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1. Prioritats del Pla d’Aeroports, Aerodroms
i Heliports de Catalunya 2009 - 2015



Fort impuls de la xarxa d’aeroports comercials i aerodroms de
Catalunya per a millorar la capacitat de I'’economia catalana en un
entorn cada vegada més global.

Incorporar en un sol document la planificacio de totes les
actuacions a desenvolupar per la Generalitat sobre les
infraestructures de la seva competéncia d’acord amb la realitat del
nou Estatut de Catalunya i els acords de traspassos entre el Govern
de Catalunya i el Govern d’Espanya.

Creacioé d’'un ens gestor de manera immediata per accelerar i
reforcar I'accié de Govern en aquest ambit, poder assumir els
traspassos dels aeroports de Girona, Reus, Sabadell, i donar
impuls als nous aeroports de Lleida- Alguaire, la Seu Pirineus-
Andorra ( la Seu d’Urgell ), 'aeroport corporatiu- empresarial i el
de les Terres de I’Ebre. També reforcara aquesta societat la
xarxa d’aerodroms ja iniciada en la darrera etapa de Govern.

Desenvolupar un model de gesti6 de les infraestructures
aeroportuaries fonamentat amb la cerca de [I’excel-léencia
mediambiental i la gesti6 de proximitat de les infraestructures
que garanteixi la integracié social a les dones i els homes
mitjancant el principi d’accessibilitat territorial.

Donar suport a la consolidacié de Barcelona com un aeroport
internacional de connexions de llarg recorregut ( especialment
intercontinentals ) i de qualitat.

Fer de la carrega una prioritat de la nova gestié els propers anys.

Promoure la ciutat aeroportuaria com a motor de [lactivitat
economica i connectar el projecte amb la zona Franca i el port
de Barcelona.

Ampliar les infraestructures de I'aeroport de Girona, que ha de
facilitar la continuitat del seu important creixement dels darrers anys
cap a Europa i estendre la diversitat de I'oferta que presenta per mitja
de I'actualitzacié del seu Pla director.

Donar suport al nou Pla director de IP'aeroport de Reus i al
programa d’inversions per incrementar el nombre de passatgers
i la seva diversificacié per tal de consolidar una oferta cada vegada
més amplia en el temps que reforci els usos turistics i industrials de
les comarques de Tarragona i serveixi també al mercat d’Espanya,
Portugal i nord d’Africa.



10.

a/ Construir el nou aeroport de Lleida- Alguaire que actui com un
element vertebrador del re-equilibri territorial i motor de
leconomia de les Terres de Lleida i de connexié amb els
Pirineus.

b/ Repensar el model de ’antic aeroport de la Seu construint un
aeroport comercial que serveixi al turisme dels Pirineus i a I'aviacio
general en totes les seves dimensions.

c/ Desenvolupar un projecte d’aeroport corporatiu empresarial
per reforcar i facilitar la preséncia d’empreses a Catalunya.

Estendre i consolidar una xarxa d’aerédroms que busqui I’equilibri
entre el servei public i el desenvolupament de I'aviacié general per a
situar Catalunya a escala europea.

Reforcar la xarxa d’heliports en la seva tasca de serveis d’interés
social i d’interés comunitari i, al mateix temps, potenciar-los com
instruments que faciliten la implantacié d’empreses que utilitzen
’helicopter per als seus desplacaments i, en general, potenciar
I’atractiu de Catalunya per al col-lectiu de professionals pels quals
I’helicopter és una opcid real com a mitja de transport.

Col-laborar en la dinamitzacié de la indistria aeronautica
ubicada a Catalunya, potenciar la formacidé, la recerca i la
innovacié en aquest sector i crear un cluster aeroportuari i
aeronautic prop dels aeroports. Prioritzar les relacions amb la
industria aeronautica, especialment els canvis tecnologics que
han de millorar l'eficacia, l'eficiencia dels combustibles, la
disminucié de la seva contaminacié i el soroll de les aeronaus i
helicopters (rotors + silenciadors) com a garantia d’un
creixement sostenible de Pactivitat aeronautica i les industries
associades.

Es preveu també impulsar linies de financament conjuntament
amb d’Institut Catala de Finances per a la promocié i el
desenvolupament de [Pactivitat aeronautica (construccié de
centres de manteniment, hangars...)



2. Aeroports i Aerodroms
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2.1. Resum Executiu

Aquest Pla d’aeroports és, de fet, un nou Pla en relacié amb el que es va
aprovar al 2003. Sera l'instrument que regira el desenvolupament de les
instal-lacions aeroportuaries competéncia de la Generalitat, i en desplegament,
del nou Estatut 2006. Els aeroports de Girona, Reus i Sabadell, hauran de ser
desclassificats com d’interés general i traspassats a la Generalitat de
Catalunya. L’aeroport de Barcelona també iniciara una nova etapa en la seva
gestio, a partir de I'acord del Consell de Ministres de 1 d’agost de 2008, en el
que es preveu I’entrada de la Generalitat de Catalunya en la gestido de
I’Aeroport de Barcelona.

Els aeroports comercials, amb el de Barcelona al davant, s6n un element
fonamental en el desenvolupament economic del pais i la seva estratéegia
coordinada esdevé clau per al futur de la capacitat competitiva de
I’economia de Catalunya en un mén global.

Es per aix6 que aquest nou Pla representa un salt qualitatiu i quantitatiu
molt important, per que incorpora la xarxa d’aeroports comercials a
Catalunya com un eix basic del seu desenvolupament.

En referéncia a l'aviaci6 comercial, d’'una banda es fa la previsio
d’incorporar els aeroports de Girona i Reus, que hauran de ser desclassificats,
d’acord amb la decisio de la Comissié de Traspassos del passat abril de 2007,
i el que preveu el propi Estatut. De l'altra, cal destacar que la Generalitat
desenvolupa 3 aeroports comercials més, que formaran part d’aquesta xarxa
basica de gesti6 comercial de la Generalitat: el nou aeroport de Lleida-
Alguaire, que va iniciar la seva construccié I’estiu del 2007; la remodelacio i
posada en funcionament de I'aeroport de la Seu, que vol assolir un paper clau
de suport al turisme de muntanya i de neu del Pirineu oriental; la construccid
d’un aeroport corporatiu 0 empresarial, que é€s una prioritat a mitja termini, per
donar millor servei als vols a mida de les empreses i el directius.

Pel que fa a I’aeroport de Barcelona, la Generalitat participara d’una manera
decisiva en la seva gestio, d’acord amb el nou model de gestidé aeroportuaria
aprovat pel Consell de Ministres el 1 d’agost de 2008. Aquesta participacio
respon a una demanda que ha estat expressada en els darrers anys pel
Parlament de Catalunya, el Govern, el President de la Generalitat i amplis
sectors de la societat catalana.

En el cas dels aeroports comercials, I'actuacié de la Generalitat s’articulara
entorn de tres grans eixos: (1) la realitzacié de les inversions previstes, (2) el
desenvolupament d’un nou model de gestié per a les infraestructures
aeroportuaries de les quals en sigui propietaria o titular, fonamentat en la
transparéncia, la proximitat, la sensibilitat territorial i ambiental, i
eficiéncia, (3) i la dotaci6 d’un nou impuls a Pactivitat de promocié
territorial i de desenvolupament de rutes aéries.
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En referencia a aquest darrer objectiu, el de la promocié aeroportuaria, es
continuara duent a terme una intensa activitat, ja iniciada pel Comité de
Desenvolupament de Rutes Aéries de I'aeroport de Barcelona (del que
forma part la Generalitat, I’Ajuntament de Barcelona, la Cambra de Comer¢ de
Barcelona i AENA ), per tal d’incrementar significativament el nombre
d’enllacos intercontinentals des de I'aeroport de Barcelona i consolidar-lo
com un centre d’operacions a nivell mundial.

Paral-lelament /o0 complementariament se seguiran realitzant missions
especifiques per al desenvolupament de rutes des de la resta d’aeroports
comercials, aixi com per a la promoci6 de sectors estrategics pel
desenvolupament economic de Catalunya, com son la carrega aéria i
I’aviacié empresarial/corporativa.

Pel que respecta a Paviacié general, les administracions i la societat en
general sén conscients de la important contribucié publica i social d’aquest
sector, tradicionalment considerat com a minoritari.

En aquest sentit, la gesti6 de determinades situacions d’emergencia, el
transport sanitari o la prestacido de serveis publics de bombers, mitjancant
serveis d’aviacio general i la seva infraestructura d’aeroports i aerodroms en el
territori, estan contribuint a modificar I'opinid i la percepcid social d’aquest
sector.

Des de l'elaboracié del Pla d’aeroports de 2003, que va permetre la
planificacid i caracteritzacié d’una xarxa com a objectiu a assolir, tots els
esforcos de la Generalitat han estat orientats a aconseguir la insercié territorial
de les noves infraestructures per tal de completar la fase administrativa i de
planejament.

En aquests anys, aquesta xarxa planificada ha estat objecte d’ajustos que han
permes garantir la integracio de les infraestructures en el territori i definir una
ubicacio precisa de les mateixes, excepcio feta de I'aeroport Corporatiu-
empresarial, el qual esta en procés de definicié de la ubicacié definitiva. En
aquest cas, el Pla n’explicita la necessitat i delimita el procediment que haura
de permetre la seva localitzacio.

Paral-lelament, s’han avangat els treballs administratius de les noves
infraestructures, de manera que els seus plans directors ja estan redactats i
son en diferent fase de tramitacid¢ administrativa. També s’han executat,
parcialment, les obres previstes en els aerdodroms existents.

L’horitz6 dels propers anys indica que s’ha d’anar completant la fase
administrativa amb I'aprovacio definitiva dels plans directors, amb la qual cosa
es podra iniciar el seu desplegament i implantacio territorial.

Per tal de facilitar aquest desplegament de la xarxa d’aerodroms, la Generalitat
reforcara els mecanismes de promocié i gestié d’aquestes infraestructures
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dotant les eines adequades per tal d’afavorir la participacié dels organs locals,
publics o privats, en aquesta fase d’implantacid.

El marc comu en el qual es definiran aquests mecanismes sera valid per a tots
els aerddroms d’aviacio general i esportiva o auxiliars de la xarxa.

En aquest marc per als aerodroms, s’estudiara la possibilitat de crear un
fons d’ajut a la inversio i un fons d’ajut a I’explotacioé si I'interés economic
i social del projecte ho justifiquen, que es dotaran anualment a través dels
pressupostos de la Generalitat, de manera que els promotors, gestors i
operadors, publics i privats, que ho desitgin, podran desenvolupar les
infraestructures previstes en el Pla d’aeroports i contribuir a la consolidacié del
sector d’aviacio general a Catalunya.

Aquestes mesures, vigents a paisos com els EEUU o Suissa, permeten el
desenvolupament dels aerodroms i la preséncia d’un gestor que s’ocupi de la
seva explotacié durant un cert temps, garantint I’assentament i la consolidacié
d’aquestes infraestructures en el territori.

D’aquesta manera, el paper de la Generalitat, una vegada hagi completat el
seu lideratge en la fase administrativa, sera el de regulador tecnic i economic
durant la fase de construccié i explotacio, mentre que en I'etapa de gestid es
preveu que el lideratge quedi en mans dels promotors.

No obstant aix0, cal fer dues consideracions:

e La Generalitat podra dur a terme la promocié i la inversié directa
d’alguna de les instal-lacions previstes quan es compleixin els requisits de
funcié publica i equilibri territorial i no sorgeixi cap promotor que es faci
carrec del seu desenvolupament. Tanmateix, un cop construit I'aerdodrom, la
Generalitat cercara cedir-ne la gestié a una institucié de caracter public, privat
o mixt que vulgui liderar el dia a dia.

e Es podran acollir a aquest marc regulador de la promocié, aquells
projectes de noves infraestructures aeroportuaries no previstes en aquest
Pla, un cop s’hagin completat els tramits administratius corresponents.
Aixi mateix, el Pla, a través de la nova Llei d’aeroports i heliports a Catalunya,
incorporara instruments de gestio i desplegament de la xarxa basica que faran
el procés més senzill i menys feixuc.

En conclusio, el nou Pla d’aeroports ha de ser 'instrument vertebrador de
les actuacions de la Generalitat sobre les infraestructures aeroportuaries i
ha de permetre potenciar el sector de I’aviacié comercial i de 'aviacié
general a Catalunya.
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Finalment, cal fer esment a 3 elements fonamentals que s’incorporen en el
desenvolupament del Pla:

1.

La necessitat de valorar aquest Pla en el marc del conjunt de les
infraestructures de transport i les potencialitats de la intermodalitat
que han de fer créixer la capacitat global del sistema de
comunicacions i transport de Catalunya. En coheréncia amb
aquesta necessitat, és voluntat del Govern integrar aquest Pla amb
els ja aprovats pel transport terrestre, ports i carreteres i creant un
unic Pla d’Infraestructures del transport de Catalunya.

A darrera de l’activitat aeroportuaria hi ha una induistria aeronautica
amb un pes relatiu encara poc important a Catalunya, per6 amb un
gran potencial de creixement si la vinculem a altres sectors claus
de la induastria, com poden ser el sector de l'automobil o les
tecnologies de la informacioé i comunicacio.

El dialeg entre infraestructures aeroportuaries i el medi ambient, a
través del qual es pugui aconseguir una xarxa d’infraestructures
plenament integrada en el territori.
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2.2. Motivacions i objectius

El 15 de setembre de 2003, per mitja de la Resolucié PTO/2846/2003, es va fer
public ’Acord de Govern de 26 d’agost de 2003 d’aprovacié del Pla
d’aeroports de Catalunya.

La principal aportacio d’aquell Pla va ser la planificaci6 d’una xarxa
aeroportuaria catalana, objectiu que calia desenvolupar per donar un impuls al
sector i aconseguir un adequat equilibri territorial.

Transcorreguts cinc anys des d’aquesta aprovacié, é€s imprescindible revisar la
vigéncia d’aquell Pla d’aeroports que només preveia una petita part de les
infraestructures aeroportuaries que passaran a ser competencia de la
Generalitat, després del desplegament de I’Estatut que s’esta portant a terme
en aquests moments. Un Pla, en conseqiéncia, insuficient i inadequat per
donar compliment als nous objectius perseguits per la Generalitat, en un marc
competencial més ampli, En aquest context, sén sis elements els que
justifiguen anar més enlla d’una revisié i fer un nou pla d’aeroports i
heliports de Catalunya:

1 L’aprovacio d’un nou Estatut per a Catalunya I’any 2006 i el canvi de
competéncies que es preveu en I'ambit aeroportuari demana una
reflexid ordenada del Govern per als aeroports que s’han previst
traspassar a la Generalitat ( Girona, Reus i Sabadell ) amb la seva
desclassificacié d’interés general, la construccidé ja en marxa d’un nou
aeroport comercial a Lleida-Alguaire, aixi com la incorporacio de la
Generalitat a un consorci que haura de gestionar I'aeroport de
Barcelona com a motor del conjunt d’aeroports comercials de
Catalunya.

2 L’aviacié comercial ha tingut un creixement sostingut del nombre
de persones passatgeres i de carrega els darrers anys al mén i, si bé
en el sector actualment es troba en un periode delicat influit per la debil
situaci® economica a nivell mundial i l'increment del preu del
combustible, les previsions a mig i llarg termini preveuen creixements en
el sector, justificats pel caracter ciclic del transport aeri i la superacié de
I’actual conjuntura economica.

3 La necessitat d’adaptar la xarxa aeroportuaria a la realitat territorial
de Catalunya avui:

a / Elaboraci6 d’un nou Avant Projecte de Llei d’Aeroports i Heliports, en

la qual es defineixi el marc per a la planificacié, promocié i gestié de les
infraestructures aeroportuaries de Catalunya.
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b / La xarxa prevista s’ha modificat, amb la introducci6 de nous
aeroports (Lleida- Alguaire, Terres de I’'Ebre i I’'aeroport corporatiu-
empresarial), la substituci6 d’'uns altres per questions d’insercio
territorial (el Pla de I’Estany, el Baix Emporda i Osona) i la supressio
d’altres dos per questions territorials (Isona, per proximitat a Tremp i la
Selva- Maresme per encaix territorial).

¢/ Encaix territorial i necessitats economiques.

La necessitat d’adequar les actuacions de nova construccio
d’aerodroms i les obres de millora de les infraestructures existents a un
calendari que s’ajusti a les disponibilitats economiques dels
pressupostos, cosa que no s’havia previst el Pla anterior.

Per altra banda, aquest ajustament del calendari de les actuacions
també respon a la conveniéncia d’establir un procés de dialeg,
negociacio i consens, amb els territoris afectats per la localitzacio de les
instal-lacions. L’aprovacio del Pla anterior deixava moltes incognites
obertes sobre les localitzacions proposades.

Els mecanismes de promocié i gesti6 de les infraestructures
aeroportuaries existents actualment no sén prou dinamics per
garantir-ne el manteniment i potenciar la construccioé de les noves,
de manera que el seu desenvolupament pot quedar estancat quan acabi
la fase administrativa: als aeroports de titularitat publica cal regularitzar
la situacio d’alguns operadors i definir clarament la figura d’un gestor.

La voluntat de desenvolupar un model d’excel-léencia en la gestid
mediambiental de les infraestructures aeroportuaries, basat en la
gestié de proximitat d’unes instal-lacions que requereixen una notable
sensibilitat envers el territori.

El sector de I’aviacié general, tot i I’alta sensibilitat que té respecte
a l'evolucié del preu del combustible, manté un creixement
constant a escala internacional que es reflecteix en una evolucio de
creixement a Catalunya, malgrat la situacié de deficit d’infraestructures
existent: I'aviacié corporativa manté el seu creixement a I’aeroport de
Barcelona, on esta en construccidé una nova terminal corporativa que
permetra millorar les condicions a curt termini, encara que Barcelona
probablement no pot ser la solucié a llarg termini per qliestions de
regulacié de I’Aeroport i de creixement.

L’aeroport de Sabadell, actual aerodrom de referencia de I'aviacio
general a Catalunya, manté la seva situaci6 d’us intens amb les
operacions de les escoles de vol com a principal activitat.

Cada any s’incrementa el nombre de llicencies que concedeix la
Federaci6 Aeéria Catalana.
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L’aparicié de nous models d’aeronaus de cost reduit (Very Light Jet i
Very Light Aircraft) fara més assequible als particulars la seva adquisicié
i permetra desenvolupar nous models de negoci per un sector de public
més extens que avui.

Aixi doncs, el principal objectiu d’aquest Pla sera definir les actuacions
pendents i les eines adequades que, des de I’Administracio, s’han de dotar per
desenvolupar plenament la xarxa aeroportuaria necessaria amb la incorporacié
de la nova xarxa d’aeroports comercials a Catalunya.

D’aquesta manera, mitjancant aquest Pla s’aconseguira desplegar de
manera integral la xarxa d’aeroports i aerodroms que acostara Catalunya
als nivells d’infraestructura similars que gaudeixen paisos de I’entorn.

Figura 1.
Mapa d’aeroports d’Europa Occidental (Font: Navegacio Aéria 2000 i AIP AENA)
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2.3. Pla d’actuacions aeroportuaries a Catalunya

2.3.1.El sistema aeroportuari de Catalunya. Alternatives
estrategiques

F
Aeroports i aerddroms. Escenari proposat al Pla d'Aeroports, aerddroms i heliports de Catalunya. 2009-2015

Aerbdroms existants © =
rcelona 2.1 Aerivdrom de Sabadell

2.2 Aerbdrom d'Alfés

2.3 Aerbdrom de Calaf - Sallavinera

2.4 Aerbdrom de la Cerdanya

2.5 Aerbdrom d'igualada - -Odena

2.6 Aerbdrom d'Empuriabrava

2.7 Aerbdrom de Manresa - Sant Fruitds
Aerbdroms en execucié o en projects ==

2.8 Arnés

Tarragona

2.9 Ribera d'Ebre

2.10 Liadurs

2.11 Cervera
Agroports existents ‘,t‘ 2.12 Tremp

1.1 Aeropart de Barcelona 2.13 Prat de Mola

1 2.14 Viladamat
1.2 Aerg de Girena - Costa Brava
1.3 mmd. Reus Asrbdroms pandents lflniﬂlarvllbﬂhl‘#

2.15 Priorat

Aeroports en execuchd o en projecte é 2.16 Vallmell
1.4 Aeroport de Lieida - Alguaire 2,17 el Castell de Santa Maria
1.5 Aeroport Pirineus - Andorra 2,18 Tarrega
Xana de ferrocarril d'Alta Velocitat 1.6 Aeroport Corporatiu {ublcacié pendent de decisid) 2.19 Mollerussa
Xarxa vidria 1.7 Aeropart de les Terres de |'Ebre 2.20 Palafolls

Figura 2. Aeroports i Aerodroms. Escenari proposat al Pla d’aeroports, aerodroms
i heliports de Catalunya 2009-2015

L’aeroport, com qualsevol infraestructura, esta integrat en un context
territorial determinat, conviu amb la xarxa viaria, ferroviaria, ports, centres
logistics... i també amb altres aeroports. Es per aquest motiu que en I’analisi
d’una infraestructura aeroportuaria, cal incloure les seves interrelacions amb la
resta d’aeroports de la seva area d’influéncia, ja sigui per la competencia que
li puguin suposar com per les potencials complementarietats i sinergies que es
puguin aconseguir en consonancia amb una concepcié integrada.
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Les dinamiques de les companyies aeéries, especialment influides pel
creixement d’un model de baix cost que prefereix operar en aeroports
regionals, i la manca de capacitat que es produeix en la majoria de grans
aeroports internacionals, aconsellen optar per aquesta concepcio integrada del
sistema aeroportuari catala, que permeti la competéncia entre infraestructures
perd que, a la vegada, dirigeixi els criteris per a un aprofitament millor de les
infraestructures aeronautiques.

Actualment, el sistema té capacitat disponible, ja que sumant la capacitat
resultant en els plans directors de Barcelona, Girona i Reus s’assoleixen més
de 85 milions de passatgers anuals, lluny encara dels 35 milions de persones
registrades I'any 2006.

Pero a més de la provisié d’oferta, caldra fer esforcos per gestionar en funcié
dels segments de demanda esperats.

A Barcelona cal que es faci una aposta clara pel creixement qualitatiu,
basat en l'objectiu d’assolir I'increment de rutes de llarg recorregut,
principal déficit de I'aeroport de Barcelona-el Prat avui, i assolir, a més, la
consolidacié de l'aeroport com un hub d’una o diverses companyies
aeries de xarxa o un model equivalent que permeti un alt nivell de
connexions. Aquest objectiu haura d’anar coordinat amb la cerca de
destinacions de mitja i curta distancia de qualitat, que complementin I'oferta
de serveis actuals i permetin alimentar la xarxa de vols de més llarg abast.

Es preveu que el transit punt a punt i el baix cost, a escala europea en
particular, estiguin presents en tots els aeroports del sistema, encara que
Girona i Reus tenen en aquest mercat una oportunitat per seguir en la seva
especialitzacid, mentre que per Barcelona suposa un mercat interessant per a
incrementar el ventall de rutes directes en 'ambit europeu. A Lleida, el baix
cost esdevé |'alternativa per a poder desenvolupar certa activitat comercial de
transport de passatgers. En una dimensié més lligada al turisme de muntanya,
I’aeroport dels Pirineus-Andorra (la Seu d’Urgell) també pot tenir un paper
interessant.

El xarter haura de ser traslladat cap a infraestructures turistiques /o que
disposin de capacitat per poder gestionar operacions no regulars. En aquest
context, Girona o Reus semblen aeroports ben posicionats per actuar com a
sobreeixidors de moltes activitats no regulars actualment gestionades per
I’aeroport de Barcelona i, en una segona opci6 derivada, I’'aeroport de Lleida-
Alguaire també podria actuar com a complementari en aquest sector.

Pel que fa a les mercaderies, cal que es faci I'aposta per aquest sector en
primera lloc des de Barcelona, ja que I'éxit de la carrega en transport aeri va
lligat al funcionament de I'aeroport com un hub o centre d’operacions d’una
companyia aeria de xarxa i la disponibilitat de rutes de llarg recorregut per
minimitzar els costos de transport, requisits que només serien satisfets per
I'aeroport de Barcelona. Per aquest sector, la superficie disponible als
aeroports de Reus i Lleida podria ésser una oportunitat interessant per atreure
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I’activitat d’operadors logistics, que efectuarien operacions de transport de
carrega en avions assignats a aquesta tasca.

L’aviacié corporativa hauria d’estar repartida, inicialment, entre els aeroports
de Sabadell, i el mateix aeroport de Barcelona, que avui t¢€ una nova terminal
Sud en construccidé. Aquesta opcio hauria de fer compatible la congestio de la
seva infraestructura amb un nombre de vols d’aquest sector interessats en la
proximitat de I'aeroport al centre de la ciutat.

Més endavant, la construccid6 d’'un nou aeroport corporatiu/empresarial
facilitara el desenvolupament de I'aviacié corporativa cercant un nou equilibri
entre I'aeroport de Barcelona, amb noves infraestructures perd també més
congestionat, I'aeroport de Sabadell i el nou aeroport que s’haura especialitzat
per aquest Us.

Finalment, cal remarcar que un sistema aeroportuari no pot funcionar si es
conceben les seves components de forma aillada i desconnectada, de manera
que es imprescindible treballar en la millora de 'accessibilitat dels aeroports a
les seves ciutats i en la connectivitat entre ells i la resta de xarxes
d’infraestructures. Aquesta connectivitat, proveida per una xarxa ferroviaria
d’alta velocitat, permetria en la mitja distancia un funcionament més flexible
del sistema aeroportuari i, a la vegada, descongestionaria els aeroports de vols
actuals. que passarien a ser viatges efectuats per tren quan aquest mitja fes
una oferta competitiva en temps i preu.

2.3.2. Proposta d’actuacions en tres nivells

El pla d’aeroports de 2003 va establir una classificacid dels aeroports i
aerodroms de Catalunya en quatre nivells, indicatius de les caracteristiques de
la infraestructura i els serveis disponibles a les instal-lacions. Aquesta
classificacié dels aeroports i aerodroms no és, pero, la més adient per poder
aconseguir els objectius d’aquest Pla.

En conseqiiéncia, en aquest Pla s’estableix una nova categoritzacié dels
aeroports i aerodroms en tres nivells, que permet agrupar les
instal-lacions d’acord amb les funcions que realitzen i actuacions que s’hi
duran a terme:

1. Aeroports comercials: aquesta categoria inclou els aeroports més
grans de la xarxa catalana, on tindran un paper rellevant els vols
comercials que, per volum d’inversié i magnitud de la infraestructura,
requereixen un tractament diferenciat, independentment del seu estat
actual. Els aeroports considerats en aquest grup sén, d’una banda, els
aeroports de Barcelona, Girona i Reus que avui encara no han estat
transferits 0 no s’ha creat el consorci per a la seva gestié com és el cas
de I'aeroport de Barcelona-el Prat i, d’altra banda I’aeroport de Lleida-
Alguaire en construccid, I'Alt Urgell (futur aeroport Pirineus-Andorra)
adquirit recentment, i els futurs aeroports: corporatiu-empresarial i el de
les Terres de L’Ebre.
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2. Aerodroms d’aviacié general, esportiva i auxiliars

A.

Aerodroms d’aviacidé general i esportiva existents: en aquesta
categoria s’hi inclouen tots els aerddroms existents actualment. Es a
dir, els aerddroms previstos en aquest grup sén, tot i la seva
singularitat, 'aeroport de Sabadell, que també sera transferit, i els
d’lgualada-Odena, la Cerdanya, Alfés, Empuriabrava, Calaf-
Sallavinera i Sant Fruitos de Bages.

Aerodroms nous d’aviacié general i esportiva, i auxiliars: dins
aquest grup es consideren totes les instal-lacions noves pendents de
desenvolupar que actualment es troben en fase administrativa. Es el
cas dels aerodroms d’Arnes, Cervera, Lladurs, Prat de Moia, Ribera
d’Ebre, Tremp i Viladamat, dels quals se n’esta fent la valoracio
definitiva.

Instal-lacions en estudi durant la vigéncia del pla: es tracta de
potencials emplagcaments de futurs aerodroms la viabilitat dels quals
sera analitzada en el decurs del desenvolupament del pla.

3. Camps d’aviacié: en aquesta categoria s’hi inclouen superficies de
limits definits aptes per a la sortida i arribada d’avions d’estructura molt
lleugera o ultralleugera que, eventualment, poden estar acompanyats
d’edificacions destinades a la realitzacié d’activitats formatives i
esportives. No s’hi compten les superficies ocasionals per salvament o
emergencies.
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2.3.3. Situacié i passes a seguir en els aeroports
comercials

o K
Aeroports. Escenari proposat al Pla d'Aeroports, aerodroms i heliports de Catalunya. 2009-2015

@W

15

t Girona

12

Aeroports existents
1.1 Aeroport de Barcelona
1.2 Aeroport de Girona - Costa Brava
1.3 Aeroport de Reus

Aeroports en execucié o en projecte
1.4 Aeroport de Lieida - Alguaire
1.5 Aeropart Pirineus - Andorra
Xana de ferrocarril d'Alta Velocitat 1.6 Aeroport Corporatiu {ublcacid pendent de decisid)
Xana viaria 1.7 Aeropaort de les Terres de I'Ebre

Figura 3. Aeroports. Escenari proposat al Pla d’aeroports, aerodroms i heliports
de Catalunya 2009-2015
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2.3.3.a. Aeroport de Barcelona

L’aeroport de Barcelona és actualment el nové a escala europea, després
d’haver assolit més de 33 milions de passatgers anuals I’any 2007. Tot i aquest
volum importantissim en xifres absolutes, quan I'analisi és qualitatiu s’observa
que Barcelona presenta un important deficit de rutes de llarg recorregut.

Ranquingdels 10 principals aeroports europeus durantl’any 2007
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Farecoc —————— TPy
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52,12 M
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52,85
32,79 M

Paris ORY 26,44 M
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Figura 4

Tot i els éxits aconseguits els darrers anys pel Comite de Rutes de I’Aeroport
de Barcelona, integrat per la Generalitat de Catalunya, Aena, la Cambra de
Comerg de Barcelona i I’Ajuntament de Barcelona, que ha promogut, entre
d’altres, les rutes a Nova York, Philadelphia, Buenos Aires, Singapur i Dubai, el
repte de la consolidacié de Barcelona com un aeroport amb connexions
de llarg recorregut i “de qualitat” segueix essent d’una vigéncia maxima i
el principal repte a assolir per I’aeroport.

Per al Govern, aquest sera un element cabdal i la primera prioritat en el
desenvolupament de I’Aeroport per als propers anys, incrementant els
recursos humans i materials per fer-ho possible i assolir els resultats que
demana I’economia de Catalunya.
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Els creixements superiors al 10% en els darrers anys provenen del
desenvolupament de Barcelona en el mercat europeu, no només a carrec de
noves destinacions pel que fa a les companyies de cost competitiu, sind
també gracies al desenvolupament de més rutes de companyies de xarxa a
escala europea i a I'establiment de bases principals de companyies de nova
creacioé com Vueling o Click air.

