, ja que l'alternativa Al patia un déficit molt important degut al terraplé a realitzar al sud

(vegeu taula anterior). Per aquest motiu I'estudi va proposar rebaixar la cota de I'aerodrom 5 metres, fins a 795

m (MSL).
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Aixi doncs, el moviment de terres necessari per I'alternativa A2 es resumeix a continuacio:

1. Memdria

Alternativa A2 Volum (m3)
Desmunt (pendent del 0%) 9.563.437
Terraplé 10.096.938

Balang - 533.501

Taula 12: Moviment de terres necessari per a l'alternativa A2
Font: INYPSA

Figura 57. Encaix de l'alternativa A2 (terraplenat en vermell i desmunt en verd)
Font: INYPSA

CONCLUSIONS DE L'ESTUDI D'INYPSA

o Lalongitud de I'altipla actual esta aprofitada al maxim per a acollir la pista. Per aquest motiu, qualsevol
allargament de la mateixa implica grans volums de terraplenat. Totes dues opcions, que S'estenen cap
al sud més enlla del limit de I'altipla, requereixen més de 5 milions de mé de terres, pero és l'alternativa

Al la que aprofita millor I'orografia de la zona i per tant la que requereix menys terraplenat.

Pag 121




PLA DIRECTOR URBANISTIC AEROPORTUARI DE L'AERODROM LA SEU D'URGELL - ANDORRA

Pag. 122

e Tot i que l'alternativa Al implica menys quantitat de terraplenat, dbviament comporta més obres de
demolicions, reconstruccions, pavimentats, etc.

o El fet de rebaixar 5 metres I'elevacié de I'aerodrom i establir un pendent de desmunt del 0% provoca
que la quantitat de terres de desmunt a I'alternativa A2 sigui bastant important.

e Precisament, pel fet de voler compensar el balang del moviment de terres la quantitat de desmunt és
molt elevada. S’hauria d’avaluar el compromis entre compensar el moviment de terres global, amb

reduccio al maxim del volum a desmuntar.
Estudi de viabilitat dels procediments instrumentals (ISDEFE 2007)

L'estudi realitzat per ISDEFE va plantejar 4 alternatives de desenvolupament de I'aeroport de La Seu, que es

detallen a I'’Annex 1 del present PDUA i que es resumeixen a la segiient imatge:

Figura 58. Alternatives proposades
Font: ISDEFE

Cadascuna d'aquestes alternatives porta uns moviments de terra associats per a ser dutes a terme. Cal valorar
els desmunts i terraplenats necessaris ja que tindran gran impacte en el cost de I'alternativa, tant economic

com paisatgistic i ambiental.

L'objectiu, per tant, és I'estimacié dels m® de terra que seria necessari desmuntar i terraplenar per a cada
alternativa. En general, és necessari: el desmunt del tur6 adjacent a la pista actual per complir amb les altures
maximes definides per les Superficies Limitadores d'Obstacles; i el terraplé per al perllongament de la pista i

I'ampliacio de les franges.
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El resultat es mostra en la taula i figures segients.

Desmunt

Terraplenat

Balang (*)

ALT A
03/21

ALT B
02/20

ALTC
05/23

ALT D
09/27

5,2 milions de m3

resultants del desmunt 13,9 Milions de m?
dels turons de 867 m i
814 m adjacents a la pista
actual i a la plataforma, 10 Milions de m3

respectivament

7,9 Milions de m3

- 2,7 Milions de m3

- 8,7 Milions de m3

- 4,8 Milions de m3

53,8 Milions de m3

- 48,6 Milions de m3

(*) Hipotesi: aprofitament del 100% de les terres procedents del desmunt

Taula 13: Moviment de terres necessari estimat
Font: ISDEFE

Figura 59. Terraplé necessari per a I'alternativa A
Font: ISDEFE
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Figura 60. Terraplé necessari per a l'alternativa B
Font: ISDEFE

Figura 61. Terraplé necessari per a l'alternativa C
Font: ISDEFE
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Figura 62. Terraplé necessari per a l'alternativa D
Font: ISDEFE

CONCLUSIONS DE L'ESTUDI D'ISDEFE

Es evident que lalternativa D és la que requereix els moviments de terres més importants. En canvi,

I'alternativa A és la que generaria un moviment de terres menor.