Tot i la pérdua de transit prevista per al 2008, es preveu que amb la millora de
les condicions macroeconomiques i amb I’entrada en servei de la nova
terminal prevista per a I'any 2009, I'aeroport seguira la seva evolucio positiva
en els propers anys. La nova terminal permetra assolir els 55 milions de
passatgers anuals, estimats actualment per a 'aeroport amb la nova pista i la
nova terminal; amb la futura terminal satel-lit plenament en funcionament, es
podria arribar als 70 milions de passatgers.

PASSATGERS
AEROPORT DE BARCELONA
(milions)

2001 20.745.536
2002 21.348.211
2003 22.752.820
2004 24.557.936
2005 27.131.448
2006 30.008.152
2007 32.898.249
2008* 31.500.000

*previsio 2008 (Font: estimacio propia a partir de dades AENA)

Figura 5

Les mercaderies segueixen essent un assumpte pendent per a 'aeroport
tot i la millora dels primers mesos del 2008, ja que amb 97.000 tones
gestionades anualment, se situa en una posicié molt endarrerida respecte dels
principals aeroports europeus que gestionen més de 2 milions de tones
anuals. D’altra banda, la planificacio de la nova ciutat aeroportuaria de
’aeroport al sud de la terminal actual preveu un desenvolupament molt
important per al transport aeri de mercaderies amb la 22 i 32 linia de carrega,
fet que il-lustra les expectatives de desenvolupament d’aquest sector.
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MERCADERIES (KG)
AEROPORT DE BARCELONA

2001 81.919.402
2002 77.134.801
2003 70.115.655
2004 82.126.173
2005 90.239.415
2006 93.397.869
2007 96.785.978
2008* 105.000.000

*previsio 2008 (Font: estimacio propia a partir de dades AENA)

Figura 6

Tanmateix, tal i com s’ha introduit en I'analisi de les dinamiques de la carrega
aeéria, s’observa que aquesta activitat esta directament relacionada amb la
disponibilitat d’'una companyia aéria de xarxa basada en les instal-lacions de
I’aeroport, un dels objectius estrategics també perseguits per a I'éxit del
transport de passatgers.

El desenvolupament de I’area industrial per a usos aeronautics suposaria
en els propers anys resoldre les mancances que les companyies aéries han
denunciat amb més insisténcia perque no han pogut plantejar-se la possibilitat
d’establir la seva base d’operacions a I'aeroport. Amb la nova zona modular
d’hangars per al manteniment i la industrial de suport a I'operacié aeria, es
contribuira molt positivament al desenvolupament de les connexions aeries a i
des de I'aeroport.

Amb referencia a I'accessibilitat aeroportuaria, cal dir que és una questié que
sera millorada substancialment. El nou aeroport de Barcelona disposara
d’accés ferroviari d’alta velocitat, accés ferroviari amb rodalies amb parada a la
terminal actual i la futura terminal Sud, i accés amb metro (Linia 9 i Linia 2)
amb parades a la nova terminal Sud, la ciutat aeroportuaria i la terminal actual.

A més a més, I'aeroport compta amb un pla de mobilitat que preveura els
futurs enllagos amb transport public necessaris, tant viaris com ferroviaris, des
de I'aeroport fins als principals focus de demanda, tant de passatgers com de
treballadors.

Aquestes noves connexions hauran de ser complementades per una gestio
meés comercial de I'aparcament que ajudi a la promocié de I'accés a |'aeroport
en transport public i a I'increment de les quotes modals actuals amb més de
dos tercos de transit accedint amb taxi o vehicle privat tenint en compte en
qualsevol cas el calendari d’incorporacié de les infraestructures ferroviaries i
de metro per aplicar aquestes mesures. Les solucions demanen segregar per
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tipus de producte ofert amb nivells tarifaris associats al producte percebut, aixi
com una diferent gradacio i dotacié d’aparcaments per a cada tipus d’usuari.

La gestié comercial de I'aparcament és un element més de la gestid de la
ciutat aeroportuaria, tenint en compte que s’hi inclouen els desenvolupaments
en els terrenys de I'aeroport, tant les terminals com els diferents edificis
comercials previstos, de serveis terciaris, hotels...El desenvolupament de la
nova ciutat aeroportuaria resol, d’aquesta manera, un altre dels déficits
historics de I’aeroport de Barcelona, concebut tradicionalment des d’una
optica molt orientada cap a la vessant d’operacions a l’aire.

Finalment, en referéncia a la gestié de la infraestructura, el nou aeroport
de Barcelona es concep com una experiéncia unica per a tots els mercats
objectius: els viatgers de negocis, les families amb nens, els passatgers
seniors, el public jove, el viatger turistic... Tots hauran de tenir una
resposta en la mesura que es faciliti la seva fidelitzacié amb I’aeroport de
Barcelona.

Es tracta de crear un producte singular, la comercialitzacié del qual
s’adreca tant a la companyia aéria, a través de les activitats del Comite de
Rutes que incrementara significativament la seva activitat amb els nous
instruments de gestio, com a persones usuaries de I’aeroport o potencials
passatgers, a través d’una oferta comercial atractiva i productes unics i
exclusius orientats a cadascun dels mercats objectius: els passatgers
voldran anar a Barcelona, cosa que haura de ser aprofitada per tal que
Barcelona pugui consolidar-se com un centre d’operacions preferit per
les companyies aéries i els passatgers.

Quan el Pla Barcelona conclogui la seva missid, I’aeroport haura multiplicat la
seva superficie gairebé per quatre. Cal que, a partir d’aquest moment, el futur
escenari es desenvolupi amb plenes garanties per tal que la seva explotacié
garanteixi un rendiment excel-lent i de qualitat dels serveis proposats als seus
usuaris principals, les companyies aeéries i, en general, per a tots els usuaris de
I’aeroport.

S’ha repassat anteriorment el model de creixement de I'aeroport. L’aposta de
Barcelona és clara pels vols intercontinentals i el hub de connexid. La carrega i
la ciutat aeroportuaria son les altres assignatures de cara al futur.

Amb la nova terminal 1 i la configuracio de pistes paral-leles pot assolir aquest
objectiu, ja que les companyies aeries podran utilitzar el camp de vol sense
cap demora horaria i la terminal Sud té la capacitat optima per al tractament
dels passatgers i els seus equipatges de manera que el temps de connexid
entre vols sigui minim.

D’altra banda, I'assoliment dels objectius de capacitat esmentats hauran de

ser compatibles amb la proteccid6 mediambiental de I'aeroport mitjangant els
nous instruments de navegacié aéria derivats de I'aplicacié d’aquestes noves
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tecnologies, i hauran de ser implementats en el disseny de noves rutes aéries
tant per a I'aproximacié com per a la sortida de I’aeroport.

L’aplicacio dels nous sistemes de navegacié a les operacions aeroportuaries
sera paral-lela a 'augment de la demanda de les companyies aéries, i és per
aixd que no ha de produir-se cap desequilibri en relacié6 amb el nivell de
proteccid acustica existent avui.

Per a un major desenvolupament de la carrega aéria, la Generalitat preveu
impulsar un Pla especific per al desenvolupament de I'activitat del sector, aixi
com les instal-lacions auxiliars aeronautiques previstes en la ciutat
aeroportuaria.

Es important també pensar i planificar el futur a mitja i llarg termini i, en
consequeéncia, classificar la reserva de sol per als futurs creixements de
I’activitat de I'aeroport amb un nou pla director de I'aeroport de Barcelona- el
Prat.

El Pla haura de partir de la situacié actual i reflexionar sobre el model
d’Aeroport que té€ sentit i el rol del conjunt de la xarxa d’aeroports catalans.

En aquest sentit, la Generalitat de Catalunya preveu endegar en el termini del
Pla el Llibre Blanc del Transport Aeri de Catalunya, projecte que preveu
realitzar la planificacié a mitja i llarg termini de I’aeroport de Barcelona i la resta
d’infraestructures aeroportuaries de Catalunya.

2.3.3.b. L’Aeroport de Girona

L’aeroport de Girona és un exemple d’aeroport de baix cost a escala
europea, amb uns creixements molt importants des de I'arribada de Ryanair
Pany 2002, que ha passat d’'una demanda estable prop dels 500.000
passatgers anuals a més de 4,8 milions I’any 2007 i creixent cap els 5,5 milions
el 2008.

L’escenari actual de I'aeroport, associat a la potent operacié de la base de
Ryanair, ha estat la millor alternativa per a incrementar I’activitat de I’aeroport,
tant des del punt de vista del seu entorn regional com per al mateix aeroport.

Aquesta instal-lacié és a l'eix de les relacions empresarials entre una

companyia aeéria, les persones usuaries de l'aeroport i el futur gestor
aeroportuari.
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PASSATGERS
AEROPORT DE GIRONA

2001 622.410

2002 557.187

2003 1.448.425
2004 2.956.471
2005 3.5633.567
2006 3.614.223
2007 4.848.604
2008* 5.500.000

*previsio 2008 (Font: estimacio propia a partir de dades AENA)
Figura 7

Actualment és una base continental de la companyia Ryanair, lider indiscutible
del mercat del baix cost en el continent europeu i principal client de I'aeroport,
amb més de 50 destinacions regulars disponibles.

Aquesta concentracié de les operacions en mans d’una companyia, tot i el seu
valor positiu pel volum que genera, pot ser al mateix temps una dificultat, ja
que la resta de companyies amb activitat regular, majoritariament de baix cost,
presenten volums baixos comparativament (Wizzair, Smartwings i Transavia
sén les principals companyies aéries amb vols regulars, amb una o dues
destinacions en cada cas). D’altra banda, es manté un base d’activitat xarter,
encara que esta essent diluida pel desenvolupament del baix cost en
I’aeroport.

Tot i aquesta concentraci6 amb el predomini d’una unica companyia, les
expectatives de desenvolupament, tot i la situacido actual del sector, sén
actualment forca positives i, de fet, a partir de 2009 ja esta prevista la
continuacié del desenvolupament de la base a Girona de Ryanair.

De fet, la configuracio de ’aeroport de Girona és molt favorable per a les
operacions de les companyies aéries europees de baix cost, ja que no
estan obligades a sobrevolar I’espai aeri de Barcelona i, a més, ’aeroport
disposa d’una configuracié lineal amb un accés rapid a la plataforma
d’estacionament i una amplia zona de contacte entre aquesta plataforma i
la terminal, aspectes que permeten efectuar operacions d’aterratge i
enlairament dels avions amb gran celeritat.

A més a més, aquesta configuracié permetra amb certa facilitat 'expansié de
la plataforma i l'area terminal de I'aeroport en direccid nord, cosa que
augmentara la seva capacitat facilment fins als 9 — 10 milions de passatgers
anuals, que és la demanda estimada per a I’any 2015 en el Pla director vigent
elaborat per Aena, aprovat el 9 d’agost de 2006.
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En aquest futur escenari es preveu desenvolupar completament les superficies
necessaries per dur a terme les activitats de transit i transport aeris i de
moviment d’aeronaus en el qual sera fonamental executar les actuacions
relatives a I'ampliacié de la pista de vol i la construccié de nous carrers de
rodada.

Aixi mateix, cal reorganitzar les dependencies de l'area de la terminal amb
I’objectiu d’augmentar la superficie i els equipaments de I'area de sortides i un
nou edifici multiserveis amb el seu aparcament associat a les noves
necessitats de I'aeroport que té com a missio la coordinacio dels serveis que
garanteixen una millora en la gestié de I’aeroport.

A més, el sector de laviacid general, tot i representar una part prou
significativa dels moviments de [I'aeroport, esta dispers en tot I'ambit
aeroportuari: €s necessari encaixar la seva activitat per fer-la més compatible
amb el desenvolupament de I'aviacié comercial.

En aquesta linia, és necessari també disposar d’espais suficients per al
desenvolupament de I'aviacidé d’empresa en aquesta infraestructura.

Si bé aquest Pla director representa un aveng¢ prou significatiu que permet
desenvolupar l'actual capacitat aeroportuaria, cal preveure els espais de
reserva que garanteixen el desenvolupament de la instal-lacié en el futur.

Aquesta actuacié previsora podria ser considerada prioritaria ates el
dinamisme del procés d’urbanitzacié en I'entorn de I’aeroport. Per aquest
motiu, per bé que el Pla director actual especifica I’escenari del maxim
desenvolupament previsible de I'aeroport, la construccié d’una nova pista de
vol paral-lela a 'actual permetra augmentar la capacitat horaria de I’aeroport.
Cal dur a terme la proteccid6 que permeti desenvolupar aquesta actuacié
enfront de les possibles dificultats urbanistiques. Per tant, és necessari dur a
terme el disseny i 'establiment de les servituds aeronautiques corresponents al
maxim desenvolupament previsible.

Per aquest motiu, el Govern esta programant un Pla director urbanistic de
I’ambit de I'aeroport de Girona per a planificar adequadament el futur d’aquest
aeroport conjuntament amb el del territori de les seves rodalies.

A llarg termini, el mateix Pla director de I'aeroport apunta la possibilitat de
desenvolupament de I'aeroport cap a I’oest, de manera que es podria duplicar
la capacitat actual gracies a dues pistes paral-leles. En aquesta configuracio,
'opcidé seria efectuar operacions segregades perque la distancia planificada
entre els eixos de les dues pistes no permetra tenir operacions independents.
Caldra estudiar la ubicacié d’una nova terminal per a incrementar la capacitat
d’atencié als passatgers. En tot cas, cal que aquesta alternativa sigui
analitzada en el context del sistema aeroportuari catala, estudiant la millor
ubicacioé per a dotar de capacitat addicional entre les diferents opcions de
cada aeroport comercial.
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Un dels punts forts de 'aeroport de Girona és la millora prevista pel que
fa a 'accessibilitat, actualment unicament formada per busos regulars cap a
Barcelona i Girona. Es preveu el pas de la linia d’alta velocitat Barcelona -
frontera francesa a tocar de les seves instal-lacions, la qual cosa ajudara a
augmentar la seva area d’influéncia i facilitara el desenvolupament d’un rol
complementari a I’aeroport de Barcelona. A més llarg termini, també es preveu
la connexid ferroviaria amb I’eix Transversal Ferroviari, linia de transit mixt que
connectara Lleida amb l'aeroport de Girona passant per la Catalunya interior
(Mollerussa, Tarrega, Cervera, lgualada, Manresa, Vic).

Altres reptes importants de I'aeroport de Girona rauen en la gestié de les
activitats no aeronautiques: tant [I'estrategia de I'aparcament com el
desenvolupament de la ciutat aeroportuaria integrada en el context territorial
de l'aeroport (CIM la Selva i altres sectors annexos). En tot cas, el
desenvolupament comercial de I'aeroport de Girona sembla estar seguint una
trajectoria més lenta que els creixements de transit i, per tant, aquest factor
esdevindra un repte per a la nova gestié de I'aeroport.

2.3.3.c. L’Aeroport de Reus

L’aeroport de Reus és una infraestructura amb un excel-lent potencial de
desenvolupament gracies a una posicié geoestratégica molt atractiva,
sintetitzada en la combinacio de la fortalesa turistica de les comarques de
Tarragona (Costa Daurada), I’area industrial al voltant de Tarragona i
Reus, la proximitat a I’area de Barcelona i la connectivitat intermodal.

El volum actual d’activitat, que supera el milié de passatgers anuals, ha de ser
considerat com un punt de partida inicial, un nivell de referéncia que hauria de
ser rapidament sobrepassat. L’objectiu de I’aeroport de Reus consisteix en
esdevenir un aeroport internacional, assolir els 7 milions de passatgers
lany 2020 gracies als canvis en [l'estratégia aeroportuaria: un nou
aeroport per al conjunt de les comarques del Camp de Tarragona.

PASSATGERS
AEROPORT REUS

2001 744.096
2002 764.742
2003 846.113
2004 1.138.082
2005 1.381.979
2006 1.385.157
2007 1.306.785
2008* 1.300.000

*previsio 2008 (Font: elaboracio propia a partir de dades AENA)
Figura 8
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El nou aeroport de Reus concentra la seva activitat en el transport de
passatgers, especialment en les companyies aéries de baix cost: el segment
més solid, dinamic i atractiu. Disposa d’una xarxa de vols a les principals
ciutats europees, aixi com diverses rutes domestiques a I'Estat espanyol i
enllacos regulars a altres indrets turistics de la Mediterrania.

La nova area d’influéncia de I'aeroport sobrepassa les comarques del Camp
de Tarragona, i s’estén fins a la regidé metropolitana de Barcelona. Els vols
xarters, tot i seguir utilitzant I’aeroport, perden progressivament participacio i
esdevenen el segon segment darrera les companyies de baix cost.

Aquests podrien ésser complementats per I'aviacié empresarial, una altra de
les fonts de demanda potencial per al desenvolupament de I’aeroport.

Les mercaderies desenvolupen un paper complementari i disposen d’un espai
dedicat a 'aeroport sempre que el seu volum d’activitat ho justifiqui.

La nova gestioé de I'aeroport ha de ser proactiva i comercial. Proactiva gracies
a l'interés de la infraestructura per atraure nous fluxos de transit, i comercial a
causa del desenvolupament d’arees de restauracidé i botigues i de
’aparcament de pagament.

Son necessaries noves inversions que, en una part molt significativa, ha
programat AENA per catalitzar el desenvolupament desitjat, especialment pel
que fa al subsistema d’activitats aeroportuaries i, especificament, a la zona de
passatgers mitjancant I’'ampliacié de I’edifici terminal i de I"aparcament actual i
en la zona de serveis amb una nova torre de control. Aquestes inversions
haurien de ser realitzades d’una manera agil i rapida per tal de preveure
I’entrada del sector local i privat en la gestié en el marc del nou model que
impulsa el Govern.

La revisio i el desenvolupament del nou Pla director (2006) ha de contribuir, per
mitja de la infraestructura proposada, al nou contingut de les superficies
necessaries per dur a terme les activitats aeroportuaries que tenen,
principalment, la missié de la prestacié del servei aeroportuari.

Aquest nou contingut de la zona de servei de I’aeroport ha de satisfer la futura
demanda de I'aeroport per mitja de la inversi6 compromesa tant al costat terra
com al costat aire.

La construccioé de la nova terminal de 'aeroport, 'ampliacié de la plataforma
d’estacionament d’aeronaus i el desenvolupament d’'una nova area
d’aparcament de vehicles sén els eixos en que se centra el desenvolupament
del Pla director.

La plataforma disposa de 'amplada suficient per al tractament de I'operativa
de les companyies de baix cost que requereixen minimitzar el temps del
recorregut entre la terminal i les aeronaus, mentre que a la terminal haura
d’optimitzar-se I’Us mitjangant I'aplicacié dels criteris agils del tractament dels
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passatgers que necessiten facturar els seus equipatges o accedir directament
a I’aeronau un cop superats els filtres de seguretat.

El maxim desenvolupament previsible de 'aeroport de Reus hauria de garantir
el desenvolupament d’activitats complementaries, comercials i industrials
sempre que estigui associat al transit aeroportuari. En aquest context, és
necessari tant la previsié de futures aplicacions de I'edifici terminal , si aixi ho
demana I'augment del transit aeri, com la reserva d’espai per al tractament de
carrega aeria mitjancant una area terminal vinculada a I'expansioé actual de
poligons industrials a I’entorn de I’'aeroport.

Els nous volums de transit, a més, atorguen un nou rol a I’aeroport, que passa
a convertir-se en nou pol regional, centre d’intercanvi modal a la regi6, on hi
conflueixen transport aeri, viari, ferroviari i maritim si comptem el Port de
Tarragona. Aquest increment de la mobilitat sera analitzat a través del
corresponent pla de mobilitat generada per I'aeroport, que analitzara les
connexions de I'aeroport amb la seva area d’influéncia i la resta d’instal-lacions
aeroportuaries de Catalunya.

En aquest node, ciutat aeroport, hi conviuen usos de transport, comercials,
negocis... Es tracta d’un dels generadors més importants de llocs de treball de
la regi6, a més de la porta d’entrada de nous fluxos de visitants a les
comarques del Camp de Tarragona, que esdevé també un nou centre
d’activitat economica; plataforma per a la recerca i el desenvolupament
d’activitats relacionades amb I’aeronautica.

Es disposa de la infraestructura, les condicions favorables de mercat, la
voluntat institucional local, en I'ambit catala i estatal, i les linies estrategiques
que permeten aquest desenvolupament: és convenient iniciar el cami cap a un
nou horitzé per a I'aeroport de Reus.

2.3.3.d. Aeroport de Lleida- Alguaire

L’aeroport de Lleida-Alguaire és el primer aeroport comercial promogut per
la Generalitat de Catalunya. Es una aposta per la cohesié i el reequilibri
territorial en I'ambit catala a través de la dotacié d’infraestructures de
transport per satisfer les necessitats de mobilitat de les principals arees de
demanda i per a afavorir el desenvolupament economic eficient del territori en
el context de ’economia global.

Aquest objectiu permetra connectar les comarques de Lleida, Terres de Lleida
amb les principals destinacions del continent europeu.

En un entorn competitiu, configurat no només pels aeroports catalans sin6

també per Saragossa i el nou aeroport de Osca - Montflorite, es preveu que
I’aeroport disposi a llarg termini d’una activitat de transit regular i també
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certes rutes punt a punt a escala europea, amb objectius de transit que se
situen prop dels 400.000 persones anuals.

A més a més d’aquestes rutes de caracter regular, es preveu I'operacié de vols
no regulars o xarters, tant per al turisme del Pirineu com d’altres comarques
catalanes, ja que es tracta de passatge que no té unes necessitats tan rigides
de proximitat a la ciutat de destinacio.

En aquest aeroport s’iniciara la instal-lacié d’un espai reservat per una oficina
d’informacio turistica a compartir entre Turisme de Catalunya i els agents
territorials socis de I'aeroport que vulguin participar del projecte (en el seu cas
Diputacions, Ajuntaments o similars) que s’estendra a la resta d’aeroports
comercials que desenvolupi la Generalitat en el futur.

Una oportunitat de desenvolupament de I'aeroport rau en la promocio de la
carrega aeria, especialment a través d’enllacos dedicats al transport de
mercaderies. Es tracta d’una activitat alineada amb la planificaci6 de les
rodalies de |'aeroport, on es preveuen 200 ha per al desenvolupament
d’activitat de recerca, logistica, industrial i I’agroindustria complementaria a la
dinamica aeroportuaria, per al desenvolupament economic de les terres de
Lleida.

Aquestes caracteristiques confereixen un atractiu més gran de I'aeroport de
Lleida-Alguaire per a les operacions de companyies especialistes en el
transport de mercaderies / integradors de transport, que disposarien
d’instal-lacions privilegiades per al desenvolupament de la seva activitat.

A més a més, 'aeroport preveu estar connectat amb el futur eix Transversal
Ferroviari, amb parada a les seves instal-lacions, linia ferroviaria prevista per al
transit mixt de passatgers i mercaderies sinergica amb I’activitat aeroportuaria.

Ates que la infraestructura prevista és planificada amb capacitat excedent,
I’activitat comercial sera complementada per I'aviacidé general, que podra
operar sense les restriccions existents en altres aeroports del sistema
aeroportuari catala.

El model de gestid preveu la propietat de la Generalitat complementada amb
’entrada de la iniciativa privada per a les activitats del cantd terra de
’aeroport, com ara la gesti6 de la terminal, les activitats logistiques i
comercials associades a I'activitat de I'aeroport.

El nou aeroport de Lleida - Alguaire esta actualment finalitzant la seva
construccié, amb una inauguracié prevista per al 2009. Es tracta d’una
infraestructura regional, amb volums d’activitat comercial, que haura de
comencgar de zero en comparacié amb la resta de components aeroportuaris
del territori catala.

Actualment s’esta procedint a la creacidé del model de participacioé dels agents
del territori (Ajuntament de Lleida, i Alguaire, Consell Comarcal, Diputacié de
Lleida, Cambra de Comerg, ...) en la direccidé estratégica. En paral-lel s’esta
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treballant el model de gestié del dia a dia a través d’'un contracte de
concessio, preveient I’entrada del sector privat.

2.3.3.e. Aeroport Pirineus- Andorra

Ubicat a I'Alt Urgell, I'aeroport de la Seu d’Urgell es preveu que sigui un
aeroport comercial que permeti operacions internacionals. La Generalitat va
adquirir el 85% de la propietat de I'aeroport, anteriorment en mans privades,
de manera que la seva gestié es preveu que passi a ésser publica.

L’aeroport de I'Alt Urgell esta concebut per donar servei de transport aeri
principalment a I’Alt Urgell, la Cerdanya i Andorra i, en general, al sector turistic
pirinenc. Aquesta infraestructura, que ja existeix actualment (entre els termes
municipals de Pla de Sant Tirs i Montferrer i Castellbo), no té operacions avui
dia, encara que s’esta estudiant la seva reobertura al transit.

Esta classificat com aerodrom d’aviacié general. Esta situat a la comarca de
’Alt Urgell, a cinc quilometres al sud-oest de la Seu d’Urgell, al municipis de
Montferrer i Castellbd. El seu codi i classificaci6 OACI és LESU i 3C
respectivament. Fins fa uns anys, I’Aeri Club de Barcelona — Sabadell operava
de manera regular. El tipus de trafic que tenia era molt variable, des d’aviacié
esportiva fins a viatgers de negocis que es dirigeixen al Principat d’Andorra.
Els camps de vol alternatius sén I'aeroport de Sabadell i I'aerdodrom de la
Cerdanya.

La superficie del sistema aeroportuari és de 85,30 ha. Disposa d’una pista de
vols asfaltada de denominacié 04 - 22, que té 1.340 m de llargada i 30
d’amplada, amb carrers de rodada i una plataforma d’estacionament
d’aeronaus de 46.800 m?. Es tracta d’una instal-lacié6 que disposava de certa
entitat, amb aules per a la formacid, un bar, un restaurant i una petita terminal
de viatgers, tot i que, ara com ara, res de tot aix0 és operatiu. Els bombers
disposen d’un tanc de 800.000 litres i un altre destinat a retardant de 20.000.

El Pla de 2003 preveia una série d’actuacions per facilitar que la instal-lacio
pogués tornar a operar com a aeroport regional i europeu, augmentant el seu
atractiu (sistemes d’aproximacié per a vols IFR, anivellament de la franja de
vol, condicionament del camp de vol i millora de I'edifici terminal).

Després d’haver realitzats els estudis de viabilitat técnica i econdmica
pertinents i el Pla Especial, es preveu endegar el procés del Pla Director de
I’Aeroport en els propers mesos, on es definiran amb precisio les actuacions a
dur a terme en aquesta infraestructura, a mig i llarg termini, sens prejudici
d’estudiar la seva posada en marxa de manera provisional amb una
rehabilitacié a curt termini.

El desenvolupament i la posada en funcionament d’aquest aeroport exigira, si

s’escau per I’'Us que definira el Pla Director, la intervencid i I’acord dels governs
catala, andorra i espanyol.
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2.3.3.f. Aeroport corporatiu/empresarial

Aquest aeroport esta concebut per donar servei a I’aviacio general i de negocis
de Catalunya, especialment a la regié metropolitana de Barcelona.

L’aeroport corporatiu-empresarial s’hauria d’ubicar a I’entorn de la regio
metropolitana de Barcelona.

Caldra que la localitzaci6 de I'aeroport compleixi amb uns requisits o
parametres que el facin util i competitiu. Caldra que reuneixi igualment uns
requisits i parametres ambientals.

Alguns dels parametres que s’hauran de fixar a I’hora d’escollir les possibles
ubicacions d’aquest aeroport corporatiu-empresarial sén, per exemple, estar a
una distancia adequada de Barcelona, gaudir de bones connexions viaries
(carreteres de I'entorn) i ferroviaries i possibilitats d’expansio, terrenys per a
activitats empresarials i complementaries, compatibilitat amb la navegacié
aeria, etc....

El Pla considera prioritari impulsar aquest aeroport corporatiu-empresarial, i
assenyala que el territori que I'acollira disposara d’un instrument que facilitara
el seu progrés, en un ambit economic de futur.

Per aquest motiu, és proposit d’aquest Pla assignar la localitzacié de I’aeroport
a través d’un procés de concurréncia publica en el qual s’analitzara el grau de
compliment dels parametres del Plec del concurs public.

Una vegada quedi resolt I'emplacament, fita prevista a I'inici de I'any 2009,
caldra iniciar la fase administrativa d’elaboracié i aprovacié del Pla director,
aixi com elaborar el pla de viabilitat economica, el pla de negoci i el model de
promocio i gestié que millor s’ajusti a les necessitats de la infraestructura, aixi
com la tramitacié mediambiental corresponent.

Degut a les caracteristiques especifiques d’aquesta infraestructura, en el
procés de definicié de les seves caracteristiques s’ha treballat conjuntament
amb les parts interessades en el seu desenvolupament, i concretament amb el
sector privat, amb el qual es preveu seguir treballant en les seglients etapes de
desenvolupament d’aquest aeroport.

El Pla director hauria de preveure no només la reserva de sol necessaria per
desenvolupar la infraestructura (incloent-hi les servituds i les zones de
proteccid), sind també orientar, d’acord amb els ajuntaments escollits, el
desenvolupament urba de la zona, per tal d’assegurar la insercié de I'aeroport
en un territori amb activitat econdmica i social i evitar convertir la
infraestructura en un ens aillat.

La posada en funcionament d’aquest aeroport €s decisiva per a I'evolucio
favorable de I’aviacié general a Catalunya, ja que permetria alleugerir la pressio
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creixent que mantenen l'aviacié corporativa i I’aviacié esportiva als aeroports
de Barcelona i Sabadell respectivament i, sobretot, preveure el futur.

L’aviacié corporativa a I’aeroport de Barcelona manté un creixement constant
des del 2003 (el nombre d’aeronaus basades s’ha multiplicat per 2,4 en 3 anys)
pero, a llarg termini, les noves condicions d’operacio (tots els slots hauran de
ser programats) dificultaran I’operaci6 d’aquest segment d’aviacié.

En els darrers anys aquest model d’aeroports han tingut una elevada
repercussid en les zones on s’han posat en funcionament. El cas de
Fanborough, prop del centre de Londres, és un clar exemple d’insercio
territorial d’una infraestructura obsoleta enclavada en una Reserva Natural
d’Interes General, propietat del Ministeri de Defensa del Regne Unit, que es va
convertir en un aeroport dedicat a I'aviacié de negocis i corporativa gracies a
les gestions de I’Administracio, que va afavorir el procés.

En efecte, als anys 80 el Govern britanic identifica la necessitat de disposar
d’un aeroport d’Us exclusiu per a I'aviacié de negocis prop de Londres, i va
seleccionar aquest antic aerdodrom militar per adaptar-lo. Per aix0, van realitzar
un concurs per seleccionar un gestor que es fes carrec de les inversions i
I’explotacié de la infraestructura (1997), i I'empresa de vols corporatius TAG
Aviation en va ser I'adjudicataria. Al 2003 va poder iniciar la seva activitat amb
totes les llicéncies disponibles.

Figura 9. Aeroport de Farnborough

Per tal de millorar i enfortir la seva posicid, el Govern va fer un reconeixement
especific del valor estrategic de I'aviacié de negocis i la seva infraestructura
associada a la regi6 atesa la seva importancia i la creixent contribucio al
desenvolupament economic del sud-est de Londres.

Avui, la xifra d’activitat se situa prop de les 13.000 operacions anuals i disposa
d’'un centre de formacié amb 15 simuladors plenament equipats, aules i els
meés avancgats sistemes d’entrenament per a pilots i seguretat de vols.

2.3.3.g. Aeroport de les Terres de I’Ebre

L’objectiu principal de I'aeroport de les Terres de I'Ebre és connectar la zona
sud de Catalunya amb la resta de Catalunya per via aéria (vols xarter i aerotaxi
fonamentalment), i donar suport als serveis publics de bombers i sanitaris, aixi
com als treballs aeris que han de dur-se a terme a la zona.
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L’aeroport, del qual ja se n’ha redactat el Pla director i que és pendent de
tramitacid, té previst 'emplacament propi de Tortosa, tal com esta recollit al
Pla territorial de les Terres de I'Ebre.

Les properes passes a seguir seran completar 'aprovacié del Pla director i
redactar I'estudi de viabilitat economica que permetra definir el model
d’inversions, operacio i gestio de I'aeroport aixi com establir el grau de
participacié publica i privada que permet.

2.3.4. Situacio i passes a seguir en aerodroms

2.3.4.a Evolucié de la xarxa d’aerodroms previstos en el
periode 2003-2007

El Pla d’aeroports de 2003 va permetre, d’una banda, planificar una xarxa
d’aeroports i aerdodroms a tot el territori que garantia I'equilibri territorial i
proporcionava el marc infraestructural adient per al desenvolupament de
I’aviacié general a Catalunya. D’altra banda, va definir una série d’actuacions
de millora de les infraestructures i serveis en els aerodroms existents.

La xarxa planificada inicialment ha estat objecte d’ajustaments originats
fonamentalment per I’encaix territorial de les infraestructures, d’acord amb els
criteris d’espai necessari i als actuals usos del sol. Aixi, en la seguent figura es
pot veure I'evolucié d’aquesta xarxa fins a la configuracié actual.

Xarxa d'aeroports i aerodroms prevista al Pla 2003 IG;va Xarxa d'aeroports i aerddroms

AltUrgell  Cerdanya
Empuriabrava

| ]
Ladurs Pla de |'Estany

Baix Emparda

|
Osana
Calaf  S@nt Fruitds

Selva - Maresme

Iguatada A
Sabadell

Barcelona

A

]
Ribera d'Ebre Reus

A\ Aeroports dinterés general
Aeroports | aerbdroms operatius 2003

n ions d i del Pla 2003

’ Nous aeroports | aerddroms previstos al Pla 2009/2015

A\ Aeroports d'interés general
Aeroports | aerddroms operatius 2003
m de nous aeroports | del Pla 2003

Figura 10. Evolucio de Ia xarxa d’aeroports i aerodroms en el periode 2003-2007
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Els principals canvis que s’han produit es descriuen a continuacio:

¢ Aerodroms no viables territorialment que seran substituits per camps de vol
d’ULM i que s’adaptaran per convertir-los en aerodroms de nivell iv: Pla de
’Estany i Baix Emporda substituits per I'aerodrom de Viladamat i Osona,
substituit per Prat de Moia.

e Aerodroms que no s’executaran per manca de I'espai suficient al territori:
Isona (molt proper al de Tremp, que es troba en fase final administrativa) i la
Selva- Maresme.

e Aeroports i aerddroms no previstos al 2003 que s’estan executant: Lleida-
Alguaire (aeroport regional a Lleida)

D’aquesta manera, la configuracio final de la xarxa d’aeroports i aerodroms de
Catalunya quedara tal com es presenta en la taula seglent. S’han assenyalat
amb un asterisc els aeroports i aerodroms de nou desenvolupament i amb dos
asteriscs els camps de vol d’ULM que s’adaptaran com a aeroports.

Barcelona
Grans aeroports comercials

(Nivell i)

Girona
Reus
Pirineus-Andorra
Aeroports regionals (Nivell ii) Lleida — Alguaire*
Terres de I'Ebre*
Sabadell
Igualada - Odena
La Cerdanya
Aerodroms d’aviacio general i Empuriabrava
esportiva (Nivell iii) Empresarial
Cervera*
Tremp*
Calaf — Sallavinera
Sant Fruités del Bages
Alfés
Lladurs*
Aerodroms auxiliars (Nivell iv) Arnes*
Ribera d’Ebre*
Prat de Moia*
Viladamat*
* infraestructura nova

Figura 11
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Es preveu, a més a més, que durant el termini de vigencia del Pla s’analitzi la
viabilitat de desenvolupament de nous aerdodroms al Priorat, Vallmoll, el Castell
de Santa Maria, Tarrega, Mollerussa i Palafolls. Addicionalment, es preveu
I’analisi de la viabilitat i, si s’escau, el desenvolupament a titol experimental,
d’un altiport en les comarques del Pirineu.

En particular, pel que fa a 'aerddrom de Mollerussa, en cas que s’en determini
la viabilitat ambiental, técnica i economica, el seu desenvolupament complert
tindra lloc durant la vigencia d’aquest Pla.

Finalment, cal indicar que els aerodroms auxiliars podrien ampliar -se per la
transformacié d’alguns altres camps d’ULM, amb la tramitacid prévia
corresponent.

2.3.4.b Situacio administrativa dels nous aeroports i
aerodroms

El Pla d’aeroports de 2003 va iniciar els processos administratius previs a la
construccio de les noves instal-lacions: redaccio dels plans directors i reserves
de sol.

El Pla del 2003, tanmateix, va néixer amb mancances ja que no preveia una
aportacio de recursos per al seu desenvolupament i afectava, de fet, a una part
molt relativa del conjunt de I'activitat aeroportuaria de Catalunya en excloure
els principals aeroports de la xarxa.

En aquests moments, gairebé tots els plans directors s’han redactat i son en
diferent fase d’aprovacié. L’uUnica excepcié és [|'aeroport corporatiu-
empresarial, del qual la seva ubicacié encara no esta decidida.

Pla Director L DT Pla Director no
Tipus d’aeroport tramitat pendent redactat no
Aprovat " ) . redactat
d’informes finals tramitat

Aeroports

. Lleida — Alguaire Terres de I'Ebre
regionals
Aerodroms ;
e o Corporatiu-
d’aviacio general Tremp Cervera .
. ; Empresarial
i esportiva
Aeroqr.'oms Arnes, Lladurs Ribera d’Ebre Prat de Moia
auxiliars

Figura 12. Estat dels plans directors dels aeroports i aerodroms
de la xarxa de Catalunya 2003

Una vegada s’aconsegueixi I’aprovacié dels plans directors, i estigui garantida
la insercié territorial de les noves instal-lacions en els plans territorials,
comarcals i d’ordenacié urbana (aquests plans hauran de preveure no només
I’espai requerit per la infraestructura, sind també les reserves de sol i les zones
de proteccio i servituds aeronautiques suficients per garantir I'operacié de
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I’aeroport o aerddrom), aquestes es trobaran en fase de ser executades i
construides per a la seva posada en explotacio.

En aquest sentit, es detecta actualment una carencia de mecanismes agils que
afavoreixin la promocié de les noves infraestructures i que fomentin la
participacié publica o privada en la seva promocié.

En aquesta linia, la Generalitat, mitjancant aquest Pla d’aeroports, i la nova Llei
d’aeroports i heliports, buscara dotar les eines adequades per propiciar
aquesta participacio, de manera que s’assoleixi de manera efectiva el ple
desenvolupament de la xarxa d’aeroports i aerodroms prevista.

2.3.4.c Actuacions realitzades als aerodroms existents

El Pla d’aeroports de 2003 preveia la realitzacié d’actuacions d’ampliacio i
millora de les infraestructures i serveis a la xarxa d’aerddroms existents.
Aquestes actuacions s’han executat de manera parcial i, en alguns casos, ha
calgut revisar-ne I'abast per compatibilitzar les infraestructures amb el territori.

Si bé en I'aerodrom de la Cerdanya practicament s’han assolit totes les fites
que assenyalava el Pla de 2003 quant a la infraestructura, en canvi als
aerddroms d’Alfés, I'Alt Urgell i Igualada Odena no s’hi ha dut a terme cap
actuacio important.

L'Alt Urgell Cerdanya
W \ L

Yol

0 Asrcports o' aviacid general | etportiva
0 Camps de vol d'ULM, plstes forestals | camps eventualks

Figura 13. Xarxa d’aerodroms existents i camps de vol d’ULM
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Pel que fa als aerodroms existents ( Sabadell, Igualada—Odena, la Cerdanya,
Alfés, Empuriabrava, Calaf-Sallavinera i Sant Fruités de Bages), les actuacions
estan orientades en dues direccions: regularitzar la situacio de gestid,
especialment en aquells que son de titularitat publica, i completar les
inversions compromeses per la Generalitat.

En I'ambit de la gestid, 'objectiu per a aquestes instal-lacions hauria de ser
I’acostament a un model com el proposat per als nous aerodroms d’aviacio
general i esportiva i auxiliars, en el qual la Generalitat quedi al marge de la
gestié diaria de la infraestructura i assumeixi un paper de regulador tecnic i
economic.

Pel que fa a les inversions, la Generalitat completara aquelles que té
compromeses per als propers anys. No obstant aix0, els gestors de les
infraestructures podran també beneficiar-se, si s’escau, dels fons d’ajut a la
promocio i la inversid i sol-licitar ajuts per a la millora o ampliacié de les
instal-lacions actuals mitjangant els mecanismes establerts per la Generalitat,
d’acord amb els requisits i els criteris d’atorgament definits. Addicionalment,
s’explorara I’establiment de linies de credit a través de I'Institut Catala de
Finances que permetin accelerar ’'acompliment dels objectius del Pla.

La Cerdanya
Empuriabrava

Calaf -Savallinera
§t. Fruités de Bages

Altes Iguclada

Sabadell

Figura 14. Aerodroms existents

A continuacio es revisen, per a cada aeroport, les actuacions que s’han dut a
terme recentment i les que estan previstes per als propers anys.
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2.3.4.d. Aeroport de Sabadell

Figura 15. Aeroport de Sabadell

L’aeroport de Sabadell és un aerodrom destinat al trafic d’aviacié general en
condicions de vol visual (VFR). Cal remarcar la preséncia de quatre escoles de
vol, que ocupen gairebé un setanta per cent de I'activitat de I'aeroport. El
trenta per cent restant es reparteix en vols dedicats a publicitat, fotografia,
aerotaxi, vols privats i serveis publics i institucionals. El seu codi OACI és
LELL.

Aquesta funci6 marcadament d’escola, implica que hi hagi una seérie
d’instal-lacions auxiliars com soén tallers de reparacions (uns 10), aules
d’ensenyament que pertanyen a les escoles, bar i restaurant que pertany a
I’Aeroclub de Sabadell perd que esta obert al public i una petita terminal de
passatgers. Aena hi té una sala de conferencies i hi ha una delegaci6 d’aviacio
civil.

A més a més de les escoles de pilots, hi ha dues escoles d’hostesses on
s’imparteix el curs per a la titulacié de tripulant de cabina de passatgers.
Aquest aeroport esta vinculat també amb les tres escoles de formacié de
mecanics d’avions a Catalunya. N’hi ha una al mateix aeroport i dues escoles
més (Vilanova i la Geltru i el Prat de Llobregat) que fan practiques.

L’operador principal és Top Fly, que compta amb una escola de vol. També cal
esmentar com a escoles de pilots I’Aeroclub de Sabadell, Aerolink, Gavina i
Speed Fly, tot i que aquesta darrera escola encara no ha comencgat a operar.

Durant I'any 2007, s’hi van produir un total de 61.195 operacions tot i que va
romandre tancat durant un mes.

La superficie del sistema aeroportuari és de 76,83 ha. Consta d’una pista
denominada 13 — 31 asfaltada de 900 metres de llargada per 30 d’amplada. Té
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senyalitzacié horitzontal i il-luminacio a les vores i a I’extrem de la pista. També
radio ajudes tipus NDB-367 kHz i també hi ha un VOR-112 MHz. Disposa, aixi
mateix, d’ajuts visuals d’aproximacié PAPI.

Aquest aeroport esta afectat per un Pla director aprovat per una Ordre
ministerial de 16 de juliol de 2001, publicada al BOE el 8 d’agost del mateix
any, que estableix un horitzé per a 'any 2015. D’aquest Pla, s’han executat
obres de millora a les dues capcaleres de pista, s’han edificat hangars i tallers i
s’ha construit una plataforma complementaria. També s’ha urbanitzat una part
on, en el futur, hi haura zones recreatives i un hotel. Aixi mateix, s’ha construit
una central electrica auxiliar per assegurar el subministrament electric.

Per tal de donar cobertura a avions d’extincié d’incendis, s’han construit
diposits subterranis d’aigua (500.000 litres) i de retardant (20.000 litres), fins al
punt que actualment és base principal per als bombers de la Generalitat.
Durant la campanya d’estiu de 2005 hi van tenir destacats tres avions de
vigilancia i atac i d’un amfibi, que podien proveir-se d’escuma i retardant (fins a
3 avions simultaniament).

2.3.4.e. Aerodrom d’lgualada- Odena

Figura 16. Imatges aéries

Aquesta instal-lacié és un aerdodrom d’aviacié esportiva situat a la comarca de
I’Anoia, en el municipi d’Odena.

Esta classificat com aerdodrom d’aviacié esportiva. Situat a la comarca de
I’Anoia, a tres quildmetres a I'est d’lgualada, al municipi d’Odena. El seu codi i
classificacié OACI és LEIG i 1B respectivament. Aquest aerodrom és propietat
de I’Ajuntament d’lgualada, la Generalitat de Catalunya, I’Ajuntament d’Odena i
propietaris privats. Els aeroports alternatius son els de Sabadell i Reus.

La superficie del sistema aeroportuari és de 33,83 ha. Disposa d’una pista de
vol asfaltada de denominacié 17 - 35, de 900 metres de llargada i 23
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d’amplada. Té senyalitzacié horitzontal parcial. Hi ha una pista d’herba al
costat que s’utilitza com a carrer de rodada i com a pista per als ultralleugers.

Part dels terrenys de I'aerddrom pertanyen a I’Ajuntament d’lgualada, una altra
part a la Generalitat i la resta és privat. Els hangars son privats i estan sobre
terrenys que també sén de titularitat privada.

En aquests moments s’estan construint uns hangars en terreny privat pero
molt prop de la tanca que delimita I'aerodrom. Les edificacions existents sén
susceptibles d’ampliacié per incrementar el volum d’activitat i aprofitar la
proximitat a I’area metropolitana de Barcelona.

Pel que fa als bombers, disposen d’un tanc d’aigua de 200.000 litres i un altre
de retardant de 20.000 litres amb els quals es poden abastir dos avions
simultaniament.

Es propietat de la Generalitat de Catalunya, de I’Ajuntament d’lgualada i, en
menys mesura, de I'aeroport d’Odena i altres propietaris privats. La seva
gesti6 recaura en el consorci que sera creat properament entre els
ajuntaments d’lgualada i Odena i la Generalitat.

Un cop s’hagi constituit el consorci, és previst cedir la gesti6 a algun operador
mitjangcant un concurs o qualsevol altre mecanisme juridic que possibiliti
I’entrada d’un gestor public o privat que es faci carrec de I'explotacio.

D’aquesta manera, la Generalitat quedara com a regulador tecnic
(desplegament del pla director i manteniment de les infraestructures) i
economic (regulacié de tarifes i ajuts i finangament per al desplegament del pla
director), i no s’encarregara de la gestié diaria de I’aerodrom

En aquests moments hi ha cinc operadors, dels quals el club Vol a Vela (15
planejadors més dos avions a motor que comptabilitzen uns 450 enlairaments
I’any), tres clubs d’ultralleugers (30 aparells) i un club de vol amb globus. L’Us
de I'aerddrom és gratuit tot i que es cobra un lloguer a un dels clubs que hi
desenvolupa la seva activitat. Abans de la redaccié del Pla d’aeroports de
2003, es van realitzar diverses actuacions de millora de la infraestructura:
eixamplament de la pista fins a 23 m, construccié de les instal-lacions de
subministrament i extincié d’incendis i habilitacié d’'una zona per I'operacid
d’heliports.

Pel que fa a la infraestructura, el Pla director preveu prop de 34 milions d’euros
d’inversié en la primera fase d’un pla d’ampliacié i millora de les instal-lacions
previst en 2 etapes, que ha de proporcionar millores substancials a la
instal-lacio pel que fa a la infraestructura, els serveis, la plataforma i
’accessibilitat. Actualment ja s’han redactat I'avantprojecte i el pla especial
urbanistic esta aprovat inicialment.

Aquest Pla director preveu una ampliacié de la pista de 300 metres entre les
dues capcaleres fins arribar a 1.200x23 m, el condicionament de la pista i
I’actual plataforma, la construccié d’una nova plataforma a I’est de la pista de
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vol i una raqueta de gir a cada capcalera. Aixi mateix, es preveu millorar els
accessos, la zona d’aparcament i els edificis existents (local social, torre de
control, etc.) i reforcar la importancia dels equipaments (senyalitzacid,
comunicacions, seguretat, etc.).

2.3.4.f. Aerodrom de la Cerdanya

Esta situat a la comarca de la Cerdanya, a 9 quildbmetres al sud-est de
Puigcerda, entre els municipis de Das i Fontanals de Cerdanya. El seu codi i
classificacié OACI és LECD i 2C respectivament..

Es tracta d’un aerodrom de nivell iii (aviacio esportiva) situat entre els municipis
de Das i Fontanals de Cerdanya, a la comarca de la Cerdanya. Es de
cotitularitat del Consell Comarcal de la Cerdanya i la Generalitat de Catalunya.

Els principals operadors soén fins ara I’Aeroclub de Sabadell, Heliswiss i Globus
Pirineus.

Els camps de vol alternatius sén I'aerodrom de I'Alt Urgell i I'aeroport de
Girona — Costa Brava. Es un aerddrom on es practica el vol a vela, si bé també
es presten serveis com son vols per a la fumigacié de boscos, de fotografia
aéria i vols publicitaris

Els ultims 5 anys la Generalitat ha efectuat inversions que han permes ampliar
’area d’estacionaments i hangars, incorporar una estaci6 meteorologica
automatica a la terminal i construir una estacid6 de subministrament de
combustible.

El mes de juliol de 2008, la Generalitat va atorgar la gestié de 'aerodrom en
regim de concessio al consorci format per I’Aeroclub de Sabadell i CAT
helicopters. Aquest nou gestor s’haura d’encarregar de facilitar ’entrada de
nous operadors a I'aerodrom, que constituiran noves fonts d’ingressos pel que
fa al lloguer de les instal-lacions o la prestacio de serveis.

La superficie del sistema aeroportuari és de 66,79 ha. Disposa d’una pista de
denominacié 07-25 que té 1.150 metres de llargada i 23 d’amplada. Esta
asfaltada i té senyalitzacié horitzontal i radiobalisa NDR. Disposa també d’un
carrer de rodada que connecta la pista amb la plataforma d’estacionament
d’aeronaus de 7.000 m2. Disposa de servei de combustible perd només és
utilitzat per I'’Aeroclub de Sabadell. Hi ha una petita terminal per acollir
passatgers, amb un bar i un restaurant que no estan en servei. Hi ha hangars
on es guarden planejadors (a I'aerdodrom s’hi poden trobar fins a 30 en
temporada alta que no caben en tots els hangars), també hi ha uns 15
ultralleugers (en hangars) i 5 avions a motor, també als hangars, dos dels quals
pertanyen a I’Aeroclub de Sabadell. Aixi mateix, hi ha també una segona pista
d’herba de 800 metres de longitud per 40 d’amplada que en aquest moment
no és operativa.
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En el terreny de la infraestructura, queda pendent habilitar la pista paral-lela
per a vols ULM. Futures inversions no previstes en el Pla director podran
acollir-se al marc establert per als nous aerdodroms, i beneficiar-se dels ajuts a
la promocié esmercats per la Generalitat.

El Pla director ja esta aprovat i ara el Pla especial urbanistic s’ha comencat el
procés d’avaluacié ambiental.

En aquests moments s’esta redactant el Pla general d’ordenacié urbana dels
municipis de la Cerdanya, en el qual es tindran en compte les servituds
aeronautiques.

Figura 17. Imatges aéries

2.3.4.g. Aerodrom d’Alfés

Esta classificat com aerodrom d’aviacié esportiva. Esta situat a la comarca del
Segria, a set quilometres al sud de la ciutat de Lleida, tocant I'autopista AP-2.
El seu codi i la classificacio segons la OACI és LEAT i 3C respectivament.

El sistema aeroportuari ocupa 132,18 ha. L’aerddrom comptava inicialment
amb tres pistes creuades (12-30 la principal i 01-19 i 07-25 les secundaries),
encara que actualment les pistes secundaries no s’usen per tenir un extrem
afectat per I'espai natural d’Alfés, que forma part del Pla d’espai d’interés
natural (PEIN) i de la xarxa europea Natura 2000, el qual, envolta la part sud de
I’aerodrom. La pista principal és de terra compactada i t€ unes dimensions de
1.500 x 30 m. Disposa d’una plataforma d’estacionament d’aeronaus de 600
m?2 i tres carrers de rodada. L’aerddrom disposa també d’un hangar per a
aeronaus a motor. Els plans generals d’ordenacié urbana de Lleida i Alfés fan
una referéncia a una area aeronautica pero no es defineixen les servituds sobre
la base del Decret 587/72.

Aquest aerodrom funciona com un espai de lleure durant el cap de setmana, ja
que s’obre al public el bar i el restaurant. També disposa d’aules per impartir

46



classes teodriques als alumnes de l'escola de vol. En aquests moments, la
situacio de gestié de I'aerddrom no esta clarament definida, per bé que I'Aeri
Club de Lleida, que ja ocupava les instal-lacions abans que I'aerodrom passés
del Ministeri de Defensa a la Generalitat, és I’Unic operador que hi té una
preséncia constant.

Els bombers disposen d’un tanc de 300.000 litres i tenen previst ampliar les
instal-lacions incorporant dues bombes eléctriques.

No es produeixen perforacions en les superficies limitadores d’obstacles, pero
I’aparicid freqUent de boires persistents en el seu entorn dificulta la regularitat
en el funcionament de I'aerdodrom.

L’aerodrom és propietat de la Generalitat de Catalunya. Es un aerddrom on
I’operador principal és el Reial Aeri Club de Lleida.

Aquest Club compta amb cinc aeronaus que volen una mitjana de 600
hores/any aproximadament, de les quals unes 400 corresponen a vols d’escola
i 200 a competicions on participen els socis. També hi ha quatre aeronaus més
que pertanyen a socis del Club i que volen unes 200 hores/any. En total es
poden comptabilitzar uns 1.500 enlairaments anuals. Els aerodroms alternatius
sén el de Sabadell i el d’lgualada — Odena i el de nova construccié de Lleida-
Alguaire. El Club és present a les instal-lacions des d’abans que el Ministeri de
Defensa les cedis a la Generalitat als anys 80.

El Pla de 2003 preveia desenvolupar aquest aerodrom per convertir-lo en
I’aeroport regional de Lleida, cosa que no va ser possible ates que els informes
de medi ambient de desembre de 2003 van ser desfavorables a I'avantprojecte
constructiu que es va presentar.

El Pla especial de proteccié del medi natural i del Paisatge d’Alfés (1998), va
admetre transitoriament fins a I’entrada en funcionament d’altres instal-lacions
alternatives, la continuitat dels usos aeronautics existents dins de l'area
agricola de proteccio limitada del propi pla.

Finalment, la Generalitat va decidir endegar I’aeroport de Lleida-Alguaire com a
aeroport regional a la zona, optant per una solucié respectuosa amb la
preservacio de la timoneda d’Alfés.

Aquest paragraf ha estat declarat nul de ple dret per Senténcia de
data 15 de setembre de 2014, de la Secci6 Tercera de la Sala
Contenciosa Administrativa del Tribunal Superior de Justicia de 47
Catalunya, en el recurs contencidos administratiu nuam. 373/2009.
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De les inversions previstes per la Generalitat en resten 262 mil euros per
millorar la pista de vol i els carrers d’accés, realitzar actuacions
complementaries a I'area d’activitats aeroportuaries (tancament perimetral,
nova manega de vent, etc.) i modernitzar les instal-lacions de lluita contra
incendis.

Aquestes inversions es duran a terme d’acord amb la limitacié d’usos
esmentada i amb les condicions ambientals adequades per fer-les compatibles
amb I’espai natural d’Alfés.

Figura 18. Imatges aéries

Durant la vigencia del Pla, es procedira a diferenciar 'area d’aerddrom de la
zona d’interés natural mitjangant un acord entre el DPTOP i el Departament de
Medi Ambient i Habitatge. Aquest acord preveura la separacié de la superficie
de I'aerodrom dedicada a I'activitat aeronautica de I’area d’interés natural, que
sera gestionada pel Departament de Medi Ambient i Habitatge, tot garantint la
seva preservacio.

2.3.4.h. Aerodrom d’Empuriabrava
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Aquest aerodrom esta situat a la comarca de ’Alt Emporda, a 2 quilometres a
I’est de Castell6 d’Empuries. El seu codi i classificacio OACI és LEAP i 1C
respectivament. L’aeroport alternatiu és el de Girona — Costa Brava. Es tracta
d’un aerodrom privat on fonamentalment es practica paracaigudisme.

Es propietat de I’empresa Férmula y Propiedades, SL, i la gestié6 recau en
'empresa JIP Aviacid, SL. Compta amb 3 avions per a la practica del
paracaigudisme tot i que aplega altres tipus de vols com sén els de fotografia i
publicitat aéria, vols turistics i escola de pilots privats d’avié. Registra uns
6.000 enlairaments anuals i 2.500 hores de vol i es totalitzen prop de 130.000
salts/any.

La superficie del sistema aeroportuari és de 36,58 ha. Disposa d’una pista de
vol de 800 x 20 m que es denomina 17 — 35. La seva superficie esta asfaltada i
té senyalitzacié. Disposa de carrers de rodada i una plataforma
d’estacionament d’aeronaus de 7.500 m?2. Per tractar-se d’un aerddrom
explotat amb finalitat ludica, disposa de serveis tals com bar i restaurant que
estan operatius tots els dies.

L’aeroport es pot utilitzar sempre que s’abonin unes taxes per aterratge, per
pla de vol de sortida, per pernoctar i pels vols locals. Els bombers disposen de
dos tancs, un amb 200.000 litres, i un altre amb retardant (20.000 litres).

S’ha redactat el Pla director, que es troba en fase de tramitacié (Medi Ambient
ha sol-licitat un informe d’impacte acustic). El resultat de I'estudi de viabilitat
tecnica de I'ampliacié de la pista fins a 1.300 m va comportar la no viabilitat
d’aquesta possibilitat per raons mediambientals i urbanistiques.

De moment, la Generalitat no t€ prevista cap inversié en aquest aerodrom, de
manera que, a curt termini el principal objectiu hauria de ser aconseguir
I’aprovacio del pla director i desenvolupar-lo i possibilitar que, més endavant,
si s’escau, aquest aerdodrom pugui optar als fons d’ajut a la inversio previstos
si es considera finalment oportu.
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2.3.4.i. Aerodrom de Calaf-Sallavinera

Figura 20. Imatges aéries

Es un aerddrom classificat d’extincié d’incendis i d’aviacié esportiva. Esta
situat a la comarca de I’Anoia, a set quilometres al nord — est de Calaf, dins del
municipi de Sant Pere de Sallavinera. El seu codi i classificacié OACI és LECF i
2C respectivament. Es tracta d’un aerdodrom privat que pertany a I’empresa
Ceramicas Calaf, SA i la seva gestié recau en el Sr. Joan Lladd.El seu
aerodrom alternatiu és el de Sabadell.

La superficie del sistema aeroportuari es de 5,81 ha. Disposa d’una pista de
vols d’herba i terra de denominacioé 13 — 31, de 810 metres de llargada per 40
d’amplada. Disposa d’una superficie d’estacionament per aeronaus de 2.400
m? i no té carrers de rodada. En tractar-se d’unes instal-lacions per donar
serveis de lleure, disposa d’un petit club social. El mal estat de conservaci6 de
les pistes de I’aerdodrom fan necessaries unes actuacions de millora.

Actualment, els bombers, disposen d’un hidrant. De manera habitual,
I’aerodrom s’utilitza per competicions de nivell estatal o autonomic d’aviacié
esportiva. També operen esporadicament avions que venen des de I’'aerodrom
d’Igualada — Odena o des de Sabadell.

El Pla director d’aquest aerodrom, publicat en el DOGC de I’11 d’abril de 2007,
ja aprovat, preveu una inversié de 4,97 milions d’euros destinada a la compra
de 'aerodrom i la millora de les infraestructures i instal-lacions per tal de fer-les
aptes per la prevencio i extincié d’incendis, I’aviacié general i la formacio.

Aquesta inversié ha de ser efectuada pels mateixos operadors, que podrien
beneficiar-se dels ajuts a la inversio i I’'explotacid.

Caldra desenvolupar el Pla director per millorar les instal-lacions de I’'aerodrom

que permeti una millor gesti6 de la prevencié i extincié d’incendis del
Departament d’Interior, aixi com I'activitat d’aviacié general i de formacio.
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Esta previst disposar d’una pista pavimentada de 900x23 m, aixi com la
pavimentacié de les arees d’estacionament. Es construiran dos hangars de
25x30 m de planta i un local social de 20x20 m. Aixi mateix, es dotara la
instal-lacio d’un diposit de subministrament de combustible fins a 10.000 litres
i es milloraran les instal-lacions de proteccié contra incendis per tal de reduir el
temps de resposta en cas d’incendi.

Un cop completades les obres de millora, la Generalitat deixara la gestio diaria
de I'aerddrom, que hauria de correspondre a algun dels operadors o ens locals
mitjancant la férmula de gestié més adient.

Actualment es troba en fase d’aprovacié la Declaracié d’impacte ambiental per
a la seva ampliacié aixi com el pla especial i el projecte constructiu de les
actuacions previstes.

Amb I'aprovacié del nou Pla director, per a la seva ampliacié i remodelacio,
continua el procés de millora d’aquest aerodrom.

2.3.4.j. Aerodrom de Sant Fruités de Bages

Classificat com aerodrom d’aviacidé esportiva, esta situat a la comarca del
Bages, a cinc quildmetres de Sant Fruités de Bages, dins del seu terme
municipal. El seu codi i classificacié OACI és LEMS i 2B respectivament. Es un
aerodrom particular que pertany als germans Ramon i Manel Pujol i Roca i la
seva gestioé recau en ells mateixos. L’aerdodrom alternatiu és el de Sabadell.
L’estat de conservacié de les pistes és molt dolent, i sén necessaries
actuacions de conservacié.