Finalment l'alternativa A, corresponent a la pista amb l'orientacié actual, va ser identificada com la més
favorable entre les 4 estudiades, segons diversos criteris afegits als requeriments dels moviments de terra. Per
aixo, el 2008, Zabir va descriure en detall les inversions necessaries per a la construccié d'aquesta alternativa.

En quant als moviments de terres aquestes sén les actuacions indicades:

o Modificacions a la pista: les diferents actuacions a realitzar al camp de vols estan interrelacionades.
Les terres retirades en uns casos serveixen per a realitzar les aportacions a la resta. Igualment
I'alteracio de la geometria del camp de vols ocasiona una alteracio de I'abalisament.

e Moviment de terres ampliaci6 de pista: es contempla el desmunt de les zones necessaries, terraplenat i
reforestacio de les zones tractades amb especies autoctones.

o Elements estructurals del talis: degut a que es tracta d’un terraple de grans dimensions i que per

motius mediambientals per a reduir el seu impacte, s'ha dissenyat seguint la forma natural de la
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muntanya, és precis afegir diversos elements estructurals tals com murs de contencid, zones

resistents, geotéxtils per a assegurar 'estabilitat del mateix.

TERRENO NATURAL

TALUD EMPRADIZADO

ZANJA COLECTORA
REVESTIDA

RELLENO EN MATERIAL
~ SELECCIONADO

MURO DE CONTENCIONE

N CONCRETO !
/_E UNETA BERMA!
Al

|
i

Figura 63. Possible solucio de talis
Font: Zabir

FILTRANTE

-~

ORDEN HORIZONTAL=

Projecte constructiu de reobertura (W Aeronautica 2010)

El 2010 es va redactar el projecte constructiu per a la reobertura de 'aeroport. Els moviments de terres,
descrits a continuacié per W Aeronautica, corresponen als executats per a anivellar les franges de la pista i els

carrers de rodada, per aixi aconseguir un aeroport apte per a recuperar I'activitat aéria.

e S’ha calculat el volum de terres per a I'anivellament de la franja de pista, que és la que major volum
d'aquestes representa i, posteriorment, es calcula I'anivellament de les franges de carrers de rodada.

e En l'anivellament de franja de pista s’ha considerat un pendent transversal d’'un 3% com a maxim,
havent-hi zones on s’ha adoptat un 1% com a minim a causa de I'orografia del terreny i per a permetre
un drenatge adequat de les aigues.

e Enlanivellament de franges de carrers de rodada s’ha considerat un pendent transversal del 2,5% a la
part anivellada i a la part de la franja més enlla de la part anivellada s’ha considerat un pendent del 5%.

o La franja de pista ocupa una extensié de terreny que en algunes zones coincideix amb illetes entre
pista i carrers de rodada. En aquestes illetes existeixen punts baixos d'evacuacié d'aigiies. Per a no
modificar sensiblement el sistema de drenatge actual s'ha decidit anivellar les franges fins aquests

punts baixos.
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o  Existeixen zones on el desnivell de terres entre I'anivellacid final de franja i el terreny actual és tan gran

que es fa necessaria I'execucio de talussos. S’han adoptat talussos 2:3i 1:1.

Figura 64. Detall obres d'anivellacié de la franja de W Aeronautica 2009-2010
Font: Aeroports de Catalunya

Analisi alternatives (Transfer/Typsa 2011)

El 2011 Transfer/Typsa va elaborar un estudi detallat de la incidéncia de I'aeroport i les infraestructures a
I'ambit territorial circumdant, incloent el moviment de terres necessari per a cadascuna de les fases de
desenvolupament (1, 2 i 3). La configuracié de I'aeroport analitzat correspon a l'alternativa A de l'estudi
d'ISDEFE, és a dir, amb la pista de 1.550 metres i orientacié 03/21.

Inicialment, s’exposen els condicionants constructius a tenir en compte a I'hora de fer encaixar la
infraestructura proposada en I'emplagament, i a continuacio es detalla la necessitat de moviments de terra per

a cada fase.