La superficie del sistema aeroportuari és de 13,71 ha. Disposa d’una pista de
vol de denominacié 11 — 29 que té 750 metres de llargada per 40 d’amplada.
La seva superficie és de terra i herba i té senyalitzacié d’extrems de franja de
vols. Disposa d’una plataforma d’estacionament d’aeronaus de 4.375 m? i no
té carrers de rodada. Compta amb un hangar de 15x12 i una superficie
aproximada de 90 m? per a aparcament de vehicles.

En aquests moments, I’accés a I'aerdodrom és lliure i el propietari no cobra cap
taxa per al seu Us. Els bombers, disposen d’un tanc de 15.000 litres per
I’abastiment d’aigua.

Es produeixen perforacions en les superficies limitadores d’obstacles,
horitzontal interna i conica en el sector nord, que no impedeixen I'operacio
segura de les aeronaus que actualment hi operen.

D’entre les actuacions pendents, s’ha de redactar el Pla director, en el qual es
puguin definir amb més precisié les possibilitats de desenvolupament
d’aquesta infraestructura. Les actuacions a desenvolupar en |'aerodrom es
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determinaran amb precisié una vegada estigui finalitzat el corresponent Pla
Director.

Figura 21. Imatges aéries

2.3.4.k. Conclusions de I’estat de la xarxa d’aerodroms
catalans

¢ La xarxa d’aerodroms planificada s’ha consolidat en una xarxa integrada
en el territori (els aerodroms tenen una ubicacié definida llevat de I'aeroport
corporatiu-empresarial) que s’haura de desenvolupar plenament en els
propers anys.

¢ En els darrers tres anys s’ha avancat en la fase administrativa de les
noves instal-lacions. En aquests moments, la majoria dels plans directors de
les noves instal-lacions s’estan redactant i pendents de ser aprovats.

¢ A mesura que es concreti la seva aprovacio, la Generalitat haura de dotar els
mecanismes adequats per a la seva construccié i explotacié a fi de garantir el
desplegament de la xarxa.

e D’entre aquestes noves infraestructures, cal remarcar la de I'aeroport
corporatiu-empresarial, per al qual encara no s’ha trobat la ubicacié adequada
i, per tant, no s’ha iniciat la redaccié del seu pla director.

¢ Pel que fa a les obres d’ampliacié i millora per als aerddroms existents, s’han
executat actuacions de manera parcial a causa de les restriccions tecniques,
economiques i territorials.

e En els aerddroms de titularitat publica (Igualada-Odena, la Cerdanya i Alfés)
les prioritats d’actuacié a curt termini s’han de centrar en regular la gestié de la
infraestructura, mentre que els de titularitat privada presenten problematiques
diferenciades.
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e En aquest sentit, cal remarcar I'aerodrom de Calaf-Sallavinera, fins ara de
titularitat privada, on caldra dur a terme importants actuacions en I'ambit de la
infraestructura i els serveis.

¢ [ ’actual context de desenvolupament del sector a escala internacional, lligat
al sostingut creixement de I'activitat aeronautica a Catalunya els darrers anys,
permeten identificar una demanda latent que es podria beneficiar a curt i mitja
termini del desplegament definitiu de la xarxa que s’ha planificat com a
objectiu.

2.3.4.1 Marc comu de desenvolupament dels nous aerodroms
d’aviacioé general i esportiva i auxiliars

Els aerodroms d’Arnes, Cervera, Lladurs, Prat de Moia, Ribera d’Ebre, Tremp i
Viladamat, si s’escau, formaran part de la xarxa d’aerddroms juntament amb
els existents actualment, una vegada es compileti el seu desplegament.

g N
Aerddroms. Escenari proposat al Pla d'Aeroports, aerddroms i heliports de Catalunya. 2009-2015

2.4 &

Aerbdroms existents

2.1 Aerddrom de Sabadell

2.2 Aerbdrom d'Alfés

2.3 aerddrom de Calaf - Sallavinera

2.4 Aerddrom de la Cerdanya

2.5 Aerddrom d'lgualada - -Odena

2.6 Aerddrom d'Empuriabrava

2.7 Aerddrom de Manresa - Sant Fruitds
Aerbdroms en execuclé o en projecte =f=

2.8 Amnés

2.9 Ribera d'Ebre

2.10 Uadurs

2.11 Cervera

2.12 Tremp

2.13 Prat de Moid

Tarragona

2.14 Viladamat
Aerbdroms pendents d'analitzar viabilitat 'J-Lb
2.15 Priorat
2.16 Valimoll
2.17 el Castell de Santa Marla
2.1B Tarrega
Xara de ferrocarril d'Alta Vielocitat 2.19 Mollerussa
Xarxa vidria 2.20 Palafolls

Figura 22. Aerodroms a Catalunya
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Els plans directors d’aquests aerddroms, que preveuen una inversid conjunta
superior als 25,68 milions d’euros, estan actualment en fase d’aprovacié o
d’iniciar la tramitacio (llevat de Viladamat, pendent de redactar) i amb unes
ubicacions definides en el territori.

Es preveu, a més a més, que durant el termini de vigencia del Pla s’analitzi la
viabilitat de desenvolupament de nous aerodroms al Priorat, Vallmoll, el Castell
de Santa Maria, Tarrega, Mollerussa i Palafolls. Addicionalment, es preveu
I’analisi de la viabilitat i, si s’escau, el desenvolupament a titol experimental,
d’un altiport en les comarques del Pirineu.

Aixi doncs, cal considerar la conveniencia d’establir un marc comu general de
desenvolupament que garanteixi el seu desplegament en el territori quan sigui
necessari.

Aquest marc comu estableix que, una vegada hagi finalitzat la fase
administrativa liderada per la Generalitat, aquesta institucid estudiara la
dotacio d’un fons d’ajut a la promocié que permeti financar parcialment les
inversions i/0 la subvencié d’interessos dels quals es puguin beneficiar els
promotors publics o privats interessats a desenvolupar aquestes
infraestructures.

La Generalitat, si s’escau, establira els mecanismes de sol-licitud d’aquests
fons, els requisits que s’hauran de complir i els criteris d’atorgament que
permetin als promotors disposar dels fons o credits suficients per dur a terme
les inversions.

Aquest concepte d’actuacié és similar al que les autoritats aeroportuaries
federals estableixen als EUA, on els promotors de nous aeroports, publics o
privats, poden rebre ajuts o subvencions per afrontar, des de la fase de
redaccio i tramitacio dels projectes constructius, fins a una part important de la
construccid de I'aeroport, sense arribar en cap cas al 100% de la inversid
necessaria i explorar també la via de credits en condicions preferents.

De manera semblant, a Suissa, pais de dimensions similars a Catalunya
(extensid i poblacid) i amb una cultura aeronautica més desenvolupada que
aqui, els ajuntaments i cantons poden oferir ajuts a la construccié de les
infraestructures mitjancant subvencions directes o préstecs tous que permetin
desenvolupar una infraestructura que proporcionara un evident benefici social
a la zona on s’installi. Tant és aixi que, per afrontar la manca de sol i el seu
elevat cost, s’han creat models pels quals el promotor lloga durant 20 6 30
anys el sol al seu propietari a baix cost, per després revertir en aquest la
instal-lacio.

D’aquesta manera, un petit impuls estimulat per les administracions
responsables del desenvolupament aeroportuari permet atraure grups
inversors, publics i privats, que es comprometen a construir, explotar i
mantenir els aeroports i aerodroms durant un temps determinat, cosa que
ddna peu a I’enfortiment i la consolidacié de I’aviacié general a la regio.
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Addicionalment, la Generalitat estudiara si es considera I'interés general del
projecte la dotacié d’un fons d’ajut a I'explotacié que garanteixi la viabilitat
operacional de les infraestructures i que permetra als gestors de I’'aerddrom
operar i explotar la infraestructura i, alhora, garantir-ne ’'adequat manteniment.

Aquests fons d’ajut permetran que un gestor vinculat al territori i coneixedor,
per tant, de les seves singularitats i necessitats, es faci carrec de I'explotacid i
el manteniment de la infraestructura, la qual cosa evita la constant intervencié
de la Generalitat.

Paper proactiv de lo Generaliat Paper reactiv subjecte a la sol ficitud d'un promotor

Figura 23. Marc de desenvolupament de les noves infraestructures

D’aquesta manera, la Generalitat assumira el paper de facilitador de la
construccié de les infraestructures en la fase de promocio, d’inspeccid i
vigilancia técnica i economica en la fase d’explotacid, i restara en mans dels
ens i grups empresarials locals la promocio i la gestid de la infraestructura.

En cas que, des de la Generalitat, es consideri que la funcié social, publica i
territorial d’algun dels aerdodroms de la xarxa planificada justifiqui la seva
construccio, es reserva la capacitat de recérrer a la promocié i la inversid
directa, per cedir-ne posteriorment la gestio i I’explotacié a un operador public
o privat mitjancant qualsevol de les férmules de cessid existents.

Finalment, cal remarcar que aquest marc general comu de desenvolupament
de nous aerodroms també engloba les iniciatives publiques o privades que,
encara que no estiguin previstes per a la xarxa d’aeroports i aerodroms
planificada, la complementin i contribueixin encara més a I’equilibri territorial i
la funcid social dels aerdodroms.

En aquests casos, el promotor haura d’iniciar els tramits administratius amb
els ajuntaments implicats i la Direccion General de Aviacion Civil, a més de
complir amb el que disposi la nova Llei d’infrastructures aeroportuaries, i
després formular, en la fase de projecte i construccio, la sol-licitud d’ajuts a la
promocié i la gestio.

Durant la vigéncia del Pla, la Generalitat també explorara la viabilitat de
promoure un Training Airport, infraestructura que podria esdevenir una
oportunitat per atreure empreses liders europees a Catalunya per a efectuar
proves dels seus sistemes i també podria ésser util com a centre de formacid.
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2.4. Marc economic de les actuacions proposades

2.4.1. Xifres d’inversio

El conjunt d’inversions de la Generalitat proposades en els plans directors
ascendeix a 394,3 milions d’euros (considerant les despeses de projecte,
estudis, expropiacions i obres), dels quals 331,85 (84%) corresponen als
aeroports comercials, 23,12 (6%) al desplegament de la xarxa d’aerdodroms
d’aviacioé general i esportiva i auxiliars i la resta (10%) a la millora i ampliacié
dels aerdodroms existents.

Figura 24. Inversio prevista en els plans directors dels aeroports i aerodroms de
Catalunya (inclou inversio publica i privada)(*)

o -
Tipus d’aeroport Nom de la instal-lacié Press:l_Jpost (,’ INVEISIO
(milions d’euros)

Corporatiu-Empresarial 95,8
Pirineus-Andorra 112,9
Aeroports comercials Terres de I’'Ebre 27,2
Lleida-Alguaire 96,0
Total aeroports comercials* llevat 331.9
BCN/GIRONA/REUS g
Arnes 3,5
Cervera 3,3
Lladurs 3.1
Nous aerodroms d’aviacio Prat de Moia 2,6
general i esportiva Ribera d’Ebre 3,9
Tremp 4,2
Emporda 2,6
Total nous aerodroms 23,1
(**)Sabadell 24,4
Igualada-Odena 34,1
La Cerdanya -
Alfés 0,2
Empuriabrava -
Calaf-Sallavinera 5,0
Sant Fruités de Bages s.d.
Total aerodroms existents 63,7
Inversio total prevista 418,7

(*)La inversi6 prevista suposa Unicament una estimacio de les necessitats de finangament, que s’haura d’ajustar en tot
cas a la disponibilitat pressupostaria existent en cada anualitat per a les actuacions a desenvolupar amb carrec al
pressupost de la Generalitat de Catalunya.

(*)Sabadell ha tingut una inversié de 6,4 M el 2007 i té previst 24,4 M més entre 2008 i 2010 per part d’AENA
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INVERSIONS COMPROMESES PER AENA EN M€ A CATALUNYA

AEROPORTS COMERCIALS
TOTAL
AEROPORTS 2007 2008 (2008-2010)
milions d’euros
BARCELONA 686,38 139,7 149,7 976,2
GIRONA 16 40,3 18,7 14 73
REUS 23 32,2 18,9 67 118,1
TOTAL GENERAL 690 759,3 177,3 230,7 1.167,3

(en milions d’euros )  Figura 25. Font: Ministeri de Foment ( Pressupostos de I’Estat
2008)

En la figura seglent es recull la inversié total dels actuals aeroports
comercials d’AENA i la inversié dels aeroports comercials proposats pel
Govern.

Figura 26. Distribucio de la inversio prevista en els aeroports i aerodroms de
Catalunya2008-2010

B Aeroports comercials

= Aerodroms d'aviacio general i
esportiva i auxiliars

Aerodroms existents
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2.4.2. Dotacio d’ajuts a la inversio i ’explotacié

Deixant al marge la inversi6 en els aeroports comercials, que caldra estudiar-la
de manera especifica per a cada cas, la Generalitat estudia dotar un fons
d’ajut a la inversié que respecti les limitacions derivades del dret a la llibertat
de competéncia en el territori estatal i comunitari, i possibiliti la posada en
funcionament de les infraestructures planificades per part d’'un promotor public
o privat. A falta de redactar el reglament que reguli de manera concreta la seva
concessio, el Pla proposa una primera aproximacié no vinculant, que pot servir
de marc de referéncia:

e Com a mesura de desenvolupament regional, la Generalitat podria assumir el
100% del cost dels terrenys, mitjangant la seva compra o expropiacio.

e Aixi mateix, les obres de d’urbanitzacié (enllumenat, subministrament
d’aigua, etc.) i d’infraestructura basica aeronautica (pista, rodada i area
d’estacionament) podrien ser cobertes fins a un 85% per aquests fons.

e La construccié de les instal-lacions auxiliars per a I'activitat aeronautica
(hangars, terminals, diposits), de les quals el gestor pot obtenir ingressos
mitjancant el seu lloguer o explotacid, no quedarien cobertes pels fons d’ajut.

Amb aquest esquema orientatiu, la Generalitat hauria de dotar un fons de
65,03 milions d’euros per aconseguir el desplegament complet de la xarxa
d’aerodroms planificada i les actuacions que s’hi preveuen. Considerant que
I’horitzé d’aquest Pla és de 7 anys, caldria incloure una dotacié pressupostaria
anual prop dels 9,3 milions d’euros per dotar integrament el fons en aquest
periode.

( Milions d’euros)

65,03

Nous aerdodroms d'aviacié Aerdodroms existents Total
general i esportiva i auxiliars

Figura 27. Dotaci6 del fons d’ajuts a la inversio
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Aquest fons constituiria el principal instrument de la Generalitat per impulsar el
desenvolupament de la xarxa d’aeroports planificada i dotar el territori de la
infraestructura adequada per afavorir el sector de I'aviacié general a Catalunya.

Addicionalment, la Generalitat dotaria un altre fons d’ajut a I’explotacié, com a
compensacié per prestacions de servei public, per garantir el manteniment de
les infraestructures una vegada construides. S’estima que aquest fons hauria
de ser dotat anualment entre 160 i 200 mil euros un cop estigui completament
desplegada la xarxa planificada. Aquesta xifra preveu els déficits d’explotacio
estimats de cadascuna de les infraestructures, llevat dels aeroports
comercials, i seria atorgada per la Generalitat als gestors de les
infraestructures, que les hauran de destinar al manteniment de les
instal-lacions i les despeses d’explotacié associades.

(milers d’euros )

70-80 180-200

F0-120

MNous cerddroms Aerddroms existents Tatal
d'aviacio general i
esportiva | auxiliars

Figura 28. Dotacio del fons d’ajuts a I’explotacio

Els criteris per a I'assignacio i la distribucié d’aquests ajuts els establira la
Generalitat en el moment de constituir el fons, pero serien determinats pel
nombre de ciutadans beneficiaris, la contribucié a I’equilibri territorial i la funcié
social que permeti cobrir. La Generalitat establira els nivells de qualitat de
servei i manteniment de les instal-lacions i les tarifes maximes que es podran
cobrar per part del gestor, i exercira d’aquesta manera, un paper de regulador
técnic i economic deslligat de la gestié diaria.
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2.5. Desplegament del Pla d’aeroports

D’acord amb larticle 7 de la Llei 19/2000, d’aeroports de Catalunya,
’avaluacio del desplegament i I’actualitzacio, si escau, del Pla s’havia de fer
cada cinc anys. Tanmateix, amb I'aprovacié del nou Estatut i el procés de
canvi legislatiu en marxa, ha semblat pertinent fer un Pla a més llarg termini
que caldra revisar amb profunditat en I’any cinc i incorporar totes aquelles
actualitzacions que siguin pertinents.

En aquests set anys, la Generalitat de Catalunya ha de desplegar els
continguts d’aquest Pla, el mapa de ruta del qual es desglossa a continuacié
per als aeroports comercials i per als aerddroms d’aviacié general i esportiva i
auxiliars nous i existents.

Tanmateix, cal deixar oberta la porta a fi que les iniciatives privades o
publiques, més enlla de la xarxa d’aeroports comercials o d’aviacié general
que preveu aquest Pla, puguin presentar noves propostes i iniciatives
d’aeroports que el Govern estudiara en el moment d’una peticié nova.

2.5.1. Prioritats pel desplegament del Pla als aeroports
comercials

A banda dels casos singulars de Barcelona, Girona i Reus, que ja s’han
abordat abans, les accions a endegar per part de la Generalitat sén les
seguents:

e Concretar un emplacament per a I'aeroport corporatiu-empresarial i
iniciar els processos administratius per a la seva construccié i posada en
servei amb les actuacions seguents:

Promoure territorialment la iniciativa d’un nou aeroport dedicat a I'aviacio
corporativa i d’oci, informar de tots els beneficis socials i econdmics (directes i
indirectes) que reportara i les afeccions que representara

Definir el model d’aeroport que millor s’adapti als requeriments de I'operacio i
proporcioni més beneficis en I’ambit territorial on es construeixi.

Acordar amb els ens locals i els operadors el model de promocio i explotacio, i
el seu grau de participacio en el finangcament de la infraestructura.

Consensuar la millor ubicacio possible que garanteixi la insercio territorial de la
infraestructura i permeti iniciar desenvolupaments a I’entorn que viabilitzin
I’operacié.

Redactar un pla director que prevegi els usos de I’entorn i les reserves de sol
necessaries per tal de no comprometre’n el futur creixement.
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¢ Iniciar les accions per revitalitzar I’activitat a I’aeroport de I’Alt Urgell,
futur aeroport dels Pirineus- Andorra:

Després de la compra de les actuals instal-lacions de 'aeroport, la realitzacio
del pla de viabilitat i I'aprovacié del Pla Especial, completar la tramitacio del
Pla director fins a assolir-ne I’aprovacié.

Definir de manera precisa les inversions a realitzar i el trafic objectiu, per tal de
determinar el model de participaci®é en la promocié d’ens locals o
internacionals i organismes publics i privats que s’encarreguin de la seva
posterior gestio.

¢ Finalitzar la construccié i posada en servei de I'aeroport de Lleida-
Alguaire per part de la Generalitat i definir un model de titularitat i gestié que
fomenti la participacio del teixit industrial local i les organitzacions publiques
de la regi6 en I’explotacio de la infraestructura i I'atraccié de trafic a ’aeroport.

¢ Iniciar els estudis de viabilitat economicofinancera de I’aeroport de les
Terres de I’Ebre i definir el model de participacié publica i privada en les
inversions.

2.5.2. Desplegament del Pla als aerodroms d’aviacio
general i esportiva i auxiliars

El desplegament del pla d’aeroports en els aerodroms de nivell iii i iv es pot
concretar en un pla que inclou cinc accions:

e Aconseguir I’aprovacio de tots els plans directors dels aeroports i
aerodroms, nous i existents, per tal de poder iniciar el seu desplegament al
territori al més aviat possible.

En aquest sentit, sera necessari:

- Acabar els estudis i redactar, si escau, els Plans Directors pendents i
tramitar-los.

- Iniciar la tramitacié dels plans directors de Cervera, Ribera d’Ebre i Prat
de Moia.

- Analitzar la viabilitat de les noves ubicacions d’aerodroms proposades:
Priorat, Vallmoll, el Castell de Santa Maria, Tarrega, Mollerussa i
Palafolls. Addicionalment, I’analisi de la viabilitat de desenvolupament a
titol experimental, d’un altiport en les comarques del Pirineu. En
particular, pel que fa I'aerodrom de Mollerussa, en cas que se’n
determini la viabilitat ambiental, técnica i economica, es dura a terme el
seu desenvolupament complert durant la vigéncia d’aquest Pla.
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- Elaborar els diferents informes i modificacions sol-licitats per les
administracions competents (Aviacié Civil, Medi Ambient, Urbanisme i
ajuntaments) dels plans directors de Tremp, Arnes i Lladurs).

¢ Definir un esquema general, de promocié i gestié dels aerodroms
d’aviacioé general i esportiva i auxiliars, nous i existents. Aquest esquema
estara basat en els principis basics enunciats en el Pla d’aeroports, I'objectiu
dels quals és involucrar al territori en la promocié i, especialment, en la gestio i
explotacié de les infraestructures. Les principals tasques que cal dur a terme
sén:

Estudi especific per definir el procés de promocio dels aerodroms i els criteris
d’inversié i financament: compra de terrenys, elaboraci6 de projecte,
construccio, etc.

Aquest estudi haura de preveure la férmula més adient pel que fa a titularitat
(publica, privada, mixta), la participacié de la Generalitat en la titularitat, etc.

Finalment, I'estudi haura d’establir la forma juridica més escaient per
encarregar la gestio i I'explotacié de l'aerodrom a un ens extern a la
Generalitat: concessid, cessié d’us, contracte de gestid, etc., aixi com la
formula de financament i la fixacid de tarifes maximes per part de la
Generalitat.

¢ Elaborar el reglament, si escau, que reguli la creacié dels fons d’ajut a la
inversié i I'’explotacio, el procediment de sol-licitud, els criteris d’atorgament i
les corresponents condicions d’explotacié de la infraestructura.

L’elaboracié d’aquest reglament haura de ser un treball liderat per la
Generalitat que impliqui, entre d’altres, els operadors i aeroclubs, les entitats
financeres, els ajuntaments en els quals estigui planificat un aerodrom, les
empreses locals i les grans empreses regionals.

Aquest reglament passara a formar part del marc regulador de I'activitat
aeroportuaria catalana.

e Promoure a escala local el ple desenvolupament del Pla d’aeroports,
buscant la implicacié d’organismes publics i ens privats (caixes, teixit
industrial, sector serveis, etc.) que en promoguin el desplegament.

Aquesta tasca és fonamental per consolidar el sector de I'aviacid general a
Catalunya, que només s’aconseguira amb la plena implicacio del territori

Per tal de dur-la a terme, la Generalitat iniciara campanyes d’abast local amb
els ens publics i privats de les zones on esta planificada la implantacié d’un
aerodrom destinades a afavorir la seva participacié en el desplegament de la
xarxa
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D’aquesta manera, s’estudiaran les vies de finangament i els beneficis que la
implementaci6 del Pla comportara, sobre la base d’experiencies similars en el
territori europeu

¢ Elaborar un pla de seguiment, inspeccio i vigilancia de les instal-lacions
que permetra a la Generalitat exercir el seu paper de regulador de les
instal-lacions aeroportuaries, al marge de la seva gestié diaria. Aquest pla
sera una consequéncia de la redaccio i la posterior aprovacié del reglament
que reguli els ajuts a la promocié i explotacié, que permetran a la Generalitat
sortir de la gesti6 diaria dels aerodroms i exercir funcions d’inspeccio i
regulacio. L’activacio d’aquest pla exigira:

Definir un programa anual d’auditories d’inspeccidé i verificacié de les
instal-lacions: estat de conservacid, nivell d’activitat, mesures de seguretat,
nivells de saturacid, etc.

Establir uns criteris de qualitat i servei dels gestors de cara a les persones
usuaries, les quals seran enquestades anualment pel que fa als serveis, amb
especial sensibilitat als diferents sexes i les seves necessitats.

Definir les tarifes maximes aplicables pels gestors, d’acord amb el nivell d’ajuts
sol-licitat, i verificar-ne anualment el compliment, aixi com establir els criteris
de revisio.

Identificar I’area concreta, els responsables d’executar aquest pla i dotar-lo
pressupostariament.

e Promoure el compliment de les mesures de correccio ambiental a cada
aeroport i aerodrom establertes a I'apartat 3.6.2 d’aquest Pla sense perjudici
de I'operador a qui correspongui el seu desenvolupament i d’acord amb les
competencies de cada administracié

Promoure la creacio de les comissions de seguiment ambiental establertes en
I’apartat 3.7.3 d’aquest Pla

63



2.6. Gestio aeroportuaria

Amb la construccié de I'aeroport de Lleida, la Generalitat assumira per primera
vegada la gestio d’una infraestructura aeroportuaria destinada a I'aviacio
comercial. Pel que fa a I'aeroport de Barcelona, esta prevista la participacio de
la Generalitat i el sector privat en la gestié d’aquesta infraestructura, d’acord
amb I'establert pel Consell de Ministres el dia 1 d’agost de 2008. En referencia
als aeroport de Girona, Reus i Sabadell hauran de ser desclassificats com
d’interes general i traspassats a la Generalitat de Catalunya, d’acord amb el
previst en I’Estatut de 2006.

A aquests aeroports, cal afegir un conjunt d’infraestructures amb
caracteristiques més modestes que poden tenir estructures de propietat i
gestid publicoprivades. Es tracta dels aerddroms i camps de vol que
actualment ja sén operatius a Catalunya, aixi com les futures instal-lacions que
es preveuen en aquest Pla a més de noves iniciatives eventuals,
infraestructures que hauran de rebre un impuls definitiu per a la promocié de
I’aviacié general en el territori.

Per a assumir aquests nous reptes, tant per a la gestié de les infraestructures
com per a la planificacio, el control i la promoci6 dels aeroports de Catalunya
amb la maxima eficacia, cal que la Generalitat es doti técnicament i crei figures
que permetin una resposta eficient, agil i rapida a les demandes d’un mercat
tant dinamic com I’aeroportuari.

2.6.1. Titularitat publica i privada

La Generalitat de Catalunya preveu un ventall ampli en les estructures de
propietat dels aeroports, des de figures completament publiques en mans
d’una o diverses administracions fins a alternatives completament privades.

Per a cada tipus d’aeroport es preveuen les possibilitats seguients:
l.- Aeroports d’interés general

Es tracta dels grans aeroports internacionals i d’interes comunitari. En el cas
de Catalunya, correspondria a I’aeroport de Barcelona - el Prat.

Es preveu la possibilitat que I'Estat, actual titular de I'aeroport, segueixi
intervenint en la gestid i, en aquest cas, mantenir-ne la propietat. La
Generalitat comptara amb una participacié en aquestes infraestructures en el
marc del nou consorci a crear i d’acord amb les participacions definides en
I’Estatut, la comissié de traspassos del nou Estatut i I'acord del Consell de
Ministres de 1 d’agost de 2008, en que es preveu també la possibilitat
d’entrada en I’'accionariat del sector privat.
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Il.- Aeroports que no son d’interés general

Tot i que actualment Girona i Reus i Sabadell son aeroports qualificats com
d’interes general per part de I’Estat i, per tant, pertanyen a Aena, hauran de ser
desclassificats com d’interés general i, conseqientment, transferir la seva
titularitat a la Generalitat de Catalunya.

En la mateixa categoria pertanyen I’aeroport de Lleida-Alguaire o I'aeroport de
la Seu d’Urgell ( Pirineus-Andorra ) que seran construits o remodelats per la
Generalitat, aixi com el futur aeroport d’aviacié corporativa.

lll. Aeroports d’iniciativa privada

Atés el caracter no exhaustiu d’aquest Pla es contempla la futura promocio
d’aeroports nous per part de la iniciativa privada; aeroports que podrien ser de
titularitat i gestio completament privades.

IV.- Aerdodroms i camps de vol

Es tracta de la resta d’instal-lacions aeroportuaries de Catalunya, des de
I’aeroport de Sabadell, actualment propietat d’Aena i que es preveu que es
transfereixi a través de la seva desclassificaci6 com a aeroport d’interes
general, fins a aerddroms i camps de vol amb menys activitat, incloent-hi el
futur aeroport corporatiu-empresarial per a I'aviacié general.

En aquests casos es preveu una flexibilitat maxima en les diferents
possibilitats de propietat de les infraestructures. Des de la titularitat de la
Generalitat als aeroports de propietat mixta publicoprivada, instal-lacions
propietat de les administracions locals, fins a infraestructures completament
privades.

2.6.2. Gestio

Cada aeroport comercial disposara individualment de compte de resultats i
balang, que podran ésser consolidats en fases posteriors per a obtenir
resultats agregats de I'activitat aeroportuaria a Catalunya.

Es preveu, doncs, la hipotesi de que cada aeroport disposi de plena autonomia
economica de gestid, que compta en la seva estructura amb un departament
técnic, economicofinancer i comercial, per garantir el seu funcionament com
una empresa individual tot i determinades activitats que quedaran agrupades
en la societat holding.

Amb independencia de I'estructura de la propietat de I'aeroport, es preveu
poder recorrer al sector privat per al suport a determinades activitats de gestio
aeroportuaria, ja sigui per a la gestié de la totalitat de la infraestructura
aeroportuaria com per a dur a terme determinades activitats en el sistema
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aeroportuari (moviment d’aeronaus, gestié de terminals, gestié d’accessos i
aparcaments, gestid de les arees comercials — cantoé terra de I’aeroport...)

Cadascuna de les instal-lacions aeroportuaries disposara de plena autonomia
administrativa i de gesti6. Aquest fet implica que podra aplicar les politiques
comercials autbnomament, gestionar les relacions amb les companyies aéries
de manera que consideri oportunes, formular plans d’operacié i manteniment,
ésser responsable de les operacions aeroportuaries, gestionar I’area d’activitat
comercial, etc., d’acord amb el seu model de gestid.

El seguiment de la seva activitat es dura a terme a través dels consells
d’administracié corresponents.

2.6.3. Gestid dels aeroports de Catalunya

Es considera convenient crear un ens especialitzat, depenent de la Generalitat
de Catalunya, que concentri I’exercici de part de les seves competéncies
sobre les infraestructures aeroportuaries. Es tracta d’'un ens pensat per
garantir una gestié flexible i eficient del sistema aeroportuari catala, que
propiciara la professionalitzacié d’aquesta gestio, i que dotara de la maxima
autonomia economica I'exercici d’aquestes competéencies.

La missi6 d’aquest ens, Aeroports de Catalunya, sera la definicié i el seguiment
de les estrategies a seguir en el sistema aeroportuari catala, integrat pels
aeroports i aerodroms ubicats en el territori. Les activitats relacionades amb la
gestid de les operacions diaries seran a carrec de cada aeroport, i la previsio
€s que gaudeixin de la maxima autonomia tecnica, administrativa i financera.

Aeroports de Catalunya dura a terme, doncs, activitats d’impuls i promocio del
conjunt de la xarxa d’aeroports a Catalunya, treballara les politiques de
promocio internacional, de formacidé i transversals de recursos humans aixi
com la missié de control, seguiment i planificacié de la inversié del sistema
aeroportuari de Catalunya, tant a través de I'assisténcia als organs de govern
dels aeroports com mitjancant la seva funci6 de capcalera d’empreses
aeroportuaries de la Generalitat de Catalunya. També vetllara, sempre que
sigui possible, pel tractament desagregat de la informacié per sexes d’acord
amb I'acord de govern de 14 de mar¢ de 2006.
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3. Heliports
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Introduccio.

La progressiva millora tecnica i les capacitats funcionals han anat incrementant
els ambits d’utilitzacié de I'’helicopter. L’helicopter és ja una realitat present
en la nostra societat, molt especialment al sector dels serveis publics,
treballs aeris i, en menys mesura, en I'ambit del transport privat i el
transport comercial de passatgers.

A Catalunya, en els darrers anys, s’han anat promovent alguns heliports
publics i privats, i s’ha creat un marc normatiu innovador a nivell de I'Estat
espanyol. En un futur immediat, cal potenciar les infraestructures heliportuaries
per a noves demandes socials — sanitat, seguretat, lluita contra incendis,... — i
desenvolupar noves activitats economiques lligades indirectament a
I'helicopter — seus de grans corporacions empresarials, turisme,... Es
especialment important desenvolupar helisuperficies adients en alguns centres
hospitalaris i heliports d’accés public als principals escenaris urbans i centres
d’interes.

Diversos factors fan pensar que la dinamitzacié del sector és encara incipient.
En primer lloc som davant d’una activitat encara emergent i, per tant,
desconeguda, a vegades vista amb un cert recel per part dels poders publics i
dels ciutadans (preocupacié pel soroll, percepcio de risc,...).

En segon lloc, les propies capacitats de I’helicopter fan evident la necessitat
de comptar amb unes arees convenientment dissenyades i equipades.

Finalment, la permissivitat d’algunes administracions i reglamentacions
aeronautiques extemporanies més propies dels anys 70, quan I'Us de
I’helicopter en activitats civils era molt marginal, no estan encara adaptades a
les noves realitats d’'un Us més estes dels helicopters i requereixen una
modificacioé important.

Les administracions i la societat en general esta comencant a
conscienciar-se de la important contribucié de I’helicopter en la gesti6é de
determinades situacions d’emergéncia, per al transport sanitari, la prestacio
de serveis publics de bombers, policia, salvament maritim, control del transit,
manteniment d’infraestructures basiques de la nostra societat (linies
electriques, oleoductes...) i per atreure negocis 0 noves activitats economiques
que utilitzen I'helicopter —heliturisme, grans corporacions industrials per al
trasllat dels seus directius, etc.

Les perspectives son que P'any 2012, més de 100 helicopters tindran la
seva base d’operacions a Catalunya, que representara més de 35.000
hores de vol i uns 100.000 serveis; el 70% seran activitats d’interés social i
el 30% per satisfer demandes de sectors econdomics com el turisme i la
industria.

Forcosament aquesta activitat ha de tenir el suport de les instal-lacions de
terra amb unes adequades infraestructures.
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La responsabilitat de I’Administracié és fer tots els esforcos necessaris
per atendre els reptes actuals i futurs d’aquest mitja de transport, cada
cop més necessari en les societats modernes. Cal preveure les necessitats
d’heliports que assegurin un adequat desenvolupament de I’activitat dels
helicopters pel que fa a la cobertura geografica, la qualitat de les
infraestructures i el respecte a la qualitat de vida dels ciutadans i al medi
ambient.

En aquest context de progressiu desenvolupament d’aquest mitja de transport
aeri, és necessaria la redaccié d’un nou Pla d’heliports a Catalunya, que
vetlli perque aquestes infraestructures desenvolupin el paper que els
correspon, en un marc molt més ampli d’infraestructures sota la competéencia
de la Generalitat. Aquest Pla té com a principals objectius:

- El reconeixement de ’helicopter com a un mitja de transport consolidat
en la prestaciéo de serveis d’interés social (assistéencia en accidents,
transport sanitari, lluita contra incendis, seguretat, manteniment de linies
eléctriques, situacions de catastrofe...)

- Les perspectives de futur de I’helicopter per atraure noves activitats
economiques directes (heliturisme) i indirectament per facilitar la
implantacié d’empreses que utilitzen I’helicopter per moure els seus
directius i, en general, per reforcar I'atractivitat de Catalunya per un col-lectiu
de persones per a les quals I’helicopter és una opcié real com a mitja de
transport.

- La voluntat del Govern de la Generalitat perque les necessitats dels serveis
publics i transport en helicopter puguin desenvolupar-se amb normalitat al
Principat. Les infraestructures heliportuaries no poden ser un factor que
limiti el creixement de P'activitat dels helicopters. Per tant, es preveu la
millora de les infraestructures actuals aixi com la dotacié de nous heliports.

La necessitat d’assegurar que les necessitats de creixement de
I’activitat dels helicopters siguin respectuoses en matéria de soroll i medi
ambient. En aquest sentit, el Pla incorpora la voluntat de dissenyar un
instrument especific per a reduir el soroll dels helicopters amb un pla
d’incentius per invertir en silenciadors per als motors, i nous rotors de
cua menys sorollosos, en col-laboracié amb les conselleries d’Economia,
Innovacié i Empresa i el Ministeri d’Indastria, Comerc¢ i Turisme.

Necessitat de corregir els deéficits d’infraestructures heliportuaries,
millorar les instal-lacions actuals i establir un marc i unes guies per al
desenvolupament de nous heliports.

- La necessitat de tenir configurada una xarxa d’heliports que reconegui els
diferents tipus de situacions; heliports d’accés public, simples helisuperficies
per operar en situacions esporadiques d’emergencia, heliports hospitalaris,
heliports privats, etc.
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- Aconseguir una coordinacié millor dels diferents departaments del
Govern i nivells de les administracions que estableixen politiques i accions
que comporten una forta implicacié en el desenvolupament del sector.

La necessitat de fomentar el coneixement sobre els beneficis de
I’helicopter en la nostra societat.

El Pla d’heliports estableix el cami a seguir, els objectius a assolir en diferents
horitzons i les eines necessaries que es poden utilitzar.

A grans trets, el PAAHC i el seu pla d’accié desenvolupa quatre grans ambits:

- Definicié d’un model de xarxa, pel que fa a la seves diferents funcionalitats,
marc de desplegament i gestid.

Promocié de nous heliports d’accés general, de serveis publics i
d’emergéncia.

Incorporacié formal de I’helicopter i dels heliports com un element del
sistema de transport de Catalunya que haura de tenir-se en compte en els
corresponents plans d’ordenacié del territori i de mobilitat.

- Potenciacié de P’Administraciéo catalana com a entitat dinamitzadora,
reguladora i fiscalitzadora dels heliports.

Quan s’hagin assolit els objectius determinats en el PAAHC, Catalunya
disposara d’un sistema d’infraestructures heliportuaries comparable al dels
paisos del nostre entorn.

70



3.1. Objectius

La funcié del sector dels helicopters en la nostra societat és el de facilitar o
possibilitar el desenvolupament social i economic, perd mai un objectiu en ell
mateix; no ens ha d’interessar I’helicopter sin6 els serveis i les activitats que
podem realitzar i dinamitzar amb el seu Us.

Els objectius que persegueix el Govern amb el Pla director d’heliports 2009-
2015 son els seguents:

- Aconseguir que les infraestructures heliportuaries no siguin un factor
que limiti el creixement d’una activitat que genera importants beneficis a la
comunitat.

- Es clau per a la prestacié de determinats serveis d’interés social —transport
sanitari, lluita contra incendis, seguretat, situacions de catastrofe, salvament
maritim, gestié del transit, etc...-.

- Es una eina de treball per a realitzar activitats d’interés comunitari -
manteniment de linies eléctriques, informacio TV...

- Les perspectives de futur de I'helicopter per atraure noves activitats
economiques directes (heliturisme) i indirectament per facilitar la implantacio
d’empreses que utilitzen I’helicopter per moure els seus directius i, en general,
per reforcar I'atraccio de Catalunya de cara a un col-lectiu de persones per a
les quals I’helicopter és una opcio real com a mitja de transport.

- Desplegar els heliports i helisuperficies necessaris per a I'acompliment dels
objectius anteriors. La planificacio es fara amb criteris de sostenibilitat
mediambiental, econdmica i social.

- Coordinar les politiques i accions del diferents departaments del Govern
i nivells de les administracions que tenen una incidéncia en I’activitat dels
helicopters i la promocié de nous heliports.

Millora i adequacié de les infraestructures actuals per garantir la
correcta operativa de la xarxa.

Reforcar l'accié executiva del Govern, promoure normatives i
disposicions per a la millora del sector i verificar-ne el seu acompliment.

- Impulsar un programa de formacié de coneixement sobre els beneficis
que I’helicopter déna a la nostra societat.

- Promoure els instruments d’ajuts economics que impulsin la renovacioé

de les flotes o els grups de motopropulsié per als nous tipus d’helicopters que
esmorteixen favorablement I'impacte acustic (nous silenciadors i rotors de cua)
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3.2. Classificacio de la xarxa d’heliports
Tipus d’heliports

El tipus d’us dels heliports determina diferents tipus d’heliports/helipistes. De
la mateixa manera, n’hauria de determinar els requeriments de certificacio. Per
poder ordenar aquests conceptes, caldria fer-ne una classificacié clara i
aplicable, i refer la norma en consonancia amb la nomenclatura que es fixés.
Una possible proposta de classificacio seria:

D’acord amb el tipus d’instal-lacio
- De superficie: els construits sobre el terreny.

- Plataformes elevades: la FATO és lleugerament elevada en relacié amb el
terreny que la rodeja, mitjancant una infraestructura total o quasi
exclusivament construida amb aquesta finalitat.

- En terrats: d’edificis i altres construccions terrestres.

- Flotants: definits per a superficies aquatiques, aptes només per ser usats per
un helicopter especialment equipat per amarar.

- Embarcats: heliplataformes ubicades a bord de vaixells o plataformes
marines, en que l'operacié es fara, per tant, al mig del mar i sense una
orientacio fixa.

D’acord amb les seves instal-lacions

- Heliport de transport (T): sén instal-lacions planificades i dissenyades per a
acomodar diferents tipus d’helicopters i un creixent niumero d’operacions.
Aquests tipus d’heliports solen preveure un minim de 3 posicions
d’estacionament a la plataforma, una terminal, serveis de subministrament de
combustible, un sistema d’abalisament i unes trajectories clarament definides
d’entrada i sortida.

- Helipista (S): la instal-lacio es limita a I'espai fisic i la senyalitzacié per a un
unic helicopter, estacionat al centre de la mateixa TLOF-FATO. No sol tenir cap
mena d’instal-lacié tret de les estrictament requerides per al seu Us (sistemes
d’antiincendis, il-luminacid, etc.). No acostuma a ser base d’helicopter sind,
com el seu nom indica, el punt de simple parada de missié per recollir-deixar
passatge, carrega o malalts.

- Heliestacions (E): és una instal-lacio intermedia entre I'helipista i I’heliport de

transport. Una heliestacioé preveu, a més a més d’una TLOF-FATO una o dues
posicions d’estacionament.
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D’acord amb el seu régim d’us

- Us privat o restringit (PV): son instal-lacions orientades a donar servei a
corporacions empresarials, hotels, camps de golf, operadors d’helicopter,
hospitals, serveis publics, etc., que soén utilitzades pel promotor o els
operadors especialment autoritzats.

So6n heliports que no son d’accés general, localitzats en propietats privades
(corporatius, personals, hotels, camps de golf, etc.) o de I'organisme public
que en faci o n’autoritzi I'us (hospitals, parcs de bombers, comissaries). Els
requeriments del Pla d’heliports de Catalunya 2007 pel que fa a les seves
caracteristiques podran ser exigents en el cas que estigui prevista la realitzacié
de transport comercial de passatgers.

- Us public (PB): instal-lacio d’accés general, amb un regim d’explotacioé i
serveis establerts i una informacié de regim d’Us declarats i publics (horari,
serveis, taxes...).

D’acord amb el seu caracter temporal

- Permanents (PS): les instal-lacions heliportuaries de caracter permanent, que
no hagin estat habilitades especificament per a un Us temporal i ocasional.

- Eventuals (EV): zones designades amb un condicionament minim que només
estan activades de manera temporal o ocasional per a la realitzacié de
campanyes de treballs aeris, d’incendis forestals o per successos puntuals —
Formula 1, festes majors...-. No poden estar activades més d’un any,
planificades per tenir un Us superior a 3 dies per setmana i no més de 10
operacions diaries1.

D’acord amb els serveis als quals estigui dedicat I’heliport

- De transport comercial (TC): bases de serveis de transport comercial de
passatgers amb helicopter. Seran els més exigents quant a instal-lacions,
serveis de terra i seguretat. En un heliport TC s’hi podran desenvolupar
activitats d’aviacié general.

- De treballs aeris i aviacié general (GA): heliports dedicats a base o suport
de companyies de treballs aeris, aerotaxi o vols privats. En un heliport GA no
s’hi podra desenvolupar activitat de transport public.

- Personals (PS): instal-lacions dissenyades per a I’Us d’un unic operador i
encara sovint d’un unic i concret helicopter.

Hospitalaris (H): instal-lacions ubicades en hospitals o en les seves

proximitats. En molts hospitals sén plataformes sobreelevades o instal-lades al
terrat. Es convenient que tinguin un accés directe a la zona d’urgencies, de
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traumatologia o als quirdfans. L’accés esta restringit a helicopters en servei
d’aeroambulancia o HEMS.

- Governamentals (G): instal-lacions utilitzades pel cos de bombers, cossos
de
seguretat i altres agencies o organismes oficials. S6n heliports d’us restringit.

Tipicament, aquests heliports estan ubicats en parcs de bombers, comissaries
de policia, etc.

Emergéncia i evacuacié (EM): son arees preestablertes preparades o
senyalitzades com a punt d’evacuacié amb helicopter, no “heliports” en tot el
que el concepte comporta. Només poden ser utilitzades sota la plena
responsabilitat del pilot i en operacions especials. Tipicament, aquestes
helisuperficies sén previstes en petits pobles, centres turistics, estacions
d’esqui,... No es podran fer servir com a base de helicopter ni, en cap cas,
usar fora dels limits especificats per als heliports eventuals, tot i que cal
considerar com a excepcional el seu Us.

Segons el Reglament de circulacio aeria, liibre 5, capitol 1 “Normes per a
helicopters”, I'Us d’aquestes helisuperficies eventuals esta limitada a un maxim
de 3 operacions mensuals.
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3.3. Model general de xarxa
Es proposa estructurar una xarxa d’heliports en quatre nivells:
- Xarxa d’accés general: basica i complementaria

Es la xarxa d’infraestructures publiques o privades obertes a tots els operadors
en general. Podra accedir-hi i utilitzar-la qualsevol operador, mitjancant
I’abonament de la corresponent taxa d’us i d’acord amb el reglament d’us de
I’heliport.

Les condicions d’Us (preus, horari...), els serveis disponibles i els respectius
reglaments d’operacio seran aprovats per I’Administracid.

Aquesta xarxa s’estructura a partir d’'uns heliports de transport d’accés general
(xarxa basica) i una xarxa complementaria publica o privada d’heliestacions i
helipistes d’accés general. Aquestes instal-lacions comptaran amb un regim
d’us per protegir 'accés general de la instal-lacié, que haura d’ésser de
coneixement public per a tots els operadors. De manera general, I'accés a
aquestes instal-lacions, quan no hi hagi personal dedicat i no s’especifiqui
d’una altre manera, sera lliure i sota la responsabilitat del pilot.

- Xarxa de serveis publics

En aquesta categoria s’inclourien tots els heliports hospitalaris i les
infraestructures governamentals — helisuperficies en els parcs de bombers,
comissaria de policia, etc.,- que tenen un Us restringit.

- Xarxa d’emergéncia i evacuacio

Helisuperficies o zones preestablertes sense condicionament previ — zones
esportives municipals, etc.,- per a ser utilitzades com a punts d’evacuacio i
contacte amb equips d’emergéncia i rescat distribuides al llarg del Principat i
especialment en zones de muntanya, centres de gran aglomeracié de
persones allunyades d’hospitals — parcs d’oci, monestir de Montserrat,
estacions d’esqui, plantes de risc quimic, etc.- El desplegament d’aquestes
helisuperficies es dura a terme en consonancia amb les necessitats del pla
d’emergencies mediques, plans de proteccio, plans d’emergencia de la
industria quimica, etc.

Aquesta xarxa estara integrada per petites helisuperficies i zones no
preparades, previament preestablertes en els plans d’emergéncia i evacuacio.

- Xarxa d’us privat
Xarxa d’heliports i helisuperficies promogudes pel sector privat per a I'Us

personal 0 amb una autoritzacidé expressa del titular de I’heliport. També, amb
una autoritzacié especial es pot fer transport comercial amb passatgers.
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3.4. Desplegament de la xarxa d’heliports
A. Xarxa d’accés general
Xarxa basica

La xarxa basica estaria integrada per la xarxa d’aeroports i aerodroms d’us
public, més un grup d’heliports de transport dissenyats per acomodar
helicopters de diverses mides i un creixent numero d’operacions, dotats amb
una oferta amplia de serveis als helicOpters i als passatgers.

La conurbacié urbana de Barcelona és la primera prioritat per a tenir ubicat un
heliport de transport ja que és el teatre d’operacions amb més activitat i on
convergeixen les operacions de serveis publics amb una activitat emergent de
transport de passatgers i heliturisme.

En una fase transitoria, s’utilitzara I’heliport de I'aeroport de Barcelona com a
I’heliport de referencia de Barcelona. En un horitz6 de tres anys, seria
necessaria la construccié d’un nou heliport de transport public d’accés general
a Barcelona.

Una segona prioritat d’actuacié és I’escenari dels Pirineus en el que
predominen les activitats lligades als serveis publics — rescats, transport
sanitari urgent...- i treballs aeris —-manteniment de linies electriques,
construccid de teleselles, etc.- . Aquesta activitat d’interes social es
complementa amb una certa activitat de transport i heliturisme.

Els heliports de Vielha, Tirvia i Tremp sén els heliports base d’aquesta xarxa
als Pirineus, juntament amb els aerdodroms de la Cerdanya i el futur aeroport de
la Seu d’Urgell.

Dins I’horitzé del Pla, si I’activitat del sector ho requereix, es promouran nous
heliports de transport d’accés general per a cobrir necessitats de bases de
serveis publics i de companyies que operen transport de passatgers,
heliturisme o treballs aeris.

La promocié d’aquests nous heliports de transport podra ésser publica,
privada o una operacié mixta publica-privada.

Xarxa complementaria

La xarxa d’heliports de transport es complementara amb una xarxa
d’heliestacions i helipistes de promocié publica o privada d’accés general.

L’objectiu d’aquesta xarxa de petites infraestructures heliportuaries és ampliar

la cobertura geografica i cobrir 'accés dels operadors d’helicopters publics i
privats a algunes zones i centres neuralgics del sector turistic i de serveis.
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Ambits prioritaris a tenir en compte sén la conurbacié urbana de Barcelona
(Fira de Barcelona ja en té un a Fira 2, Port de Barcelona, etc...), moderns
poligons industrials i logistics, ports comercials i esportius, centres turistics i
centres urbans que puguin requerir necessitats per atendre serveis lligats a
activitats economiques o serveis publics.

El desplegament d’aquesta xarxa es basara en la conversié d’algunes
helisuperficies privades i la promocidé de noves heliestacions i helipistes que
hauran d’impulsar tant el sector public com el privat.

B. Xarxa de serveis publics

Hospitals

L’objectiu és completar la xarxa d’heliports hospitalaris d’acord amb les
previsions del sistema d’emergéncies médiques (SEM) del Departament de

Sanitat.

El finangcament d’aquests heliports anira a carrec de les mateixes institucions
sanitaries.

Parcs de bombers
L’objectiu és completar el desplegament d’una xarxa d’heliports als parcs de
bombers d’acord amb les previsions dels Bombers de la Generalitat de

Catalunya.

El financament d’aquests heliports anira a carrec del Departament d’Interior,
Relacions Institucionals i Participacid.

Comissaries de policia

L’'objectiu és realitzar un desplegament d’una xarxa d’heliports a les
comissaries d’acord amb les previsions dels Mossos d’Esquadra.

El finangcament d’aquests heliports anira a carrec del Departament d’Interior.

En aquells entorns en els quals no sigui viable técnicament o no es justifiqui
operativament la construccié d’un heliport a carrec d’un Unic departament per
a I’us que se n’espera fer, pero si que ho sigui per al servei conjunt de diferents
unitats de govern (policia, bombers, transit...), es promoura un heliport
multidepartament que podra fer també les funcions d’heliport de la xarxa
d’accés general.

C. Xarxa d’ emergéncia i evacuacio

El desplegament d’aquesta xarxa es dura a terme d’acord amb els organismes
que actuen a Catalunya en I’ambit de la Proteccio Civil.
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D. Xarxa d’heliports d’us privat

Xarxa d’heliports i helipistes de promocié privada i d’Us exclusiu. A Catalunya,
avui s’identifiquen uns 11 heliports privats: Amposta, Costa Brava, Ullastrell,
Garidells, Sant Marti de Sescorts, Circuit de Catalunya, Hotel Mas
Passamamer, Empuriabrava, Port de Barcelona, Fira de Barcelona, Edifici
RACC.

En un futur es podran aprovar nous heliports i helipistes d’Us privat, si no hi ha
previsid que generi un conflicte de convivencia de veinatge (entorn lliure de
zones residencials i operacions molt esporadiques, etc.).

Algunes d’aquestes instal-lacions podrien, amb [I’adaptacio préevia dels

requeriments i I'aprovacié d’un reglament de gestio i operacid, ser adscrites a
la xarxa complementaria d’us general.
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3.5 Guia per a la ubicacio dels heliports

A continuacié s’exposen un conjunt de guies de bona practica per tal de
garantir la sostenibilitat del sistema i evitar que el seu creixement sigui
bloguejat per plantejaments excessivament expansius.

Criteris de seleccio dels emplacaments de les instal-lacions

Aquests criteris no intenten limitar o condicionar I'is dels helicopters en
serveis d’emergéncia o els relacionats amb la proteccié ciutadana. Tampoc
afecten als heliports comercials o privats que es proposa emplacgar en entorns
rurals o zones de baixa densitat i que no provoquen cap pertorbacié a les
persones que viuen o treballen a les seves rodalies. Tampoc serien afectats els
heliports privats que preveuen un Us limitat a menys de 350 operacions/any.

Aix0, pero, no vol dir que qualsevol proposta d’emplacament d’un nou heliport
no haura de considerar tots aquells impactes que poden ser rellevants en
materia de soroll i seguretat.

1.Accessibilitat

L’objectiu hauria d’ésser que el nombre i la distribucié d’instal-lacions de la
xarxa general permeti que el 95% dels ciutadans de Catalunya tinguin la
possibilitat d’accés a un heliport en menys de 20 minuts amb transport privat.

Aquest criteri suggereix que la xarxa publica hauria d’estar integrada per uns
15 a 20 heliports o helipistes.

2. Trajectories d’entrada i sortida

Les maniobres d’entrada i sortida han d’evitar el sobrevol de zones
residencials i qualsevol altre equipament sensible al soroll produit per
I’helicopter.

Aquest criteri suggereix, sempre que sigui possible, preveure les maniobres
d’entrada i sortida per sobre I'aigua (mar, pantans, rius,...) i infraestructures de
comunicacio (autopistes, vies ferroviaries, etc.)

3. Distancies minimes a zones residencials i altres desenvolupaments.

Tot i que la distancia no determina si les operacions d’un determinat heliport
produira un impacte acustic, és raonable considerar que una distancia
raonable entre I’heliport i un bloc residencial no hauria d’ésser inferior a 400 m.

Aquesta distancia pot ésser de 100 metres si é€s una zona industrial.

Aquestes distancies, orientatives, poden ser inferiors en funcié de la disposicio
relativa de les trajectories d’entrada i sortida i les zones sensibles, previsié de
la freqliencia d’Us de la instal-lacid, tipus d’helicopters i ’horari d’operacid.
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Guies operacionals per a una xarxa sostenible

Una vegada determinat 'emplagcament d’un heliport, hi ha una serie de
practiques, regles o directrius que determinaran el quadre d’us de I’heliport i el
potencial impacte sobre I’entorn més immediat.

1. Horari de I’heliport
Un horari d’operacio es pot establir per a cadascuna de les arees designades.

Controlar I’horari d’operacié és una manera de gestionar I'impacte sobre
’entorn immediat. Aquestes limitacions d’horari poden establir-se segons els
tipus d’impactes que es generen i les seves consequéencies. En heliports
orientats a una operacié comercial, un horari orientatiu podria ser entre les
7.30 i les 22.00 hores, de dilluns a divendres, i un horari més limitat els caps de
setmana.

L’establiment de restriccions addicionals poden ser necessaries si I’heliport no
disposa de les instal-lacions per a operacions nocturnes.

Les limitacions horaries poden ser més rigoroses d’acord amb situacions
estacionals o altres consideracions d’entorn que poden ser rellevants. Poden
ser aplicades restriccions addicionals a les arees eventuals que s’han aprovat
associades a la celebracié d’un determinant succés.

2. Limitacié del nombre de moviments

Establir un nombre maxim d’operacions per a un instal-lacié especifica ( per
any, o per setmana, mes o temporada) és una manera molt efectiva de
gestionar I'impacte acustic associat a un determinat heliport.

Una manera indirecta de gestionar la demanda és mitjancant el preu d’us de la
instal-lacio. Un preu alt redistribueix operacions cap a altres instal-lacions.

3. Acord de bon veinatge

Un dels instruments més efectius per controlar els efectes de les operacions
dels helicopters sobre determinades zones sensibles s6n uns acords pels
quals els operadors d’helicopters fixen unes restriccions operatives que van
meés enlla de les regles de l'aire, a canvi d’acceptar un cert nivell d’operacions.
Aquests tipus d’acord solen fer referencia a altituds minimes de vols o evitar
sobrevols de determinades zones.

El acords d’aquesta naturalesa poden ser molt complexos d’implantar si han
d’afectar a tota I'industria, perd sén molt factibles si el nombre de pilots i
operadors és reduit.
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3.6. Promocio de nous heliports

Un eix fonamental del Pla és corregir els deéficits d’infraestructures
heliportuaries, incidint, en primer lloc, sobre els déficits més importants. La
configuracid d’una xarxa minima d’heliports d’accés general i de les
infraestructures heliportuaries d’interes social, son els principals objectius
d’aquest Pla.

En aquest sentit es preveu analitzar la viabilitat d’impulsar un Pla d’accio de
desenvolupament d’heliports durant la vigencia del Pla per tal que cada capital
de comarca disposi d’un heliport que li doni servei.

Els mecanismes per a la consecucio dels objectius del pla sén:
Adequacio i normalitzacio d’infraestructures existents

Fomentar, mitjancant I’accié sancionadora, subvencions o assumpcio directe
de cost (segons el cas, el grau d’interés public en la instal-lacio i la seva
propietat) I’'adequacié dels heliports ja existents i operatives per tal d’adaptar-
les als requeriments normatius actuals.

Construccid directa de nous heliports

Construccio directa d’heliports promoguda pel Departament d’Interior,
Relacions Institucionals i Participacié (parcs de bombers, comissaries dels
Mossos d’Esquadra), Departament de Salut (hospitals) o el Departament
Politica Territorial i Obres Publiques en el seu cas.

Autoritzacions de nous heliports d’iniciativa privada

EL DPTOP prestara especial atencido a la formacié d’heliports d’iniciativa
privada que tinguin vocacié de reconfigurar-se com a heliports d’accés
general.

Promocio indirecte de nous heliports

Podran ser avaluats ajuts a les entitats publiques i privades per a la
construccié o el condicionament d’heliports d’accés general d‘interes public.
Per a la concessié d’ajuts s’ha de tenir en compte la viabilitat del projecte i
’adequacio a les determinacions del PAAHC i als estudis de localitzacio i
impacte.

També es podra promoure la construccio i explotacié d’alguns heliports de la
xarxa d’accés general a través de la licitacié d’una concessié publica.
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Reserves de sol i plans de mobilitat i transport

El Departament de Politica Territorial i Obres Publiques podra instar als
ajuntaments a tenir en compte les necessitats i els déficits d’infraestructures
heliportuaries quan es modifiqui o revisi, si escau, el pla d’ordenacido municipal
corresponent i hauran de reservar el sol necessari que permeti la construccid
dels heliports o les helisuperficies corresponents.

En els plans d’ordenacio territorial, urbanistics i els plans de mobilitat i
transport s’incorporara formalment I’helicopter com un element més de
transport i els heliports com una infraestructura de transport més a considerar.

La promocié de nous heliports podra ser impulsada des de les entitats
privades, les entitats publiques (ajuntaments, consells comarcals,
diputacions provincials) i els departaments, organismes i empreses de la
Generalitat (Departament Politica Territorial i Obres Publiques, Departament
d’Interior, Relacions Institucionals i Participaci6 -Mossos d’Esquadra,
Bombers, Departament de Salut — CatSalut, Sistema d’Emergencies Médiques,
SA).

Les administracions podran atorgar ajuts economics al sector privat per a la
promocio d’heliports de transport, heliestacions i helipistes de la xarxa d’accés
general: xarxa basica i complementaria.

L’autoritzacié administrativa dels heliports permanents i eventuals, tant els de
titularitat publica com privada i d’Us public com privat, requerira, segons el
canvi del marc normatiu que esta en tramit, una autoritzacié¢ d’aquest
Departament que es tramitara una vegada s’hagin obtingut les preceptives
llicencies de I'ajuntament del municipi on esta situat.

Per avaluar la proposta de construccié d’un nou aeroport, cal que s’incorpori,
en la fase de planificacio, un estudi d’emplacament del nou heliport.

Aquest és un document obligatori que ha d’ajudar a prendre la decisio
d’autoritzacié de la proposta d’un nou heliport. L’objectiu d’aquest estudi és
analitzar el seu encaix amb les determinacions i les directrius del Pla director
per a garantir el desenvolupament d’una xarxa d’heliports sostenible des de la
perspectiva economica i mediambiental.

Els continguts del Projecte son: transit objectiu (previsié d’operacio, tipus
d’activitat, tipus d’helicopters,...), caracteristiques de la infraestructura i
equipament, qualificacié urbanistica dels terrenys on s’emplaca I’heliport i les
seves rodalies, problematica lligada a la ubicacié (heliports en les seves
proximitats, espai aeri, obstacles, zones sensibles a I'impacte acustic,...) i
model de gestio de la instal-lacio.