Al tractar-se d'un aeroport de muntanya, un dels condicionants més importants a I'hora d’establir una possible
ampliacio del perimetre aeroportuari és I'orografia. L'aeroport esta situat a sobre d'un altipla, amb un desnivell
d’'uns 150 metres respecte la vall. Per aquest motiu és necessari definir una seccio estructural de terraplé que

permeti dur a terme les ampliacions necessaries alhora que garanteixi el minim impacte ambiental.

Es necessari definir I'ambit d'actuacié del pla, que ve delimitat per les zones que han de quedar fora de
I'afeccié durant totes les fases del projecte, ja sigui per raons ambientals o per I'existéncia d'infragstructures
externes a l'aeroport. A partir d'aquestes delimitacions es defineix la geometria del terraple, buscant maximitzar

la superficie disponible per la fase de maxim desenvolupament de I'aeroport.
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La proposta de secci6 estructural que es presenta s'integra de forma raonable en el paisatge al reproduir
l'estructura de paret roca i talis plantable. Per altra banda, compleix amb els requeriments estructurals
inicialment establerts. Cal dir, pero, que aquesta seccid estructural és només una hipotesis raonable pero que
en el seu moment requerira estudis aprofundits pel que fa a la geotéecnica, hidrologia, etc. de la zona:

Figura 65. Possible solucié de talds
Font: Transfer/Typsa
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Figura 66. Seccions de la proposta estructural del terraplée
Font: Transfer/Typsa

D Mur d’escullera formigonada, amb una base recolzada directament sobre el substrat terciari
(pissarres). La base del mur d'escullera formigonada tindria una base de I'ordre de 40m i, mitiancant un talls

de 70°, s'obtindria una altura maxima de 35m.

Sobre el mur d'escullera formigonada, i retranquejat 5m aproximadament, es realitzaria un mur de
terra armada de 20m d'altura amb un pendent de 70°. El mur de terra armada tindra, a la base del mateix, una

longitud de 30m aproximadament, arribant a 20m a la part alta del mur.

|:| Finalment, es complementa l'algada total del terraplé de 84m amb un talis 3H:2V de 29m, emprant
un material seleccionat amb les caracteristiques segients: cohesio de 0.2kp/cm?, angle de fregament intern de

32°i modul de deformacié 100MPa, equivalent a una explanada tipus E2.

D Sobre el mur d'escullera formigonada s’hi col-loca un terraplé amb un talts 3H:2V de terra vegetal.

En aquest cas la finalitat no és estructural sind paisatgistica.

D'aquesta manera es defineix el perimetre maxim d'ampliacié de I'aeroport. Per una banda, amb aquesta
seccio estructural s'estableix que la pista es pot perllongar fins a un maxim de 1.550 metres sense afectar el riu
Segre ni les parcel-les agricoles del costat sud. Per altra banda, el riu d’Aravell ens determina I'ampliacié
maxima de la superficie de la unitat de subsistema de serveis. A continuacié es mostra la planta de la zona de
I'aeroport amb les possibles ampliacions i els terraplens conseqlients per una fase de maxim

desenvolupament.
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Figura 67. Planta dels moviments de terra en fase de maxim desenvolupament
Font: Transfer/Typsa

Les actuacions que comportaran un moviments de terres es poden separar en dos blocs:

o  El moviment de terres necessari per I'encaix del camp de vol i la infraestructura

o El moviment de terres necessari per complir amb les limitacions de les SLO (Superficies Limitadores
d'Obstacles), definides a 'Annex 14 d’OACI del Conveni sobre Aviacié Civil Internacional, anomenat
“Normes i métodes internacionals recomanats”. El seu objectiu és limitar I'altura dels elements de
l'entorn de l'aeroport per tal que les aeronaus puguin realitzar les maniobres d'aproximacio i

enlairament de forma segura.

Per tal de reduir el trasllat de terres i, en conseqtiencia, reduir costos ambientals i de construccid és interessant

que s'intenti aprofitar el major volum de terres extretes d’una zona per construir els terraplens proxims.

Cal destacar que només un percentatge de les terres provinents del desmunt seran aprofitables pel terraplé ja
que una part de la seccié constructiva presentada té uns requeriments estructurals especifics. Sense un estudi
geologic i geotécnic del terreny sobre el qué s'assenta el terraplé i sobre la qualitat del material procedent del
turd no podem saber quin percentatge sera realment aprofitable. No obstant, a partir de la seccié constructiva
proposada podem fer la hipotesis que aproximadament el 75% de les terres necessaries pel terraplé podran
provenir de terres extretes a la zona, mentre que l'altre 25% haura de ser de roca de préstec, amb unes

caracterl'stiques concretes.