En el cas dels heliports de la xarxa d’accés general que tinguin com a objectiu

rebre ajuts de les administracions, el Projecte haura d’incloure, a més, una
memoria economicofinancera del projecte.
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3.7. Consideracions de gestid i Us

En aquest apartat s’estableixen unes consideracions generals que afecten la
gestid i 'Us de totes les infraestructures heliportuaries, molt especialment dels
heliports adscrits a la xarxa d’accés general.

Els heliports de la xarxa d’accés general, siguin de titularitat publica o
privada, han de disposar d’un reglament d’us que ha d’estar a I’abast de
totes les persones usuaries dels heliports i, com a minim, ha de regular:

Les condicions d’Us de les instal-lacions, amb les limitacions que
corresponguin per tipus d’helicopter, classe d’operacio, etc.
- L’horari operatiu.
- Instal-lacions i serveis disponibles.
- Les condicions d’accés a I’'heliport, preus segons helicopter, activitat o servei
que es presta, etc.
- Les condicions o limitacions a I'estancia i Us dels serveis i instal-lacions.

Amb I’objectiu de mantenir informat a 'usuari o usuaria de les caracteristiques
i els serveis que s’ofereixen en qualsevol instal-lacid, dels heliports que formin
part del conjunt de la xarxa d’accés general, el Departament d’Obres
Publiques i Politica Territorial publicara un Manual d’heliports de Catalunya
(MHC) de facil accés per al collectiu d’usuaris, en el qual es faci una
descripcid detallada de cadascun dels heliports de la xarxa d’accés general
(nom, entitat propietaria i entitat gestora, horaris, instal-lacions, tarifes,
reglament d’us, rumbs d’aproximacid, zones abalisades, riscos a
I’aproximacio, etc.).

Hi ha, no obstant aixd, un Registre d’heliports

Requeriments especifics per a la gestio i us dels heliports de la xarxa
basica - heliports de transport

A causa del seu caracter d’interes general, els heliports de transport de la
xarxa basica han d’estar planificats per cobrir tant la demanda dels serveis
publics com les diferents demandes dels sectors industrial i turistic. Per aixo,
han de tenir en compte unes condicions de disseny i Us especifiques que
garanteixin 'acompliment de les previsions del Pla.

Aquestes condicions comporten tres fronts d’actuacié: l'un relatiu a la
planificacié de la instal-lacié per donar cabuda a un ventall ampli de serveis i
un creixent nombre d’operacions, l'altre a recomanacions relatives a les
condicions d’accés i, finalment, les recomanacions relatives a les politiques de
preus per assolir un bon nivell d’autofinangament sense ser restrictius.

- Els heliports de transport de la xarxa basica es dimensionaran, com a minim,

per a helicopters de dimensié mitjana amb 4 punts d’estacionament — incloent-
hi les posicions d’hangar-. L’heliport comptara amb abalisament per
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operacions nocturnes, servei de combustible, una terminal i oficina de vol i un
aparcament de cotxes.

- Els heliports de transport de la xarxa basica estaran oberts al public: hi podra
accedir o utilitzar-lo qualsevol operador, mitjangcant I'abonament dels
corresponents preus i d’acord amb el reglament d’us de la instal-lacié, ambdos
previament aprovats pel DPTOP.

- Podran dur-se a terme activitats de transport privat, transport comercial,
treballs aeris i serveis publics.

- Cal reservar una part de I’Gs pels operadors aeris que operen serveis publics.
Aquests operadors tindran unes condicions economiques preferents
establertes

en convenis especifics.

- Els heliports de transport de la xarxa basica no poden ser d’us exclusiu d’uns
socis 0 abonats i cal preveure-hi el lliure accés.

- Els heliports de transport comptaran amb una dotacié permanent de personal
durant I’horari operatiu de I’heliport.

Requeriments especifics per a la gestio i us dels heliports de la xarxa
complementaria - heliestacions i helipistes

Les heliestacions i helipistes de la xarxa complementaria sén instal-lacions
meés petites que els heliports de transport, d’accés general, que ajuden a donar
cobertura i accés a punts singulars del territori.

- Les heliestacions i les helipistes seran instal-lacions obertes al public amb la
peticidé prévia d’operacid: hi podra accedir o utilitzar-lo qualsevol operador,
mitjangcant ’'abonament dels corresponents preus i d’acord amb el reglament
d’us de la instal-lacio, ambdds previament aprovats pel DPTOP. L’operacié es
realitzara sota la responsabilitat del pilot.

- Podran dur-se a terme activitats de transport privat, transport comercial,
treballs aeris i serveis publics.

Els operadors de serveis publics tindran unes condicions econdomiques
preferents establertes en convenis especifics.
- Les heliestacions i les helipistes no poden ser d’Us exclusiu d’uns operadors i
cal preveure-hi el lliure accés.
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3.8. Linies d’intervencio des de I’Administracio catalana
S’estableixen les linies estratégiques segients:

Coordinacié dels diferents departaments del Govern, nivell de les
administracions i organismes publics.

- Manteniment i operacio de les infraestructures

- Accié reguladora, inspectora i executiva.

- Promoci6 de nous heliports.

- Formacié de coneixement sobre els beneficis dels helicopters.

- Pla per disminuir el soroll del moviment dels helicopters mitjancant la
promocio d’Incentius per a la renovacié de les flotes.
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3.9. Coordinacio de les accions de les administracions

A Catalunya coexisteixen diversos ambits administratius amb els seus propis
plans i competéencies— local, comarcal, provincial, autonomic, estatal -, i dins
del mateix Govern de la Generalitat intervenen diferents departaments -
Politica Territorial i Obres Publiques, Medi Ambient i Habitatge; Interior,
Relacions Institucionals i Participacio, i Salut-.

Una de les linees d’aquest Pla és aprofitar les sinergies amb altres ambits i
també influir en els altres plans i activitats per potenciar els seus aspectes
coincidents. Per aix0, el Pla planteja com a linia estratégica la interaccio i la
coordinacié amb els altres marcs administratius.

La participacié del Govern de la Generalitat es pot dur a terme en diversos
ambits:

- En I'ambit municipal amb I’'assessorament en:

- Planificacié urbanistica i redaccié de plans urbanistics i plans de mobilitat
que prevegin les previsions necessaries per a un futur heliport de transport,
heliestacio o helipista.

- Regulacié de requisits especials: sorolls, control d’obstacles

- Coordinacio entre diferents departaments del Govern

- Departament de Politica Territorial i Obres Publiques (regulador, titular de la
xarxa d’auxili operatiu dels Pirineus, plans d’ordenacio territorial, plans de
mobilitat...).

- Departament de Salut (ICS, SEMSA...)

- Departament d’Interior, Relacions Institucionals i Participacié (Mossos
d’Esquadra, Servei Catala de Transit, sistema d’emergencia, Pla de proteccid

civil...)

- Departament de Medi Ambient i Habitatge (gestidé de I'impacte acustic,
declaracié d’impacte mediambiental...)

- Departament d’Agricultura, Alimentacié i Accié Rural

- Departament d’Innovacido i Empresa (heliturisme, heliesqui, plans de
desenvolupament de zones turistiques...) i Pla d’incentius per disminuir soroll.

- Departament d’Economia i Finances: impuls del Pla d’incentius per a
suportar la modernitzacié de rotor de cua i silenciadors per disminuir el soroll

- En I'ambit estatal, amb la proposta d’iniciatives legislatives, la gestio de
I’espai aeri i la regulacié de I'activitat dels helicopters.

86



3.10. Accié reguladora, inspectora i executiva
Regulacio

L’accié reglamentaria establira els minims d’infraestructura, equipament,
condicions d’operativitat, etc., que els heliports han d’assolir per rebre
I’autoritzacid, segons la tipologia i I'Us previst. El nou impuls al desplegament
d’una xarxa d’heliports d’us general i d’interés public, a més de la proxima
aplicacié de la normativa JAR-OPS 3, condueix a revisar la reglamentacié
actual per actualitzar-la i millorar-la; requalificacio de les diferents classes
d’heliports, limitacions a les helisuperficies eventuals, requeriments minims per
tipus d’Us de I'heliport, regulacié economica dels heliports d’accés general,
etc.

L’establiment de nous requisits o la relaxacioé dels vigents es portara a terme
tenint en compte els perjudicis o les contrapartides que afecten al sector, i la
seva aplicacié estara prou justificada pels beneficis a assolir.

Per als heliports de la xarxa basica, es tindran en compte les servituds
aeronautiques a I’hora de regular les limitacions, que es facin el futur, de I'Us
de les arees properes afectades.

Inspeccid, verificacio i sancio reglamentaria

S’actualitzara la legislacio per tal que I’Executiu exerceixi les seves funcions de
verificacid, inspeccio i sanci6 per fer-la complir.
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3.11. Formacio de coneixement sobre els beneficis
dels helicopters

El coneixement és una eina de resposta a la pressid que causen a la nostra
societat els efectes de I'operativa dels helicopters: soroll, percepcié de perill.

Potenciacio d’associacions tecniques

Als paisos avancats, les associacions tecniques tenen un paper fonamental en
el progrés tecnologic i en l'activitat economica. A Catalunya, el teixit associatiu
en el camp de I'activitat dels helicopters és molt feble. Es preveu la dur a terme
accions per a la creacié d’associacions que apleguin professionals del sector
per tal que serveixin d’interlocucié amb I’Administracio.

Assessorament al projecte

Es tracta d’aprofitar I'experiencia adquirida pel Departament de Politica
Territorial i Obres Publiques en els heliports ja existents per assessorar als
ajuntaments, als nous promotors i a les iniciatives privades que poguessin
sorgir dins del sector.

Redaccio d’estudis

La redaccié d’estudis especifics amb I'objectiu de:

- Obtenir informaci6 sobre les tendéncies del sector.

- Coneixer les técniques i equips utilitzats i les seves alternatives.

- Avaluar el potencial de millora de la xarxa d’heliports.

- Contrastar amb els operadors i els beneficiaris de les operacions amb
helicopters, les necessitats i les propostes del sector.

Els estudis serien elaborats per tecnics especialistes en el sector.
Comunicacio: informacio i difusio

La societat ha de tenir consciencia de la contribucié determinant de
I’helicopter en la prestacié d’activitats d’interes social molt properes a les
persones — transport sanitari, rescats...

Per a obtenir aquesta formacidé, és necessari un transvasament de

coneixements mitjancant eines de comunicacié d’informacio i difusio, a través
de monografies, revistes, jornades i actes publics...

Seguiment de I'activitat
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Tant el conjunt de les mesures dels promotors i els operadors privats com les
actuacions de I’Administracidé, estan mancades d’un sistema de seguiment i
valoracié de resultats. La cultura del rigor i la racionalitat exigeix una actuacio
continua d’establiment d’objectius i de control de resultats per al coneixement
del volum i els tipus d’operacions, transit dels heliports, constatacio de
resultats d’actuacions...

Per aix0, és necessaria la creacidé d’un procediment d’obtencié de dades al
més complet i operatiu possible. L’analisi de dades completes i fiables servira
per a:

- el coneixement, qualitatiu i quantitatiu de:

- les necessitats, objectius i els efectes de les actuacions en matéria
d’heliports.

- la penetracio actual dels diferents tipus d’helicopters.

- 'activitat dels helicopters.

- la redacci6 d’estudis sectorials.

Es previst posar en marxa accions de millores i de potenciacié de I’estructura
administrativa destinada al control, I’analisi i el eguiment de I'activitat, aixi com
dels mecanismes d’informacié destinats a la millora de la informacié de base i

el control i la supervisié dels avancgos reals del pais en materia d’activitat dels
helicopters.
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3.12. Desplegament del Pla d’heliports de Catalunya

El PAAHC té una vigéncia de set anys. Abans de la seva extincié temporal,
se’n redactara una actualitzacié que tingui en compte els resultats assolits i
I’evolucié sectorial dels primers cinc anys.
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3.13. Programa d’actuacio (2009-2015) i el seu marc
economic

D’acord amb la diagnosi de situacio, els objectius del Pla i les linies
estratégiques d’accid, s’estableixen durant la vigéncia del Pla les prioritats
d’actuacié seguents:

a/ Adscripcioé dels heliports que es van promoure en el context de la xarxa
d’heliports d’auxili operatiu dels Pirineus a les administracions o
departaments que sén els principals beneficiaris. En particular:

- Heliport de Tirvia al Departament d’Interior, Relacions Institucionals i
Participacio ja que els bombers de la Generalitat en sén els principals usuaris.

- Heliport de Vilaller a I’Administracio local.

- Heli-superficies d’emergeéncia de Lles, la Torre de Cabdella i Campdevanol a
les administracions locals.

- Les helisuperficies d‘emergencia de Boi Talll, la Molina, Port del Comte i
Vallter a les estacions d’esqui a través d’un conveni de cessi6 d’Us.

b/ Pla d’accié en infraestructures actuals

- Auditoria tecnica i diagnosi de I'estat actual de les infraestructures.

- Definici6 i execuci6 d’actuacions urgents per a la millora de les
infraestructures.

- Pla de manteniment.

c/ Estudi de la viabilitat de nous heliports

- Estudi de la viabilitat técnica i operativa i, si s’escau, la promocié de nous
heliports suggerits durant la tramitacio del present pla d’aeroports i aerodroms.

- Les ubicacions plantejades son Méra d’Ebre, Masquefa, I’Ametlla de Mar,

Vic, Solsona, la Granadella, Bascara, Matar6 i diverses alternatives en la
comarca d’Osona.

d/ Desenvolupar conceptes de la nova llei d’aeroports i heliports i
promoure I’aprovacié d’un nou reglament:

- Definir i classificar les instal-lacions heliportuaries al marge de I'is que se’n
faci, estipulant, en tot cas, un tipus de perfomance minim per operar-hi tenint
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en compte el seu entorn (nivell d’hostilitat i congestid), i unes maximes de
mides i pes segons el disseny de I’heliport.

- Adaptar-se a les noves tendencies normatives de la FAA (revisades fa poc) i
OACI (properes a ser reeditades) en procés de convergencia pel que fa als
requeriments de geometries de plataformes i espais afectats.

- Acotar les situacions en les quals no es necessita cap autoritzacio especial
(llevat del propietari del terreny) i el concepte d’heliport eventual de manera
meés excloent. Limitar les operacions que s’hi puguin realitzar, tant en tipus
com en freqléncia.

- Incorporar un posicionament previ del DPTOP sobre I'adequacié de la
proposta d’un nou heliport a les previsions del Pla.

e/ Reforcar les funcions de seguiment, verificacio i inspecci6

- Actualitzar el cens d’infraestructures heliportuaries existents. Crear una base
informatitzada gestionada pel Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques que reculli les dades referents a les caracteristiques tecniques de les
infraestructures, les condicions d’Us, etc.

- Regularitzar totes les infraestructures identificades que tinguin activitat.

- Implantar un programa anual d’auditories d’inspeccié i verificacié de les
instal-lacions.

f/ Xarxa d’accés general

- Estructurar la xarxa d’accés general d’acord amb les infraestructures
existents, publiques o privades: heliports que la conformen, reglament d’us,
preus,...

- Promoure un heliport de transport d’accés general a la conurbacié urbana de
Barcelona per substituir [I’heliport eventual Heliforum i una xarxa
complementaria d’heliestacions i helipistes amb punts estratégics de I'area
urbana de Barcelona.

- Promoure reserves de sol per a nous heliports, segons un futur estudi de
necessitats. Els objectius d’aquesta xarxa serien que cada capital de comarca
tingués d’un heliport i que el 95% dels ciutadans de Catalunya tinguin accés a
un heliport public en menys de 20 minuts.

- En tots els nous projectes de grans infraestructures, caldra analitzar la
conveniéncia i la viabilitat d’incloure un heliport o helipista; per exemple, la
concessié de ports esportius 0 noves autopistes i carreteres (en les arees de
servei).
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- Incloure formalment I’helicopter i els heliports en el procés d’elaboracié dels
plans de mobilitat i d’ordenacidé territorial i urbanistica; analitzar la
conveniéncia o viabilitat de preveur-hi i reserves de sol.

A falta de completar I'’estudi de necessitats per a tota la resta de la xarxa
d’accés general, si té lloc una iniciativa, privada o publica, de promocié d’un
heliport per ser incorporat a la xarxa, la iniciativa sera considerada, sera
valorara la cabuda dins les previsions del PDH i, si és el cas, hi sera integrada.

g/ Xarxa de serveis publics, emergéncia i evacuacioé

Completar, en coordinaci6 amb d’altres departaments del Govern, el
desplegament de la xarxa d’heliports de serveis publics: hospitals, parcs de
bombers, Mossos d’Esquadra i entramat d’heliports d’emergéncia i evacuacid.

Considerar la promocié d’heliports multidepartamentals, que també podran
formar part de la xarxa basica d’accés general.

h/ Xarxa d’as privat

En exercici de la seva competéncia reguladora en matéria d’establiment de
heliports d’us privat, el DPTOP prestara especial atenci6 a la millora
continuada d’'un procés agil i transparent que preservi els interessos de
tercers.

i/ El marc economic pel desplegament del programa d’actuacié

En I'ambit dels heliports, el Govern de la Generalitat ha vingut desplegant les
seves competencies des de fa forca anys. Les inversions que varen permetre
desplegar els heliports de la xarxa d’auxili operatiu als Pirineus, en I'ambit
hospitalari o en I'ambit d’Interior, Relacions Institucionals i Participacio, esta
completada en bona mesura. Calen en aquesta nova etapa processos de
manteniment que els diferents Departaments del Govern afectats tenen en la
seva previsio anual de manteniment de les seves instal-lacions i que no
requereixen un pressupost extraordinari per a fer la seva actualitzacié. Aquest
és el cas d’Aeroports de Catalunya pel que fa a la xarxa del PTOP, al
Departament d’Interior, Relacions Institucionals i Participacié Ciutadana, o al
Departament de Salut pel que fa a la xarxa hospitalaria.

Les noves instal-lacions publiques s’aniran incorporant a la xarxa, d’acord amb
les disponibilitats dels diferents Departaments.

Pel que fa a la xarxa privada, els seus pressupostos hauran de vetllar per la

seva viabilitat economica doncs no s’han previst recursos publics per aquesta
actuacio privada.
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3.14. Instruments complementaris pel desplegament

L’aplicacio practica del PAAHC es portara a terme amb els suport dels estudis
i eines seguents:

1. Cens d’heliports i memoria anual d’activitat.
2. Estudi de la xarxa d’heliports de la conurbacié urbana de Barcelona.

3. Estudi de necessitats i la localitzaci6 de la xarxa d’accés general de la resta
de Catalunya.

4. Estudi de necessitats d’heliports orientats als serveis publics de sanitat,
bombers, seguretat, emergéncia i proteccid civil.

5. Organs de coordinacié i seguiment.

A continuacio es detallen les directrius per a la seva definicio:
1. Cens d’heliports i memoria anual de P’activitat

Amb freqliéncia anual s’actualitzara el cens d’heliports, eina fonamental per
I’avaluacio del desplegament del Pla. Aquest cens estara disponible i permetra
avaluar I'evolucié de la dotacié d’heliports, mantenint informades a les
persones usuaries de les caracteristiques i els serveis que s’ofereixen en
qualsevol instal-lacio dels heliports que formin part de la xarxa d’accés
general.

El cens es complementara amb una memoria anual de [I'activitat dels
helicopters a Catalunya. El contingut orientatiu d’aquesta memoria sera;
inventari d’helicopters basats i operadors aeris a Catalunya, hores d’operacio
de vol, tipus d’activitat, distribucié de les operacions per teatres d’operacions i
corredors, etc.

El Departament de Politica Territorial i Obres Publiques publicara un Manual de
heliports de Catalunya (MHC) de facil accés per al public usuari en qué hi
figurara una descripcio detallada de cadascun dels heliports de transport,
heliestacions i helipistes de la xarxa d’accés general (hom, entitat propietaria i
entitat gestora, horaris, instal-lacions, tarifes, reglament d’utilitzacid,
coordenades, detalls tecnics, mides, rumbs, etc.). També s’incloura al Manual
informacio rellevant relativa a la resta d’heliports o arees d’aterratge.

2. Estudi de la xarxa d’heliports de la conurbacio urbana de Barcelona

El PAAHC estableix com una de les arees de prioritat d’actuacié la conurbacio
urbana de Barcelona.
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L’'objecte de l'estudi de la xarxa d’heliports de la conurbacié urbana de
Barcelona és concretar la distribucié d’infraestructures heliportuaries d’accés
general que cobreixi les necessitats de la industria, seleccionar les
localitzacions i fixar les caracteristiques tecniques minimes de cadascuna de
les instal-lacions.

El Departament de Politica Territorial i Obres Publiques redactara I'estudi,
tenint en compte les consideracions seguents:

- La xarxa ha de preveure la construccido d’un heliport base public o privat,
d’accés general, que sigui una base a mode d’estacio: edifici terminal, més de
tres posicions d’estacionament, combustible, equipat per operacidns
nocturnes i altres equipaments.

- Un conjunt d’heliestacions o helipistes complementaries ubicades en indrets
claus de la ciutat (3 o 4). El punts potencials sén: la Fira de Barcelona
(inaugurat recentment), la zona Vall d’Hebrén i la muntanya de Montjuic.

- L’heliport base estara emplacat a la fagcana maritima d’acord amb les raons
seguents:

- La demanda de terreny resulta ser relativament menys exigent, ja que I'area
de proteccid, lliure d’obstacles, es pot situar al mar.

- Les maniobres d’aproximacio i enlairament a i des de I’'heliport es podran fer
sobre l'aigua i, per tant, els problemes derivats de I’entorn urbanistic i de la
contaminacié acustica serien molt més reduits.

- La ubicacié al litoral barceloni és el lloc més acceptat entre les empreses de
transport aeri interessades en I'explotacio d’un heliport public i que, al mateix
temps, sigui la base operativa de referencia de la xarxa heliportuaria de la
ciutat.

Figura 29
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3. Estudi de necessitats i localitzacio de la xarxa d’accés general de la
resta de Catalunya

El PAAHC concreta les necessitats de la xarxa d’accés general a la conurbacio
urbana de Barcelona, per0 no fa el mateix en relaci6 amb la resta de
Catalunya. L’objecte de I'estudi és establir i justificar la necessitat i les
prioritats de la resta d’equipaments de la xarxa d’accés general.

L’ambit d’actuacié és tot Catalunya, menys la conurbacié urbana de
Barcelona.

L’ambit tipologic inclou tots els tipus d’infraestructures: heliports de transport,
heliestacions i helipistes. L’estudi ha de treballar la hipotesi d’un horitzé a curt
termini — promocié dins I’horitzé del Pla- i a mitja i llarg termini- desencadenar
reserves de sol-.

L’objectiu d’aquesta xarxa és donar cobertura a un 95% de la poblacié a
menys de 20 minuts d’un heliport ‘Us public.

En relacié amb les propostes a curt i mitja termini, els aspectes que s’han de
considerar sén justificar correctament la necessitat del nou equipament,
valorar els impactes que poden produir els nous heliports i llurs mesures
d’atenuacié o potenciacié i comprovar la sostenibilitat econdmica del seu
funcionament. L’estudi ha de concretar propostes d’emplagaments.

En relaci6 amb les determinacions de reserves de sol per a la xarxa futura
prevista, més enlla de [I'horitzo del Pla, [I'estudi identificara Ila
comarca/municipi, la tipologia d’heliport, les necessitats de terreny i servituds i
la preseleccio de 3 emplagaments potencials per a cada ambit territorial.

4. Estudi de necessitat d’heliports orientats als serveis publics de sanitat,
bombers, seguretat, emergencia i proteccio civil

El PAAHC reconeix la importancia de I’helicopter en la prestacié de serveis
d’interes social i el gran progrés dels ultims anys en la dotacié d’heliports als
hospitals i en els Pirineus.

Aquest esfor¢ s’ha de continuar amb noves infraestructures i una actuacié més
coordinada entre els diferents departaments de la Generalitat que operen amb
helicopters.

L’objecte de I'estudi és proposar la ubicacio dels futurs heliports de la xarxa

hospitalaria catalana, de I'entramat d’infraestructures d’emergéncies (parcs de
bombers, centres de rescat i Creu Roja) i de seguretat (Mossos d’Esquadra).
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La redaccié de l'estudi correspon als departaments d’Interior,
Institucionals i Participacié i Salut. EI DPTOP ha d’oferir assessorament tecnic
per a la redaccio del Pla a través de la Direccié General de Ports, Aeroports i
Costes o I'’ens a qui el conseller delegui d’acord amb els planejaments i
requeriments del PAAHC.

Heliports. Escenarl proposat al Pla d'Aeroports, aerddroms i heliports de Catalunya. 2009-2015
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Figura 30. Mapa heliports de Catalunya
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4. Memoria Ambiental del Pla d’Aeroports,
Aerodroms i Heliports de Catalunya 2009-
2015
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4.1 Caracteristiques basiques

El present document és la memodria Ambiental, que conclou el procés
d’Avaluacié Ambiental del Nou Pla d’aeroports, aerodroms i heliports de
Catalunya. 2009-2015.

El marc legislatiu que determina la redacci6 del present document és:

e [lei 9/2006, de 28 d’abril, sobre avaluacio dels efectes de determinats
plans i programes en el medi ambient.

e Directiva 2001/42/CE, de 27de juny, relativa a I'avaluacio de determinats
plans i programes en el medi ambient.

e Ley 6/2001 de 8 de mayo que modifica el Real Decreto Legislativo
1302/1986, de 28-6-1986, de Evaluacion de Impacto Ambiental.

e Llei 19/2000, de 29 de desembre, d'aeroports de Catalunya (DOGC
num. 3303, de 11-01-2001, p. 461)

o Llei11/1998, de 5 de novembre, d'heliports.

4.1.1. Aspectes ambientals rellevants del model actual

El cost ambiental i social del transport aeri genera efectes significatius, tant
locals com globals, que es particularitzen en I'increment de soroll a I'entorn
dels aeroports, emissions a I'atmosfera, amb influeéncia sobre la qualitat de
I’aire local, i el canvi climatic a nivell global, danys a la natura i al paisatge, i
ocupacio fisica de l'espai, en un marc d’increment de la mobilitat, i
concretament del transport aeri, de passatgers i mercaderies.

4.1.1.a. Increment de la mobilitat

Existeix un consens forca general a I’hora d’acceptar que la mobilitat seguira
augmentant els propers anys, tant per a passatgers com per a mercaderies

L’any 2005, el nombre de passatgers transportats en avio a la UE25 va ser de
més de 705 milions de persones la qual cosa representa un increment del
8.5% respecte I'any anterior. D’aquests, el 23% corresponen a vols nacionals,
el 42% als intra-UE25 i el 35% als extra-UE25.

L’aeroport de Barcelona esta actualment entre es 10 primers d’Europa.

Respecte als fluxos entre aeroports, Madrid/Barajas- Barcelona (4,3 milions),
és el principal flux dins la UE.
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EVOLUCIO DE PASSATGERS A TOT LESTAT
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Figura 31. Evoluci6 del transport de passatgers a Espanya.
(Font Direccién General de Aviacion Civil)

Barcelona concentra el 85 % dels transit de passatgers a Catalunya. Aquesta
proporcio varia en relacio als vols internacionals, especialment europeus, amb
una major proporcié a Girona i Reus. Els vols nacionals es concentren a
Barcelona gairebé en un 100 %, I’any 2005.

En relaci6 a la resta d’Espanya, el transit aeri a Catalunya suposa un 18 % de
la totalitat de I’estat, quant a passatgers.

Quant al transport de mercaderies, globalment es tracta d’un un sector amb
gran potencial de desenvolupament, amb unes previsions que suggereixen
creixements anuals al voltant del 5-6 %, molt superiors als valors esperats per
a passatgers, que se situen en torn del 3%.

En tot cas, a Catalunya, el transport de mercaderies esta for¢ca enrederit.
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800.000.000
750.000.000 4
700.000.000 4
650.000.000 4
600.000.000 4
550.000.000 4
500.000.000 4
450.000.000 {
400.000.000 {
350.000.000 4
300.000.000 §
250.000.000 4
200.000.000 4
150.000.000 4
100.000.000 4
50.000.000
0

Correu
Nacional
Internacional

Total Mercaderies

1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Figura 32. Evolucié del transport aeri de mercaderies a Espanya. 2005
(Font Direccion General de Aviacion Civil)

El transport a nivell nacional s’ha mantingut estancat des del 1975, mentre que
el transport internacional s’ha quadriplicat (de 100.000 a 400.000 kg), suposant
doblar el transport aeri de mercaderies (de 300.000 a 600.000 kg)

La distribucid territorial d’aquest transport presenta encara més un model
central, tant a Catalunya com a Espanya, que el transport de viatgers. A
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Catalunya centrat a Barcelona, amb gairebé un 100 % del total de transport de
merderies, i a nivell de I’estat espanyol, amb un 54 % centrat a Madrid-
Barajas.

Totes les directrius de sostenibilitat i la planificacié del transport a Catalunya i
Espanya, presenten l'intercanvi modes de transport com un dels reptes a
assolir. De fet es parla de xarxa de xarxes, integrant totes les tipologies de
models de transport. Analitzant les principals instal-lacions aeroportuaries
catalanes, totes tenen una excel-lent connexi6 amb la xarxa de transport
terrestre per carretera, contrariament a la de ferrocarril, on Unicament
Barcelona disposa de connexié actual, amb uns nivells de servei també
escassos, en comparacio a altres aeroports internacionals.

4.1.1.b. Augment d’emissions a I’atmosfera

El transport aeri suposa un 3 % de les emissions de CO2 a I'atmosfera a la UE,
segons el document “La aviacidé i [I'atmosfera global”’, del Grup
Intergubernamental del Canvi Climatic. Tot i que no és una font principal de
contaminacié, aquesta augmentara pel creixement previst de I'aviacié a la UE i
a tot el mon. En tot cas sembla que I'increment de vols pot venir compensat en
la millora tecnologica de les aeronaus, i les millores en les operacions aéries.

Es poden classificar les emissions a I’'atmosfera per part de I’aviacié en:

e Emissions locals, que afecten al voltant dels aeroports.
e Emissions globals, en relacié al canvi climatic.

Emissions locals
Si be es pot admetre que l'aviacid és un transport eficient energeticament, i
amb un efecte territorial reduit; s’estima que els aeroports requereixen només
un 1 % del total de soOl necessari per al total de les xarxa de comunicacions
mentre que les carreteres utilitzen el 83 % i el tren un 4 % (Font. IATA
Environment Review 2004); les emissions es concentren en espais reduits,
generant efectes importants sobre la qualitat local de I'aire.

Aquestes emissions és sumen als serveis de terra de suport a les aeronaus
(GSE). S’estima, que de les emissions totals d’un aeroport el 50 % es deriven
del GSE

La OACI (Organitzacié Aviacié Civil Internacional), defineix progressivament
nous estandards de certificacié d’aeronaus més exigents tant en les emissions
a I'atmosfera com de la generacié de soroll. En tot cas, s’ha de valorar que
aquest sector és altament tecnologic generant importants inércies.