Fase 1 de Transfer/Typsa

L'encaix de la infraestructura en aquesta fase no requereix moviment de terres. D'altra banda, per adaptar el
terreny a les Superficies Limitadores d'Obstacles si que seria necessari el desmunt del turd ubicat a I'oest de la

pista, mostrat a la segtient figura.
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Figura 68. Porci6 de terreny del tur6 a desmuntar (en marrg)
Font: Transfer/Typsa

Per tant, per a aquesta primera fase el volum de terres €s sobrant (en el cas de que s'efectui I'adaptacio a les
SLOs). Si es realitza el desmunt, les terres sobrants s’hauran de dipositar a una zona proxima a I'aeroport per

tal que puguin ser utilitzades en futures fases i, d’aquesta manera, reduir costos de transport.

Volums de terres. Fase 1.
Volum desmunts Volum terraplens
Encaix de la infraestructura - -
Adaptacio de les SLO 372.684 m3 -

Taula 14. Volums de terres a moure
Font: Transfer/Typsa

Balang global de terres. Fase 1.
Volum Desmunts Total 372.684 m3
Total oms
Volum Terraplens Terres que poden procedir dels desmunts (85%) 0m3
Terres de préstec (15%) Oms3
Terres sobrants 372.684 m3
Balang global .
Terres a importar 0Oms3

Taula 15. Balang global de terres
Font: Transfer/Typsa

Fase 2 de Transfer/Typsa

A la Fase 2, que correspon a l'adaptacié i preparacié de I'aeroport per a la fase segient, sera necessari

anivellar el terreny on s'ubicaran les noves infraestructures de la zona de serveis.
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L’estimacié del moviment de terres dona com a resultat un requeriment de 150.103 m? de terres.

El seglient esquema mostra I'extensio dels terraplens (verd) i desmunts (marrd) sobre I'entorn aeroportuari.

Figura 69. Desmunts i terraplens resultants. Fase 2.
Font: Transfer/Typsa

Volums de terres. Fase 2.
Volum desmunts Volum terraplens
Encaix de la infraestructura - 150.103 m3
Adaptacio de les SLO 373.631 m3 -

Taula 16. Volums de terres a moure. Fase 2.
Font: Transfer/Typsa

Balang global de terres. Fase 2.
Volum Desmunts Total 373.631m3
Total 150.103 m3
Volum Terraplens Terres que poden procedir dels desmunts (85%) 127.587 m3
Terres de préstec (15%) 22,515 m?
Terres sobrants 253.548 m3

Balang global -

Terres a importar 30.021 m3

Taula 17. Balang global de terres. Fase 2.
Font: Transfer/Typsa
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Fase 3 de Transfer/Typsa

La Fase 3 d'aquest estudi correspon al perllongament de la pista per assolir una longitud total de 1.550 metres.
Aguest s’ha dut a terme per la capcalera 03 ja que una extensio per I'altra capcalera suposaria I'afecci6 a la

unitat de sol Pirinenca SCCL.

Durant aquesta fase de maxim desenvolupament el volum de terres necessari pels terraplens és molt superior
a l'excedent de terres de les fases anteriors. Per tal d’establir un equilibri de terres coherent i reduir el impacte
ambiental i economic es proposa excavar el turd amb un angle de 15° respecte I'horitzontal, valor que es pot

ajustar segons la posterior analisi geotécnica.

Un aspecte a tenir en compte és que aquest pendent permet la plantacié d’espécies autoctones que

disminuirien el impacte ambiental i paisatgistic de I'obra.

Figura 70. Estructura del terraple en 'ampliacié de la zona de serveis. Fase 3.
Font: Transfer/Typsa

A continuacio es mostra I'extensio de terraplens (verd) i desmunts (vermell) sobre I'entorn aeroportuari.
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Figura 71. Desmunts i terraplens requerits. Fase 3.
Font: Transfer/Typsa

Volums de terres. Fase 3.

Volum desmunts Volum terraplens

Encaix de la infraestructura 3.233.771 m3 4.094.726 m3

Adaptacid de les SLO - -

Taula 18. Volums de terres a moure. Fase 3.
Font: Transfer/Typsa

Balang global de terres. Fase 3.

Volum Desmunts Total 3.233.771m3
Total 4.094.726 m3
Volum Terraplens Terres que poden procedir dels desmunts (85%) 3.480.517 m3

Terres de préstec (15%) 614 209 m3

Terres sobrants 0Om3
Balang global -
Terres a importar 818.945 m3

Taula 19. Balang global de terres. Fase 3.
Font: Transfer/Typsa

CONCLUSIONS DE L'ESTUDI DE TRANSFER/TYPSA

e Ala Fase 1 I'inic moviment de terres que es podria requerir és el desmunt del turé adjacent, per a
adaptar les SLOs. Perd, amb I'aprovacio de 'AESA es podrien permetre les operacions VFR amb
aquesta perforacié de les servituds, al-legant que les superficies d’aproximacié i enlairament estan
invulnerades.

e Enelcas de produir-se el desmunt el balan¢ de moviment de terres queda desequilibrat, pero les terres
sobrants poden aprofitar-se per a fases posteriors.
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o AlaFase 2 s'aprofiten les terres sobrants de la Fase I. Un 85% és aprofitable, pero el balang final és
desequilibrat. Cal importar una quantitat important de material.

o A la Fase 3 d'aquesta alternativa, apart d'allargament de la pista es realitza ampliacié de la area
terminal. Els resultats mostren que no hi haura terres sobrants, pero s'haura de fer una importacio

considerable de material per a dur a terme tots els terraplens mostrats.
Valoracions i calculs finals del PDUA

Els calculs de moviment de terres realitzats als estudis anteriors de I'Aerddrom La Seu d'Urgell - Andorra
corresponen a alternatives de desenvolupament més ambicioses que la finalment proposada en aquest PDUA.
Les circumstancies i condicions sdn diferents, i finalment no es preveu I'allargament de la pista. Amb la qual

cosa els volums de terres a ser desmuntats i/o terraplenats es redueixen a:

e Desmunt del turd adjacent a la pista per complir amb les altures maximes definides per les SLOs i per
encabir 'ampliacid de la franja de pista

o Terraple per a 'ampliacid de la franja de pista

L’Unica actuaci6 a realitzar a la Fase 1 de desenvolupament de I'aeroport és el desmunt del turd de 867 metres
d'elevaci6 que penetra la superficie de transicié. Es considera que les franges de la pista i els marges ja es
troben anivellats i adaptats als requeriments per a una pista de vol visual, gracies a les obres de reobertura de
I'aeroport projectades per W Aeronautica. Tot i aix0, cal rebre la resoluci6 d’AESA sobre la necessitat 0 no

d'eliminar aquest obstacle i, en cas afirmatiu, en quina fase.

Per al pas a condicions instrumentals (Fase 3), és necessari que a la Fase 2 s'efectuin els moviments de terres
per a condicionar el camp de vols. A I'estudi justificatiu Analisi de la viabilitat aeronautica, apartat 0, es realitza
un estudi de les diferents solucions possibles de moviments de terres per a adaptar el camp de vols (orografia

circumdant) a la normativa corresponent.
S'estudien 4 escenaris:

e Escenari 1. Maximes actuacions: compliment de les superficies de transicid, transicié interna i
horitzontal interna. Compliment de la franja recomanada per a operacions sota IFR.

e Escenari 2. Compliment de les superficies de transicio, transicid interna i horitzontal interna. Franja no
portant.

e Escenari 3. Compliment de la superficie de transici6 interna, perd no compliment de les superficies de

transicio interna i horitzontal interna. Franja no portant.
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e Escenari 4. Situacié actual: no compliment de les superficies de transicid, transicid interna i horitzontal

interna; perd compliment de la franja per a operacions amb VFR.

La taula seglient mostra una seccio de la pista, i les dimensions i pendents considerades, per a cada escenari.
També s'exposen els resultats dels calculs de desmunts i terraplenats necessaris, aixi com el balang de

moviments de terres resultants.