Per tant, les iniciatives que permeten les reduccions en els contaminants

locals, especialment el NOx, recauen principalment en els organismes
internacionals, i concretament en els processos de millora continua en la
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tecnologia aplicada al disseny dels motors de les aeronaus, més que
d’estrategies locals, que podran intervenir en les emissions dels les operacions
de suport de terra, i de les instal-lacions.

Emissions globals. Efecte sobre el canvi climatic.

Les emissions de CO2 per part de I'aviacio representen entre un 2 i un 3% del
total de les emissions relacionades amb el consum de combustibles fossils. En
relacié al transport, el percentatge ascendeix fins al 13 %. Les emissions de
CO2 resulten de la combustid dels combustibles i es creu que poden
romandre fins a 100 anys a I'atmosfera.

Les emissions de vapor d’aigua a I'atmosfera, s’afegeixen a les concentracions
de vapor d’aigua a la troposfera i tenen una vida aproximada de dies.

El IPCC (Grup Intergovernamental del Canvi Climatic) conclou que les
emissions de l'aviacié poden alterar les concentracions de gasos d’efecte
hivernacle directament emetent CO2 i indirectament emetent oxids de nitrogen
(NOx), i faciliten la formacié de les cues de condensacié incrementant la
nuvolositat, i per tant, contribuint al canvi climatic. Les emissions de NOx en
alcada representen un 1,3 % del total d’emissions fetes per I'home a
I’atmosfera. Aquestes emissions es produeixen en altituds entre 8 i 12 km., per
sobre la superficie de la terra.

El IPCC conclou que la contribuci6 total de I'aviacié al canvi climatic és del 3,5
% respecte el total de les emissions realitzades.

Figura 33. Cues d’avié i cirrus induits al cel d’Europa vist des del satél-lit NOAA-12 AVHRR
al Maig de 1995 (IPCC,1999)
Font. ICAO Environmental Report 2007
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4.1.1.c. Soroll

Les operacions d’enlairament i aterratge, generen efectes ambientals derivats
de lincrement de soroll, generant unes empremtes acustiques sobre el
territori.

Aquest efecte no ha de ser preocupant en general per la xarxa d’aerodroms a
Catalunya. No és el cas pero d’alguns aeroports i d’aerodroms, que poden
generar molesties a les arees del seu entorn, com pot ser Barcelona, Sabadell,
Reus o Girona, que son els de més activitat, o en el cas d’aerodroms més
petits on destaca el d’Empuria Brava, per la proximitat d’habitatges.

Per altra banda, la especialitzacio, i la major demanda, en els grans aeroports,
fa que els horaris d’operacié siguin cada vegada més amplis i comportin
molésties en hores més sensibles, és a dir, a primeres hores del mati, i fins ben
entrada la nit.. Es un fet, que I'ambit de molésties es cada cop més gran,
incorporant-se zones molt més amplies, que si be no estan en les zones
reconegudes com afectades pel soroll al voltant d’aeroports, la major
freqUéncia de pas, tot i que a algades considerables, comporten una emissio
de soroll continua.

A

Figura 34. Petjada acustica prevista de I’aeroport de Lleida- Alguaire,
sobre els ambit de valor per la fauna esteparia.

S’ha de valorar, que I'evolucid de les aeronaus va encarada, i de forma molt
efectiva, a la reduccio de soroll i de la contaminacié atmosférica, cosa que fa
referéncia també als helicopters. Els avions produits actualment fan un 75 %
de soroll menys que els de fa 40 anys. Aquestes millores tecnologiques, no
sempre han derivat en una millor qualitat dels entorns aeroportuaris, veient-se
compensada per un augment del transit aeri, o la pressio urbanistica sobre els
entorns aeroportuaris situant un major nombre de receptors.
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En relacié als heliports, si be la seva influencia és més puntual, cal ser
especialment sensibles, en zones urbanes que concentren I’enlairament i
aterratges d’aeronaus, i en la localitzacié d’alguns heliports en zones de
muntanya, properes a zones on hi ha especies que poden veure’s greument
afectades per les rutes d’aproximacié. De fet, el propi Pla d’heliports incorpora
la voluntat de dissenyar un instrument especific per a reduir el soroll dels
helicopters amb un pla d’incentius per a invertir en silenciadors pels motors,
nous rotors de cua menys sorollosos, en col-laboracié amb les Conselleries
d’Economia, i Innovacio, Universitat i Empresa.

4.1.1.d. Impactes de les infraestructures

Els impactes de les infraestructures aeroportuaries, els heliports i els seus
accessos poden ser molt diversos en funcié de la tipologia de la instal-lacio. En
general doncs, les afeccions potencials sén més importants pels grans
aeroports comercials, en segon terme els aeroports regionals, i finalment pels
aerodroms. En aquest sentit, si be la present actualitzacié del Pla d’Aeroports,
aerodroms i heliports de Catalunya no defineix estrictament emplagaments,
donat el seu caracter estratégic, si que localitza ambits, pel desenvolupament
posterior dels corresponents Plans Directors.

En tot cas, el present ISA avalua la implantacié territorial de les instal-lacions
aeroportuaries i heliportuaries proposades, en relacié als grans trets territori

e Geomorfologia, pendents

e Geologia, patrimoni geologic, fent referéncia als ambits delimitats com
a geotops i geozones.

e Espais protegits.

e Hidrologia, en relacié als riscos hidrologics.
e Habitats d’interés comunitari.

e Petjades de soroll

Planejament urbanistic, a nivell de Plans Territorials Parcials, Plans
Directors urbanistics, i en casos puntuals Planejament municipal.

D’aquests analisi se’n deriva que, no hi ha cap nova instal-lacié que afecti
espais protegits, ni zones que per la seva sensibilitat puguin resultar excloses,
tot i que hi ha algunes instal-lacions existents que presenten certes tensions en
relacié a la seva explotacio, en relacié al soroll o la qualitat de laire. L’ISA
inclou un analisi especific, de cada instal-lacié existent, o ambits proposats, en
tots els aspectes exposats.
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4.1.2. Evolucio probable sense Pla. Alternativa 0

Com s’ha exposat, I'actualitzacié del Pla d’aeroports i heliports de Catalunya
respon a la necessitat, d’ajustar-se a la realitat actual i incloure les
infraestructures existents en el territori catala, en coheréncia al caracter de
planificacié territorial del propi pla.

Per tant, el Pla d’aeroports i heliports, no és deriva tant d’una nova formulacio
o canvi d’intensitat de model, siné del reconeixement com a propies de les
instal-lacions existents en el territori catala si més no en relacié a la seva
implicacio territorial, i per tant basica des de la voluntat de la planificacié que li
és propia. Alhora, s’inclouen també els principis de sostenibilitat, i respecte al
medi ambient, en la formulacié de I'actualitzacié del Pla.

En conclusié I'alternativa 0, no sembla viable quant a formulacié, donat que
’evolucié sense pla és el manteniment d’una situacié esgotada, on la seva
propia dinamica induida sol-licita la actualitzacio.

Des d’una perspectiva estrictament ambiental, calen noves estrategies, i que
es poden dividir en tres nivells:

e Un primer que respon a aspectes tecnologics, de disseny construccio i
operacio d’aeronaus, que tenen una dimensié global. Les estrategies
venen definides per organitzacions internacionals, com OACI, a través
de la CAEP (Committee on Aviation Environmental Protection), i
assumides pels fabricants d’aeronaus, i els operadors aeroportuaris.

El Pla d’aeroports i heliports de Catalunya, ha d’incorporar els
mecanismes de relacid, directa o indirectament a través de les
organismes que actualment ho venen fent. En tot cas aquesta relacié és
basica per tal de disposar de tots els elements de decisié per a una
correcta gestio de les instal-lacions aeroportuaries propies (fins a la data
aerodroms i aeroports regionals europeus), i del seu entorn en el global
del territori.

e En un segon nivell hi ha la gestio propia de les instal-lacions
aeroportuaries, aquesta determina els efectes sobre I’entorn aeroportuari,
sobre la seva frontera.

En aquest sentit, el Pla ha d’incorporar els mecanismes de relacié entre
els gestors de les instal-lacions i els gestors del territori, com a ultim
receptor del efectes ambientals generats per les instal-lacions
aeroportuaries, i per tant les administracions locals.

e Finalment, un tercer nivelll respon als aspectes locals,
fonamentalment territorials, de relaci® de les instal-lacions
aeroportuaries i heliports, amb el seu entorn immediat. El Pla ha de
proposar quins son els limits territorials d’influencia de les instal-lacions
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aeroportuaries, a contemplar en el planejament, que no necessariament
coincideixen amb el limit fisic de les propies instal-lacions. Aquest
aspecte és general a totes les instal-lacions, des de les d’interés general i
per tant titularitat d’AENA (en I'actualitat Barcelona, Reus, Girona i
Sabadell), i en la resta d’instal-lacions sota competéncia de la Generalitat,
incloent els aeroports regionals europeus i la xarxa d’aerodroms.

L’actual Pla d’aeroports no preveu aguests mecanismes, concretament en els
aspectes ambientals, i per tant tampoc I'evolucié de la situacié actual sense
pla no aporta les solucions necessaries a curt termini.

4.1.3. Criteris i objectius ambientals

Es complex establir uns criteris i objectius ambientals, que ajudin a la
formulacié del Pla d’Aeroports i Heliports i permetin I’avaluacio de la bondat de
la proposta, per les multiples implicacions a nivell territorial, en un ambit tant
extens i variable com el territori catala, i alhora per estar subjecte a decisions
molt més amplies, a nivell europeu i fins i tot a una escala global.

Hi ha aspectes que, tot i 'abast territorial que assumeix aquest pla, depenen
d’estrategies d’abast superior, i alhora lligades al desenvolupament de noves
tecnologies més eficients, i menys contaminants.

El plantejament de la oportunitat d’intervencidé sobre aquests entorns, és clau
per a definir uns criteris i objectius ambientals possibles, que no facin
unicament referencia a un llistat o enumeracidé de respostes sistematiques a
uns efectes ambientals potencials, siné també a la seva gestio.

Per tant, de tot el que s’ha exposat fins ara, els criteris i objectius generals
d’aquest pla es podrien resumir en els segients:
e Assegurar una correcte implantacidé dels aeroports, aerodroms i
heliports inclosos en el present Pla, tant a nivell de les noves propostes,
com de les instal-lacions existents.

e Disminuir els efectes derivats del funcionament de les instal-lacions
aeroportuaries, i heliports, i per tant permetre millorar la qualitat ambiental
dels seus entorns.

e Establir els protocols de gestio, per tal de poder actuar, com a gestors
del territori envoltant d’'un espai delimitat i altament tecnificat, com sén
les instal-lacions aeroportuaries.

¢ Influir sobre el planejament territorial, quan els efectes sobrepassen
els limits de les instal-lacions, per tal d’evitar generar conflictes entre usos
que es demostren incompatibles.

106



En base a aquests criteris i objectius ambientals generals, els especifics, s’han
classificat en:

e Criteris d’implantacié, en relaci6 a I'emplagament dels nous
aeroports. En aquest cas, I’exercici és, quin dels indicadors s’ajusten a
I’escala del Pla d’aeroports i heliports de Catalunya, i en quin moment,
des de la formulacié d’aquest Pla, fins a la explotacié de la instal-lacié
s’implementen. Un cop definit I'abast i el moment , cal concretar amb
criteris i objectius aplicables.

e Criteris de sostenibilitat local, en les instal-lacions aeroportuaries i
heliportuaries, fent referencia a aspectes com qualitat de I'aire local,
soroll, cicle de I'aigua, residus i energia, mobilitat, i gestié de la fauna.

e Criteris de sostenibilitat globals, en relaci6 a les estratégies
d’organitzacions i associacions internacionals d’aviacid, i concretament
OACI, CAEP, UNFCCC (Unitat Nations Framework Convention On
Climate Change), Airport Council International (en aquesta associacié hi
ha adscrtis els aeroports catalans de Barcelona, Girona, Reus i Sabadell,
com aeroports de AENA)

En aquest ultim cas, les mesures possibles passen per assegurar la
influencia sobre aquests organismes internacionals, a través
fonamentalment de la gestié de les instal-lacions aeroportuaries. Aquest
€s un objectiu del propi PAAHC.

Figura 35. Alt 0. Instal-lacions existents i operatives, excloent les d’interés general no incloses en el Pla del 2003, i per
tant Barcelona- El Prat, Reus, Girona i Sabadell.
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4.1.4. Proposta d’alternatives i justificaciéo de la solucio
adoptada

El nou Pla territorial d’aeroports i heliports de Catalunya respon a la necessitat,
d’ajustar-se a la realitat actual i incloure les infraestructures existents en el
territori catala, en coheréncia al caracter de planificacio territorial del propi pla.

En un primer nivell la proposta i discussié d’alternatives i de caracter
estratégic, es centra en si s’inclouen o no en el model aeroportuari catala els
grans aeroports internacionals, i per tant Barcelona, i els regionals
europeus en explotacid, que son Girona i Reus. Aquest conclou que quedin
incloses aquestes instal-lacions, independentment de la seva titularitat,
considerant el paper d’intercanviador entre les escales global i local, permetent
una millor gestié ambiental del territori.

Per altra banda també planteja alternatives a I'estructura dels nous aeroports
Regionals europeus. En aquest sentit és valora que si be els aeroports de
Barcelona, Girona i Reus, es deriven d’'una demanda creixent, potenciada amb
més o menys intensitat per un operador fins ara general, els nous aeroports
regionals europeus definits, actuen més com a dinamitzadors. Responen més
a un concepte de devolucié de centralitat, fins ara protagonitzada per I’'ambit
metropolita de Barcelona. Aquests son el de Lleida- Alguaire, Terres de I'Ebre i
Pirineus —Andorra, en coherencia amb les centralitats definides en el Pla
Territorial General de Catalunya.

Per tant, la proposta d’aeroports regionals europeus, té per objecte I'equilibri
territorial, donant serveis fins ara Unicament existents a les comarques de I'arc
costaner, més actives economicament, amb una marcada centralitat a
Barcelona. En tot cas I'analisi de centralitats del Pla Territorial de Catalunya,
mostra aquesta distribucié de centres al que el Pla d’Aeroports, amb aquestes
infraestructures principals déna resposta.

Fnrnnied

Diagnosi

Figura 38. Centralitats definides en el Pla Territorial General de Catalunya
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La xarxa d’aerodroms te per objectiu donar cobertura a I'aviacié general i
esportiva, amb especial incidencia a I'activitat d’escola de vol, tradicional i
centrada a Sabadell, i Odena, i les emergencies, concretament als incendis
forestals. Per tant, a part de les especialitzacions ldgiques de I’ambit territorial
on s’inclouen, cal una distribucié equilibrada pel territori catala, especialment
pel que fa referencia a les emergéncies i a la prevencio d’incendis.

Les aeronaus d’intervencioé en I’extincié d’incendis forestals son molt efectives
en les actuacions de reducci6 dels fronts. La seva descarrega lineal d’aigua
amb retardants, juntament amb la seva maniobrabilitat els fa molt efectius.

r~ 3715 fr. |

6 ft. 10in.

e 59.25 fr. -

Figura 39
AirTractor 802f.
Font. www.airtractor.com

S’estima com a oOptim que les aeronaus poguessin fer cicles maxims de 20
minuts, pot deduir que les distancies optimes entre aerodroms haurien de ser
d’un maxim de 50 km. La distribucié actual d’aerodroms no dona cobertura a
aquestes necessitats. Considerant també per aquest Us, els aeroports
regionals europeus, hi ha zones actualment sense cobrir. L’especialitzacié dels
grans aeroports internacionals no permet I’envol d’aquestes aeronaus.

En base a la situacié actual, i de l'analisi de les masses forestals més
perilloses, soén indispensables nous aerodroms en les comarques del Pallars
Jussa / La Noguera, Terra Alta, Solsones, Alt i Baix Emporda, Valles
Oriental/Occidental/Maresme, Bages/Osona, Urgell/Pla d’Urgell/Les Garrigues
i el Priorat

Com alternativa, sembla raonable situar aquests nous aerddroms sobre
instal-lacions existents, especialment camps de vol de ULM on sigui possible
portar a terme les actuacions necessaries d’ampliacié, derivat d’uns majors
requeriments. Aquests son, Prat de Moia (Bages/Osona/Valles Oriental),
Lladurs (Solsones), Cervera (Urgell/Pla d’Urgell/Les Garrigues), Vilademat o
Ordis (Alt i Baix Emporda)
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Per tant, falten nous aerdodroms per la resta d’ambits, Pallars Jussa / La
Noguera, on en principi es preveu un nou aerodrom a Tremp; Terra Alta on la
previsio el situa a Arnes; Valles Oriental/Occidental/Maresme, on encara no hi
ha cap emplacament definit, i Priorat, on tampoc hi ha cap emplacament
definit. En aquests dos ambits, en cas d’emergéncia es podria operar des de
Girona i Reus respectivament. En tot cas, el pla preveu, durant la seva vigencia
I’estudi de nous emplagaments en aquests ambits.

4.1.5. Probables efectes significatius del Pla sobre el medi
ambient

L’escala del Pla comporta que els efectes ambientals siguin for¢a coincidents
amb els descrits anteriorment i amb caracter general. En tot cas, el present Pla
ha fet una descripcidé especifica dels principals efectes ambientals de cada un
dels emplagaments aeroportuaris, i dels heliports, agrupats aquests en
diferents categories (heliports de muntanya, heliports en zones humides,
heliports hospitalaris, i altres heliports)

També s’han definit, de forma general els efectes sobre el medi ambient. La
discussid, s’ha centrat a tres nivells:

e Escala global que fa referéncia al sector aeronautic, on I'alt nivell
tecnologic i les efectes a una escala molt superior fan que el Pla
d’Aeroports de Catalunya no generi efectes especifics avaluables a
aquesta escala, tot i la seva aportacio proporcional pel transit generat.

e Les instal-lacions aeroportuaries, com a punt d’intercanvi entre
I’escala global i I'escala local. S6n ambits altament especialitzats, que
permeten la relacid entre el transit aeri i el territori. Les afeccions
potencials es deriven tant de I’activitat aeronautica, en els seus efectes a
baixa alcada (< 900 metres d’alcada), especialment soroll i qualitat de
laire, i de lactivitat de terra. La correcte gestio ambiental, o no,
d’aquestes operacions sempre reverteix sobre el territori.

e Els efectes territorials, s’han detallat per a cada una de les
instal-lacions, de manera que s’assegura que cap nhova instal-lacié es
planteja en zones d’especial sensibilitat, havent valorat aspectes tant
diversos com la geologia, els pendents, I'estructura del drenatge, la
preséncia d’aquifers protegits, zones amb risc d’inundacio, zones
humides, espais d’especial proteccio, i el planejament territorial. També
s’ha valorat les empremtes del soroll en els ambits propers a cada una de
les instal-lacions, prenent de referéncia un uUs de referencia que ha
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permeés destacar afeccions potencials, malgrat la necessitat de realitzar
els estudis detallats en els corresponents Plans Directors.

4.1.6. Mesures de correccio

Seguint I'esquema de la resta del document, les mesures de correccid
s’estructuren en tres capitols, que fan referencia:

e Escala global.
e Mesures en aeroports, aerodroms i heliports.
e Encaix territorial.

Quant als aspectes a millorar a escala global, i per tant que fan referencia al
mercat aeronautic, depenen de les decisions de les associacions
internacionals i la millora continua de les companyies aeries i operadors. Les
millores que es porten a terme, tenen inércies importants, degut a I'alt
component tecnologic i I’objectiu principal que és la seguretat aéria.

Per tant, poc més es pot definir des del present Pla en relacié a aquest
aspectes, que establir els mecanismes de relacié per tal d’intervenir en les
organitzacions internacionals involucrades, i poder definir uns estandards
locals ajustats a les problematiques propies.

En tot cas, s’ha fet una breu referéencia a les mesures i millores que es porten a
terme per millorar la qualitat ambiental del transport aeri, fent referéncia
fonamentalment als aspectes relacionats amb el soroll i les emissions a
’atmosfera.

En referencia a les instal-lacions, donat el caracter altament tecnologic i
especialitzat del sector aeroportuari, previament cal definir quina és la forma
d’intervencido amb les mesures ambiental més efectiva, considerant també el
caracter estrategic del present pla. S’han valorat dues possibilitats:
e Actuar sobre objectius, sense debatre o proposar mesures
especifiques en els processos que condicionen la gestié aeroportuaria
d’una forma concreta des del Pla.

o Establir mesures especifiques en els processos, mitjans i operacions
aeroportuaries.

Davant d’aquestes dues propostes, la decisié de quina de les dues permet una
major efectivitat, és clau tant per la consecucié dels objectius, com per la
gestid del seguiment del Pla.
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L’alt component tecnologic i 'especialitzacié de les activitats aeroportuaries,
fan dificil intervenir des d’una entitat externa de forma parcial sobre els seus
processos. Els propis operadors sén els que tenen
un major coneixement d’aquests, els seus punts febles, i la complexitat de la
gestié en intervenir sobre uns processos altament protocol-litzats, amb un
objectiu general prioritari que és la seguretat aéria.

Per tant, quant a I'estratégia general d’actuacié del present Pla d’aeroports,
aerodroms i heliports, sembla més adequada la primera, establint uns
objectius de millora ambiental sobre els grans capitols, i deixant als
operadors aeroportuaris la gestid6 especifica d’aquesta millora. Aquesta
estrategia te tres grans punts basics:

o Definir els mecanismes de seguiment. Es a dir, conéixer els efectes
sobre els diferents vectors generats avui per 'activitat aeroportuaria.

e Establir estandards d'us, és a dir, quins sbén els valors normals
d’emissié o despesa, sense una voluntat especifica d’eficiencia o estalvi,
com a punt de partida per a fixar les millores.

e Establir els mecanismes de comunicacié, entre els gestors
aeroportuaris i I’'administracié.

En base a aix0, s’han establert mesures de correccid pels diferents aspectes
ambientals estudiats, diferenciant: Qualitat de I’aire, Soroll, Cicle de l'aigua,
Residus, Energia, Mobilitat, i Gestié de fauna.
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4.2. Descripcido general del procés d’avaluacio
ambiental estratégica

El Pla d’aeroports vigent, aprovat I'any 2003, va permetre la planificacio i
caracteritzacié d’una xarxa objectiu. En els darrers anys els esfor¢cos han anat
dirigits a completar, d’aquesta xarxa, la fase de planejament i administrativa.

En els darrers anys, des de la seva aprovacio, hi hagut certs canvis o ajustos,
que sol-liciten la revisié del Pla d’Aeroports. Concretament, I'aparicié del nou
aeroport de Lleida- Alguaire, en substitucio, com aeroport regional europeu, de
I’ampliacié de I'actual aerodrom d’Alfes, també a I’ambit metropolita de Lleida,
i altres ajustos, que en general han permés la integracié d’aquestes
infraestructures en el territori, llevat de I’'aeroport Corporatiu/Empresarial, que
esta pendent de definir-se la seva ubicacio.

Per altra banda, I'aprovacié de I’Estatut de Catalunya, ha comportat un nou
marc competencial on els aeroports tenen un paper important, i especialment
aquells d’interés general, com son els de Reus i Girona, que juntament amb
’aerodrom de Sabadell estan gestionats per AENA (Aeropuertos espafoles y
navegacion aerea), en previsio de traspas a la Generalitat.

Els abans esmentats, aeroports comercials, amb el de Barcelona al capdavant,
son un element fonamental en el desenvolupament econdmic del pais i la seva
estrategia coordinada esdevé clau pel futur de la capacitat competitiva de
I’economia de Catalunya en un mon global.

Aquests aeroports comercials, estaven exclosos en I'anterior Pla d’Aeroports,
malgrat la seva implantacié a Catalunya.

En relacio als heliports, la Llei 11/1998, de 5 de novembre, d'heliports recull en
el seu preambul, I'objectiu de configurar una xarxa d’heliports que cobreixi
adequadament les necessitats i el territori catala. El primer Pla director dels
heliports de Catalunya va ser aprovat per resolucio del titular del Departament
de Politica Territorial i Obres Publiques en data 5 de juny del 2003. i suspés
per resolucié PT0O/2888/2004 de 25 d’octubre al considerar que n’era
necessaria una revisié per adequar-se millor als nous requeriments.

La Directiva 2001/42/CE, presenta el marc conceptual i procedimental pel qual
s’han d’avaluar estratégicament els plans i programes d’iniciativa publica.
Aquesta s’ha desenvolupat i concretat en la Llei 9/2006, de 28 d’abril, sobre
avaluaci6 dels efectes de determinats plans i programes en el medi ambient.
Aquest marc permet incloure de forma sistematica, els aspectes ambientals en
la formulaci6 del Pla, permetent formulacions més sostenibles.

En el marc ja d’aquest nou Pla d’aeroports, aerodroms i heliports de
Catalunya, en data Juliol de 2007, es va redactar I'Informe Previ de
Sostenibilitat Ambiental, per tal de sotmetre’l a consultes, i establir 'abast de
I'lnforme de Sostenibilitat Ambiental, tal com especifica el procediment
d’avaluacié d Plans i Programes. Aquesta consulta va incloure a 19
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organismes publics, 4 Diputacions Provincials i 41 Consells Comarcals, i 24
entitats, col-legis professionals, fundacions i sindicats.

Es van rebre un total de 8 respostes, procedents de: la Direccié General del
Medi Natural del DMAH, els Serveis Territorials del DMAH a Girona, els Serveis
Territorials del DMAH a Lleida, el Consell Comarcal del Barcelones, el Consell
Comarcal de la Selva, I'Ajuntament de Fonollosa, el Grup de Defensa de
I’Entorn Rural i UGT de Catalunya.

Considerant les diferents aportacions rebudes, la Direcci6 General de
Politiques Ambientals i de Sostenibilitat, del Departament de Medi Ambient i
habitatge, va emetre el Document de Referéncia, en data Octubre de 2007.

Posteriorment es va redactar el Pla d’Aeroports, Aerdodroms i Heliports de
Catalunya, juntament amb el seu corresponent Informe de Sostenibilitat
Ambiental, els quals es van aprovar en data Desembre de 2007, i sotmetre a
exposicié publica per un periode de 45 dies.

Durant aquest periode s’han presentat un total de 171 escrits ,tenint en

compte que algunes entitats i particulars han presentat el mateix escrit. La

distribucio, segons el tipus d’entitat que ha presentat 'al-legacié és el seglent:
e Altres administracions, 21 escrits. D’aquests 15 corresponen a
Ajuntaments, 4 a Consells Comarcals, i 2 al Ministeri de Foment.

e Institucions i col-legis professionals, 11 escrits. D’aquests tres
corresponen a Col-legis professionals (Col-legi d'Enginyers de Camins,
Canals i Ports de Catalunya, Col-legi d’Enginyers Teécnics d’Obres
Publiques, i de geodgrafs), 4 a Cambres de comerg (Consell General de
Cambres de Catalunya, Cambra de Comer¢ de Sabadell, Cambra de
Comer¢g de Girona, i Cambra de Comerg, Industria i Navegacié de
Barcelona), 1 gremi, concretament el Gremi d'Ostalaria dera Val d'Aran, i
el Consorci del Port de mataro.

e Altres associacions i grups politics, 6 escrits. D’aquests 1 correspon a
grups politics (Iniciativa per Catalunya Verds / Esquerra unida i
Alternativa), 3 Associacid de Veins (Federacié AA VV de Barbera del
Valles, Badia del Vallés i Sant Quirze del Vallés, AA VV Gava les Marines,
AA VV Platja de Gava), 1 sindicat (Uni6 de Pagesos de Catalunya), i la
Federacioé de Municipis de Catalunya.

e Professionals del sector, 9 escrits.

o Entitats Ecologistes, 7 escrits. D’aquestes totes elles corresponen a
entitats (Grup de defensa de I'entorn rural, Institucié per a I'estudi, gestio
i recuperacido dels Ecosistemes Lleidatans, IPCENA, ElI Salquer,
Federacio Ecologistes de Catalunya, Grup d'Estudi i Proteccié dels
Ecosistemes del Camp, SEO / BirdLife i Institut Catala d'Ornitologia).

e Particulars, 117 escrits.
¢ Resta de Departaments de la Generalitat, 4 escrits.
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4.3 Abast de l'avaluacié determinat pel document de
referéncia.

El document de referencia estableix, tal com esmentava I'Informe previ de
sostenibilitat ambiental del PAHC, que el pla ha de ser sotmeés a avaluacid
ambiental, segons els suposits de la Llei estatal 9/2006.

Aixi doncs, paral-lelament a I'’elaboracié del PAHC s’ha desenvolupat el seu
procés d’avaluacié ambiental, d’acord amb el que disposa la llei.

El document de referéncia, estableix també que l'avaluacié ambiental del
PAHC ha de partir d’un diagnostic general de la situacié actual del transport
aeri a Catalunya i de les previsions de transit (passatgers, carrega, operacions i
aviacio general) en I'actual conjuntura socioeconomica catalana.

També estableix que la reflexié estrategica previa a I'elaboracié del pla ha
d’integrar també els aspectes ambientals, recollint-los, si més no, en I'Informe
de sostenibilitat ambiental, entenent la millor integracié d’aquesta sostenibilitat
en relacié també als vessants socials i economics, i que es concreta en els
seguents objectius i criteris ambientals:

e Promoure i millorar la intermodalitat dels transports aeri i ferroviari.

e Minimitzar I'impacte acustic en les poblacions dels entorns
aeroportuaris.

¢ Reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle.

e Contribuir a millorar la qualitat de I'aire en I’entorn aeroportuari

e Minimitzar el consum d’energia.

e FEvitar I'afectaci6 de zones amb alt valor natural, especialment
aquelles incloses en el PEIN o la xarxa Natura 2000

¢ Minimitzar els impactes sobre les zones de major importancia per a
les espéecies de fauna o flora amenacada

En relacié a I'abast i el grau de les propostes del pla, aixi com la durada
prevista del mateix (2007-2012 en el seu inici, i 2009-2015 actualment), el
document de referéncia preveu que en I'avaluacié ambiental del PAHC no sera
tan rellevant I'avaluacié d’alternatives de model global a que podria haver
respost I'abast d’un pla territorial sectorial d’aquestes caracteristiques amb un
horitz6 temporal més gran, sind I'avaluacié i justificacié de les propostes del
pla i ’encaix ambiental del seu desenvolupament.
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4.4 Valoracio de l'informe de sostenibilitat ambiental i
la seva qualitat.

Tal com estableix la Direccié General de Politiques Ambientals i Sostenibilitat,
en el seu informe emeés I’Abril de 2008, en relacié a I'ISA del PAAHC, es pot
concloure que aquest ha assolit en bona mesura I'abast i el nivell de detall
determinat en el document de referencia, pel que fa a la part d’aeroports, i en
menor grau pel que fa als heliports. En relacié a aquest segon aspecte, s’ha
realitzat un refos del ISA incorporant les determinacions d’aquest informe, més
altres aportacions derivades del procés d’exposicid publica i informes
sectorials, i per tant s’ha d’entendre, que també, el document portat a
aprovacio definitiva, en bona mesura incorpora també les prescripcions del
document de referencia quan als heliports.