Segons la solucio final escollida els requeriments de moviments de terres i, per tant, el cost poden ser molt

importants o nuls.
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Desmunt | Terraplé | Balang
Seccid de la pista Milions Milions Milions
de m3 de m3 de m3
0,68
2,44 , -1,75
(est i oest)
0,15
2,44 -2,28
(oest)
0,15
0,425 -0,27
(oest)
Omsd 0ms3 0Oms3
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Taula 9. Escenaris de moviments de terra per al condicionament del camp de vols a la Fase 3
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Annex 5: Analisi d’aspectes ambientals

L' Informe de sostenibilitat ambiental adjunt a aquest Pla Director Urbanistic Aeroportuari es redacta en
compliment de l'article 17 de la Llei 6/2009, el qual estableix I'inici del procediment d’avaluacié ambiental de

plans i programes.

L'ISA és un document que es redacta amb I'objectiu d'incorporar totes les prescripcions elaborades per part del

Document de referéncia, emes a partir de la tramitacio de I''SAP

Aquest document inclou i desenvolupa els continguts establerts en larticle 17 de la Llei 6/2009, que son

basicament els segiients:

1. Els objectius principals i I'abast del pla o programa, el marc normatiu en que es desenvolupa, les

relacions amb altres plans o programes, i els instruments que el desenvoluparan.

2. La descripcio dels aspectes rellevants de la situacié actual del medi i la seva probable evolucid en el

cas que no sigui aplicable el pla o programa.

3. Les caracteristiques ambientals de les zones que es poden veure afectades d'una manera
significativa.
4, Tot problema ambiental existent que es consideri transcendent per al pla o programa, i particularment,

els problemes relacionats amb les zones d'importancia ambiental i amb els espais naturals protegits designats

d'acord amb la legislacié sectorial.

5. Els objectius de proteccié ambiental fixats en I'ambit internacional, comunitari europeu, estatal, catala

o local que tinguin relacié amb el pla o programa.

6. Els criteris i els objectius ambientals proposats per elaborar el pla o programa derivats de I'analisi

precedent.
7. La descripcid i 'avaluacio de les alternatives seleccionades, entre altres, de I'alternativa zero.

8. La informaci6 addicional que es consideri raonablement necessaria per tal d'assegurar la qualitat de

I'informe.

En resum, a aquest informe s'identifiquen i es valoren els trets ambientals i socioeconomics més significatius
de I'ambit objecte del PDUA de I'aerodrom La Seu d'Urgell - Andorra, es proposen els objectius ambientals que

s’hauran de considerar en la redaccié d’'aquest instrument del planejament, es du a terme una valoracio dels
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principals efectes ambientals que es poden produir pel desenvolupament del mateix, aixi com dels derivats
d'altres alternatives plantejades (inclosa l'alternativa zero), i es proposen una serie de mesures per reduir

l'impacte ambiental que genera sobre el territori el desenvolupament del Pla.
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Annex 6: Reportatge fotografic

Camp de vols

Figura 72. Vista aeria de l'aeroport i I'altipla on esta ubicat

Figura 73. Capgalera 03
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Figura 74. Detall dels marges de pista
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Orografia

Figura 75. Turd adjacent a la pista pel costat oest

Figura 76. Orografia al sud de I'aeroport, en la direccid de I'eix de la pista
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Figura 77. Orografia al nord de I'aeroport, en la direccié de I'eix de la pista
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Plataforma

Figura 78. Plataforma estacionament d’aeronaus
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Serveis

Figura 79. Plataforma de subministrament d'aigua per als Bombers

Figura 80. Zona de subministrament de combustible
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Figura 81. Hangar d'Helitrans Pyrinees

Figura 82. Edifici polivalent (esquerre) i edifici del SSEI (dreta)
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Figura 83. Generador diésel a I'interior de la central electrica

Figura 84. Central electrica
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Figura 85. Edifici terminal i torre

Figura 86. Estacié meteorologica ubicada darrera la terminal, a I'oest de la pista
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Figura 87. Tanca perimetral
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Accés

Figura 88. Carretera d’accés a I'aeroport

Figura 89. Accés a les instal-lacions aeroportuaries pel costat nord de la plataforma, i parquing de vehicles
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Figura 90. Vial d’accés a I'aeroport, que rodeja la plataforma
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