L’ISA respon a I'estructura formal i als continguts determinats pel document de
referéncia:

a). Esbds del contingut i objectius principals del pla, on s’exposa la sintesi dels
aspectes més rellevants del PAHC, una exposicié dels objectius i prioritats
del pla, i sintesi de I'abast de la planificacié i de les actuacions previstes,
permetent tenir una visio global de tot el contingut del pla.

S’incorpora, I’exposicio del plantejament global de la sostenibilitat del pla
com a marc de la sostenibilitat ambiental, basada en la diagnosi previa de
la situacié actual del sector aeroportuari i als seus principals efectes
ambientals.

b). Relacié amb altres plans o programes connexos, incorporant a més dels
establerts en I'lISA preliminar, com Plans territorials, Plans directors
urbanistics i Plans sectorials — PITC, PEIN, INUNCAT i Plans d’espais
fluvials, el Plan Sectorial del Transporte Aereo, que inicia el cami juntament
amb el present Pla, i les Directrius Nacionals de Mobilitat, que es concreten
en el Pla del Transport de Viatgers de Catalunya, i el Pla d’Infraestructures
del Transport de Catalunya.

c). Fa també una analisi tendencial, esposant els efectes ambientals de
’alternativa 0, i en aquest cas, la proposta com alternativa a un model
esgotat. Alhora també es presenten els principals efectes ambientals del
model actual, i fan referéncia especifica a:

Increment de la mobilitat.

Increment del transport aeri de passatgers i mercaderies.

Augment de les emissions de CO2, PM10 i NOx.

Soroll.

Consum energetic.

Impactes de les infraestructures, fent referéncia a la seva implantacio.

d). Definicié dels criteris i objectius ambientals adoptats per a I’elaboracié del
pla i dels indicadors que permetin verificar el seu compliment.
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f).

El Document de referéncia exposa que en general, el plantejament sobre
els criteris i objectius ambientals fet a I'informe previ de sostenibilitat
ambiental respon a una concrecioé d’aquests en base a I’abast i el moment
d’aplicaci6 des de la formulaci6 del PAHC al desenvolupament ultim
d’aquest, i valora positivament la proposta feta.

En I'ISA, a més, s’incorporen els objectius definits en el Document de
referencia, i els indicadors associats per a la seva avaluacid.

. Descripcié i avaluacio dels impactes ambientals de I'alternativa escollida.

L’ISA incorpora la descripcio i avaluacié dels impactes ambientals de la
proposta escollida, tal com s’exposa en el punt 1.10 del present document,
diferenciant:

Escala global que fa referéencia al sector aeronautic.

Les instal-lacions aeroportuaries, com a punt d’intercanvi entre |'escala
global i I'escala local. S6n ambits altament especialitzats, que permeten la
relacié entre el transit aeri i el territori.

Els efectes territorials, s’han detallat per a cada una de les instal-lacions, de
manera que s’assegura que cap nova instal-lacié es planteja en zones
d’especial sensibilitat, i assegurant que I’entorn aeroportuari manté nivells
assumibles de qualitat ambiental.

Mesures previstes per prevenir, reduir i, en la mesura del possible,
contrarestar qualsevol efecte negatiu important en el medi ambient que es
pugui derivar de I'aplicacié del pla.

Derivat dels efectes ambientals significatius en I'ISA, s’han definit un seguit
de mesures de correccid, concretament 28, que alhora s’inclouen en el
propi Pla. En la seva formulaci6 s’han definit dos estrategies, que
principalment fan referéncia a la seva gestid, i finalment a la seva aplicacié.
Aquestes estratégies es plantegen no unicament les mesures a aplicar sin6d
la forma d’intervenir per assegurar o facilitar la seva aplicacié. L’alt
component tecnoldgic, i protocolitzat amb objectius prioritaris de seguretat,
ha plantejat a I'operador aeroportuari com el gestor més adequat en
I’aplicacié de les mesures. Aquestes han fet referencia a diferents capitols:

Qualitat de I'aire
Soroll

Cicle de I'aigua
Residus

Mobilitat

Energia

Gesti6 de la fauna

Contaminacio lluminosa

118



g)- Avaluacié global del pla.

S’ha realitzat una avaluacié global del pla, verificant I'eficacia de les
mesures en base als indicadors préviament definits. Aquests mateixos
indicadors seran els que també permetran el seguiment de I’eficacia del pla
durant la seva vigéncia.

h). Mesures previstes per al seguiment i la supervisio del pla.

En base als diferents capitols de els mesures correctores el programa de
seguiment estableix els mecanismes que han de permetre verificar
periodicament I'eficacia de I'avaluacié ambiental duta a terme. El programa de
seguiment contempla dos parts fonamentals.
e Definici6 de [I'estructura dels capitols de seguiment, associant
comissions sectorials o tematiques, que incorporen representants de
’administracié, concretament del Departament de Politica Territorial i
Obres Publiques, i dels operadors aeroportuaris, a més de les
administracions relacionades amb el sector a que fa referencia.

Documentacié. Es preveu la realitzaci6 de memories anuals que
documentin el procés de millora i els ajustos del Pla..

i). Document de sintesi

Aixi des del punt de vista formal i de continguts, I'lSA s’ajusta a I’abast i el
nivell de detall determinat en el document de referencia.

119



4.5. Avaluaci6 del grau de consideracié de les
aportacions a lavaluaci6 ambiental i a la
proposta del pla.

4.5.1. Aportacions a I’avaluacié ambiental

En general s’han considerat totes les aportacions al Pla per part del
Departament de Medi Ambient, tant pel que fa al Document de Referéncia,
com en I'informe motivat per I'ISA. Les principals aportacions fan referéncia als
continguts i a la formalitat del document, i altres en relacié a aspectes
especifics.

El document de referéncia, feia esment principalment a aquells aerodroms
ubicats en els emplagaments més sensibles:
o Aerodrom d’Alfés, on, a resultes de I'aprovacié del Pla Especial de
proteccié del medi natural i el paisatge d’Alfés, es presenta una certa
incompatibilitat amb I’explotacié de I'aeroport de Lleida- Alguaire.

L’ampliacié de la Xarxa Natura 2000 ha inclos tot I'aerodrom en I’espai
Secans de Mas de Melons- Alfés.

El seu caracter estrategic, i public, front a emergéncies sol-licita la
necessitat de mantenir la seva activitat, tot i que es proposa finalment
limitar els seus usos.

e Aerodrom de Lladurs i i Prats de Moia, tot i que son instal-lacions
estan pendents de la realitzacié dels seus corresponent plans directors,
es reflexa un emplagcament a través del present Pla. Els espais triats
tenen certa compatibilitat en base als criteris definits en el present estudi,
pero presenten contradiccions amb la transposicié del corresponent Pla
Territorial.

Analitzant la distribucié d’aerodroms en relacié a la perillositat de les
masses forestals i els incendis ocorreguts des de I’any 1984, la situacié
d’aquests dos aerodroms és estrategica, i per tant sén claus, en relacié a
I’objectiu pel qual s’inclouen en el Pla. De fet, cobreixen les zones on en
els ultims anys hi hagut una major activitat d’incendis forestals.

Per altra banda pero, és possible estudiar alternatives de I'emplacament
en el tramit especific dels corresponents Plans Directors.

e Aerodrom de Roquetes, Si be es proposa sobre una instal-lacié de
ULM existent, és certa la proximitat amb la proposta d’emplacament amb
laeroport de Terres de Ebre. La compatibilitat de les tasques
d’emergencies, vigilancia i extincié d’incendis dels aeroports regionals,
comporta una certa dualitat, tot i la possibilitat d’un cert retard en la
implantacié degut a la importancia de la infraestructura proposada. En
aquest sentit, es valora com [I’alternativa més correcte, incorporar els
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usos previstos per Roquetes, a I'aeroport de Terres de I’'Ebre, evitant una
major afeccid territorial.

e A més d’aquests aspectes territorials, i malgrat les suggeréncies en el
sentit de localitzar les activitats empresarials corporatives en altres
aeroports, I'especialitzacié d’aquestes instal-lacions fa que funcionalment
sigui complexa la proposta formulada en el Document de Referencia.
Aquest pla assumeix els efectes ambientals d’una major ocupacio de sol,
que s’hauran de resoldre amb la proposta del nou emplagcament. En tot
cas, si be aquests efectes son certs, també s’ha de valorar la millora en la
operativitat aeroportuaria, i en conseqiencia la seva gestido ambiental.

e Quant a la formulacié inicial de I'aerodrom de Viladamat, sent les
dues localitzacions alternatives, finalment ha estat Viladamat on es
preveu I'’emplacament del nou aerdodrom, quedant doncs Ordis
desestimat.

L’informe de la Direccido General de Politiques Ambientals i Sostenibilitat,
motivat per la redaccié de I'ISA, ha formulat un seguit de consideracions,
concretament 25. Totes elles, han estat incloses en el refés de I'ISA per a
la seva aprovacié definitiva, llevat d’aspectes puntuals que ja estaven
inclosos, i potser no prou ven exposats. Les aportacions fan referencia
a:

e Incorporacié del marc legal de referencia, o relacio de la legislacié
ambiental considerada.

e Aspectes de mobilitat, En relaci6 a aix0 el pla incorpora les
determinacions en referéncia als aeroports ja avaluades als plans
relacionats, i concretament al Pla del Transport de Viatgers de Catalunya,
i al Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya. Entre d’altres
mesures, preveu la necessitat de definir, en el seu marc, un estudi de
mobilitat de pols singulars, incloent dins d’aquest concepte I'aeroport del
Prat, de Girona i Reus. També incorpora les mesures de potenciacio del
transport col-lectiu, i especificament el ferrocarril, amb la millora de la
xarxa existent al Prat, un tren- tramvia a Girona, i la relacié amb I'estaci6
de ferrocarril d’altes prestacions de Perafort, en el cas de Reus.

e Aspectes relacionats amb el soroll, En aquest sentit s’han modificat
els llindars admissibles, en relacié al Real Decreto 1367/2007, de 19 de
octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/20083, de 17 de noviembre, del
Ruido, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y
emisiones acusticas, en tots aquells aspectes en que complementa la Llei
16/2002.

e Incorporacié de criteris de zonificacié lluminosa, en la zona aire de les
instal-lacions aeroportuaries. En aquest sentit s’ha diferenciat els grans
aeroports, amb operacions nocturnes, i la resta d’instal-lacions, i en
aquest segon capitol, aquelles en ambit rural i en ambit urba en relacid,
aquests ultims, a heliports.
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e S’ha revisat la programacié temporal de les mesures de correccid,
adaptant a la nova programacié del Pla (2009-2015), les mesures
adoptades. Aquest nou escenari, permet la implementacié de totes les
mesures durant la vigencia del Pla.

e S’ha fet més émfasi en les determinacions ambientals que fan
referéncia als heliports.

En relacié a altres organismes, la major aportacié fa referéncia als aspectes
ligats a la mobilitat generada, i resolta ja des de les aportacions del DMAH
També hi ha aportacions respecte als nivells de soroll, modificant els llindars
admissibles tal com s’ha exposat anteriorment.

Altres aportacions derivades del procés d’exposicido publica, no han estat
incloses en el Pla. En tot cas, la seva consideracié no s’ha exclos, sindé que
s’ha derivat als respectius Plans Directors de les instal-lacions a que feien
referencia. Concretament, estan relacionades a la sensibilitat respecte la
formulacié dels aerodroms a Sant Pere de Sallavinera, i Lladurs.

Tampoc s’han considerat aquelles aportacions que questionen la validesa de
I’estratégia de proposar I'operador aeroportuari com el responsable de la
execucio de les mesures correctores, i de la definicié dels llindars possibles en
el procés de millora continua, reclamant un paper més important de les
administracions. En aquest sentit, el pla ha justificat suficientment la bondat de
I'alternativa escollida, sent I'operador el que té un millor coneixement de la
seva activitat, altament tecnificada i complexa. L’administracié pren un paper
gestor en la formulacié dels objectius, nivell d’exigéncia i seguiment de
I’eficacia del pla.

Les aportacions al Pla, tant des del del DMAH, recollides en el Document de
Referencia, de I'informe motivat per I'lSA, i altres aportacions per part d’alres
administracions, entitats i particulars, han permes una millora de I'ISA i en
consequeéncia del Pla.

4.5.2. Aportacions al Pla

Una de les mancances principals que es van desprendre dels informes al ISA,
tant pel DMAH, com d’altres organismes, és la no inclusié explicita de les
determinacions del ISA en el Pla. Tot i el procés conjunt en la formulacid, I'ISA
ha permes validar la implantacié de les diferents propostes, i permet a través
del Pla a 'administracioé de la Generailitat, com a gestor del territori, vetllar per
la qualitat ambiental dels entorns aeroportuaris, independentment del seu
gestor.

Aixi, des dels aspectes ambientals és la Generalitat qui gestiona els aeroports
catalans, inclosos els de Barcelona, Girona Reus i Sabadell, titularitat d’AENA.
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Per resoldre aquesta omissid formal dels aspectes ambientals al Pla, s’han
inclds, en la formulacié d’objectius del Pla, els principis de sostenibilitat.
També, s’inclouen les mesures de correccio en el propi pla, i la necessitat de la
formulacié de les comissions de seguiment en els diferents capitols definits.

Aquesta millora permet la plena incorporacié dels aspectes ambientals al
PAAHC.
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4.6 Conclusions del procés d’avaluacié global del pla.

La formulacié del pla considerant criteris ambientals en el present nivell de
decisid, han afavorit una bona integracié dels aspectes ambientals, tant pel
que fa a I’encaix territorial de les instal-lacions com a la seva futura gestio.

L’analisi ambiental en referéncia a [I’encaix territorial, de les diferents
instal-lacions, existents i proposades, asseguren evitar afeccions sobre els
espais de valor estrategic, en relacio a diversos vectors ambientals.

En referéncia a I’explotacié de les instal-lacions, el present pla formula una
estrategia, que permet actuar sobre els operadors de cada una de les
instal-lacions, amb I'objectiu de garantir uns estandards de qualitat ambiental
en el seu entorn.

S’estableix com a primer pas la definicid d’estandards d’emissié, o de
consum, en funcidé dels diferents factors ambientals, que proposa estiguin
definits conjuntament amb els propis operadors. En base a aquests, I'estat del
medi al voltant dels aeroports, i les directrius de les administracions
competents, es defineixen els nivells d’exigéncia, amb un procés de millora
continua.

Sempre és l'operador qui defineix els processos sobre els que interve, per
aconseguir els objectius fixats, fonamentalment per la complexitat i nivell
tecnologic de les operacions aeroportuaries, que fa que sigui aquest el que
acumula més coneixement per definir les estratégies més efectives.

En tot cas, el present Pla permet a 'administracio, com a responsable de la
qualitat ambiental del territori que gestiona, establir els estandards de qualitat,
independentment de I'operador concret de la instal-lacié.

De les estrategies definides, es pot concloure que s’han assolit tots els
objectius, de forma qualitativa, iniciant el procés de I'avaluacié ambiental
estrategica en el sector de l'aviaci6 a Catalunya, i amb procediments que
permeten la millora continua.

En les seglents apartats es mostren els principals efectes ambientals, i la

proposta de mesures de correccié juntament amb la programacié temporal per
a la seva implementacio.
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4.6.1. Principals efectes ambientals del Pla. Ambit
aeroportuari i heliports

En el present apartat s’exposa els principals efectes de les instal-lacions
aeroportuaries i heliports sobre el medi ambient. El grau d’afeccié s’associa al
tipus d’instal-lacid, diferenciant:

e Aeroports internacionals (Al)

e Aeroports regionals europeus (ARE)
e Aerodroms (AR)

e Heliports

En cada instal-lacid, si be en general totes els efectes definits son certs, es
defineixen diferents graus:

o Efectes significatius: S
e Moderadament significatius: M
¢ No significatius: N
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EFECTES AMBIENTALS DEL LES INSTAL-LACIONS AEROPORTUARIES | HELIPORTUARIES

Efecte

Descripcio

Valoracié

QUALITAT DE L’AIRE

Al

ARE

AR

HL

Afeccié a la qualitat d’aire local

Les operacions aeries generen emissions a baixa
algada, especialment les operacions
d’enlairament, i en menor grau les d’aterratge. En
tot cas la confluencia en un ambit territorial reduit
comporta una afeccié a la qualitat de I'aire local
fonamentalment per NOx, i PST

M

N

Altres fonts d’emissions les sé6n

- Les activitats de terra, de suport a les
aeronaus i de transport de viatgers.

- Transit terrestre d’accés a les instal-lacions
aeroportuaries, concentra un gran nombre
d’emissions al voltant de I'aeroport amb
efectes sobre I'aire local

Increment de soroll

Les operacions d’aeronaus generen un increment
en I'ambit aeroportuari, i en el seu entorn més o
menys immediat. Les decisions d’operativitat de
I’'aeroport poden comportar efectes més o menys
grans sobre el seu ambit d’influéncia.

Els heliports, i les rutes associades comporten
també efectes ambientals derivats del soroll.
Aquests es concentren en:

- Zones urbanes. Concretament a Barcelona.

- Heliports de muntanya, especialment en els
vols sobre els espais naturals protegits.

EFECTES AMBIENTALS DEL LES INSTAL-LACIONS AEROPORTUARIES | HELIPORTUARIES

Efecte

Descripcio

Valoracio

QUALITAT DE L’AIRE

Al

ARE

AR

HL

Contaminacioé luminica

Els entorns aeroportuaris, especialment els grans
aeroports internacionals so6n importants focus
d’emissié de contaminacié luminica.

Les arees logistiques i espais lliures en la zona
terra i els aparcaments, incrementen la
contaminacié luminica.

L’'impacte és més o menys important en funcié la
les caracteristiques ecologiques del voltant.

Per altra banda hi ha elements de seguretat aéria,
que no permeten solucions, o si més no,
aquestes s’han de desprendre de processos de
reflexié i debat, i per tant amb inércies molt
importants.

S

M

CICLE DE L’AIGUA

Al

ARE

AR

HL

Contaminacié d’aiglies per
arrossegament de sodlids en
suspensio

L’activitat sobre les instal-lacions aeroportuaries
és molt intensa. EI moviment dels vehicles de
terra i les operacions de les aeronaus,
especialment en les operacions d’aterratge i
enlairament, generen solids en superficie que sén
arrossegats per les aigles.

L’'impacte potencial també és proporcional a
I'activitat aeroportuaria.

CICLE DE L’AIGUA

Al

ARE

AR

HL
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Contaminacié de les aigues per
hidrocarburs, lubricants i altres
substancies.

Les operacions de repostatge de les aeronaus, i
del seu manteniment, aixi com dels vehicles de
terra poden comportar vessaments al sol, que
sén arrossegats per la pluja

Contaminacié de les aigles per
I’aplicacié d’anticongelant a la pista
i rodadures en episodis de fred.

Desgel d’aeronaus

Durant els episodis de fred, tant les aeronaus
com la pista i rodadures s’ha de descongelar per
evitar el risc d’accidents.

Els productes utilitzats sovint son materials
contaminants, amb un efecte final sobre la
qualitat de les aiglies i acumulacio en el sol.

Consum d’aigua

Les instal-lacions aeroportuaries generen un alt
consum d’aigua:

- Serveis a les instal-lacions de terra.
- Manteniment d’espais lliures
- Neteja

- Servei a aeronaus

Produccié d’aigies residuals

Les instal-lacions aeroportuaries generen aiglies
residuals, derivades de les aeronaus, i els edificis
terminals i activitats de terra associades.

La magnitud de I'afecci6 és proporcional a
I'activitat aeroportuaria, i fonamentalment al
nombre d’operacions.

EFECTES AMBIENTALS DEL LES INSTAL-LACIONS AEROPORTUARIES | HELIPORTUARI

Efecte

Descripcio

Valoracio

ENERGIA

Al

ARE

AR

HL

Consum d’energia

Les instal-lacions aeroportuaries sén grans
consumidores d’energia:

- Servei a aeronaus
- Recarrega de vehicles de handling
- Manteniment d’arees terminals

- Grans nivells d’il-luminacié i control climatic,
en grans espais oberts.

- Alt nivell tecnologic de les instal-lacions amb
una forta dependéncia energética.

S

M

Els grans aeroports internacionals, amb
operacions nocturnes comporten encara una més
gran despesa energetica.

RESIDUS

Al

ARE

AR

HL

Generacié de residus

Les diferents activitats aeroportuaries so6n
importants generadores de residus.

Aquesta és molt diferent segons I'is i la seva
intensitat en les diferents instal-lacions. En tot cas
es pot distingir:

Residus generats per I'activitat de transit de
passatgers

Servei i manteniment d’aeronaus i vehicles de
suport de terra

FAUNA

Al

ARE

AR

HL

Afeccié a la fauna al voltant de les
instal-lacions aeroportuaries.

Les operacions aeroportuaries especialment les
d’aproximacié i enlairament, tenen influencia
sobre la fauna, en els ambits més propers als
aeroports.

També, en zones obertes, poden haver animals
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terrestres, com senglars, que accedeixin als
camps de vol.

Al final, a més de les afeccions a la fauna,
aquests aspectes poden afectar a la segureta
aéria.

4.6.2. Descripcié de les mesures d’actuacio
La proposta de mesures és formula amb variables, o ponderada, en funcié del
tipus d’instal-lacié, a partir de la seva intensitat d’us. Els estandards
d’exigéncia o qualitat ambiental es proposen en funcié d’aquesta ponderacid.

Els nivells d’aplicaci6 es defineixen en la seglient taula:

NIVELLS D’EXIGENCIA AMBIENTAL EN AEROPORTS, AERODROMS | HELIPORTS

Nivell Aeroports, Aerodroms i heliports

G 'G 'G G G G Barcelona- El Prat

{; {; {; {; {; Girona, Reus

G {; {; {; Lleida — Alguaire, Pirineus — Andorra, Terres de I’Ebre, Sabadell,
Aeroport Corporatiu- Empresarial

G {; {; Igualada- Odena, Cerdanya, Empuria Brava

0 {; Calaf Sallavinera.

G Cervera, Tremp, Sant Fruitdos de Bages, Alfés, Lladurs, Arnes,
Ribera d’Ebre, Prat de Moia i Vilademat/ Ordis
Heliports.

A cada mesura definida se li estableix un nivell a partir de la qual es proposa
sigui d’aplicacié. Es a dir, nivell QOO comporta que en tots els nivells

superiors o iguals al POV contindran les mesures incloses en aquest
nivell.
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En la seglent taula resum es mostren les actuacions previstes i fases del Pla.
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4.7. Determinacions finals incorporades en el Pla

4.7.1 Instruments de desenvolupament del Pla

El desenvolupament del pla comporta dos situacions, en referencia a les
instal-lacions que el pla reconeix perd ja tenen els seus plans directors
aprovats, i no es preveuen canvis durant la vigencia del Pla, com sbén els
aeroports principals de Barcelona, Girona, Reus, Sabadell i Lleida- Alguaire, i
aquells altres que es presenten com a noves actuacions.

Aixi, tots els plans directors que desenvolupin el pla, hauran d’incorporar des
del seu inici les mesures previstes, mentre que els que tenen plans directors
aprovats les desenvoluparan segons el pla d’etapes definit.

Els nous Plans Directors dels aeroports i aerodroms s’hauran de sotmetre al
procés d’avaluacié ambiental en els termes previstos en la legislacié vigent i
d’acord amb les directrius establertes en el procés d’avaluacié ambiental
d’aquest Pla.

En I'ISA, s’incorporen detalladament, per a cada una de les instal-lacions
aeroportuaries, i pels heliports les mesures especifiques, i aquells aspectes de
detall per a cada una de les instal-lacions

Les mesures i el moment d’implementacié es mostren en la taula anterior.

4.7.2 Indicadors de seguiment

Per a cada una de les mesures s’han definit uns indicadors de seguiment, que
a més dels exposats en I'ISA, integren els previstos per les aportacions de
I’administracié ambiental.

També, per a cada un dells es preveu el moment d’implementacio,
diferenciant:

e PAAHC: Pla d’aeroports, aerodroms i heliports de Catalunya.

e PDI-PE: Pla Director / Pla Especial.

e AP-EIA: Avantprojecte /Estudi d’Impacte Ambiental.

e PC: Projecte constructiu.

Aquests es desenvolupen en les seglents taules:
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4.7.3. Pla de seguiment

El Pla de seguiment estableix els mecanismes que han de permetre verificar

periodicament I'eficacia de I’avaluacié ambiental duta a terme.

L’estrategia general del Pla, des d’un punt de vista ambiental, és centra en:
e Actuar sobre objectius, sense interferir de forma externa en els
processos o les activitats, deixant que siguin operadors qui gestionin les
millores.

Aquesta estrategia, és basa fonamentalment en el coneixement de I'estat del
medi i en la transparéncia en el flux d’informacid.
El present Pla defineix 28 actuacions, que s’organitzen en diferents capitols:

e Qualitat de ’aire
e Soroll
e Cicle de I'aigua

e Residus
e Mobilitat
e Energia

A més es presenta un capitol separadament de Encaix territorial.

Cada capitol estableix un protocol de coordinacié amb les administracions i el
responsable d’aplicacié de la mesura, que generalment correspon amb
I’operador aeroportuari. Donat alhora que el propi Pla estableix com a passos
previs definir els estandards d’Us, la proposta de monitoritzacié o seguiment, i
la definicidé d’exigéncia ambiental, és important definir aquests equips, que no
unicament portaran el control de I'efectivitat del Pla, sind la propia definicio.

4.7.3.a Estructura de Capitols de seguiment del pla

Es proposa doncs una estructura de seguiment:

e Comissi6 de seguiment del Pla d’aeroports, integrada per un
representant de cada un dels equips de seguiment dels capitols del Pla, a
més d’un representant dels operadors aeroportuaris.

e Es preveuen sis equips de Seguiment dels Capitols del Pla. Aquestes
sempre estaran formats per:

Departament de Politica Territorial i Obres Publiques. Direccié General de
Ports, Aeroports i Costes

Representant dels operadors aeroportuaris.
Un representant especific en relacio a la matéria del Capitol.

Capitol de Cicle de I’Aigua: Departament de Medi Ambient i Habitatge.
Agencia Catalana de I’Aigua

Capitol de qualitat de laire, i soroll: Departament de Medi Ambient i
Habitatge. Direccio General de Qualitat Ambiental.
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Capitol de gesti6 de residus. Departament de Medi Ambient i
Habitatge. Agencia de Residus de Catalunya

Capitol de mobilitat Representant dels operadors de transports
terrestres.

Capitol de energia: Departament de Medi Ambient i Habitatge. Direccid
General de Qualitat Ambiental, i Departament de Innovacio, Universitat i
Empresa. Institut Catala de I’Energia.

Capitol d’encaix territorial Departament de Medi Ambient i Habitatge.
Direcci6 General de Politiques ambientals i Sostenibilitat. Aquesta
comissié també tindra com objecte el seguiment de I’aplicabilitat del Pla
en la tramitacié ambiental dels documents derivats, tal com apunta en
aquest sentit el Document de Referéencia.

4.7.3 b Documentacio

Es preveuen dos tipus de documentacio:

e Memoria d’operadors.

e Memoria anual del Pla d’aeroports.

Memoria d’operadors

Tots els operadors aeroportuaris faran una memoria anual de I'aplicacio del
Pla, en aquells aspectes que li son d’aplicacio.

Durant el primer any de vigéencia del Pla, aquest document incloura, de forma
expressa i detallada totes les estrategies definides en el Pla que la instal-lacio
concreta haura de considerar.

A mesura que es vagin definint i implementant les mesures correctores es fara
un seguiment economic, on es detallara el cost de les mesures correctores,
incloent les despeses de gestid. Aquesta valoracié economica es fara en un
apartat especifics, que respondra al titol de Seguiment economic del pla
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Memoria anual del Pla d’Aeroports

Cada capitol fara una memoria de I’aplicacié del Pla, que s’inclouran en una
Memoria Anual del Pla de Aeroports, Aerodroms i Heliports de Catalunya.

Aquestes memories inclouran, com a minim:

Definicié dels objectius.
Descripcié de les actuacions portades a terme.
Llindars d’exigéncia ambiental

Estat de les actuacions en funcié de la programacié finalment
definida.

Revisions del Pla incloent les desviacions respecte a les estratégies
definides.

Proposta d’objectius per I'anualitat seglent.
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5. Planols d’aeroports comercials, aerodroms i
heliports
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7 N
Aeroports. Escenari proposat al Pla d'Aeroports, aerodroms i heliports de Catalunya. 2009-2015

t Girona

1.2

1.4
Lleida

Tarragona

Aeroports existents
1.1 Aeroport de Barcelona
1.2 Aeroport de Girona - Costa Brava
1.3 Aeroport de Reus
Aeroports en execucié o en projecte
1.4 Aeroport de Lleida - Alguaire
1.5 Aeroport Pirineus - Andorra
Xarxa de ferrocarril d'Alta Velocitat 1.6 Aeroport Corporatiu (ubicacié pendent de decisid)
Xarxa viaria 1.7 Aeroport de les Terres de I'Ebre
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Aerddroms. Escenari proposat al Pla d'Aeroports, aerodroms i heliports de Catalunya. 2009-2015

Lleida
2.2

212

Girona

2.3 2.7

2.5

Aerodroms existents
2.1 Aerodrom de Sabadell
2.2 Aerddrom d'Alfés
2.3 Aerodrom de Calaf - Sallavinera
2.4 Aerddrom de la Cerdanya
2.5 Aerodrom d'lgualada - -Odena
2.6 Aerodrom d'Empuriabrava
2.7 Aerddrom de Manresa - Sant Fruitos
Aerddroms en execuclé o en projecte -‘-
2.8 Arnés
2.9 Ribera d'Ebre
2.10 Lladurs
2.11 Cervera
2.12 Tremp
2.13 Prat de Moia
2.14 Viladamat
Aerddroms pendents d'analitzar viabilitat Eg,_\g:
2.15 Priorat
2.16 Vallmoll
2.17 el Castell de Santa Maria
2.18 Tarrega
2.19 Mollerussa
2.20 Palafolls

Tarragona

Xarxa de ferrocarril d'Alta Velocitat
Xarxa viaria



¥ S
Aeroports i aerodroms. Escenari proposat al Pla d'Aeroports, aerodroms i heliports de Catalunya. 2009-2015

212 2.10

Girona
2.13 ¢ I y

T 1.2

2.3 2.7
ﬁb e 2.112:17 220
oty

14 2.19 & b o
Lieida g9 2.5
2.2
2.9
_‘_ Aerddroms existents
2.1 Aerddrom de Sabadell
2.2 Aerodrom d'Alfés

2.3 Aerodrom de Calaf - Sallavinera

2.4 Aerddrom de la Cerdanya

2.5 Aerodrom d'lgualada - -Odena

2.6 Aerddrom d'Empuriabrava

2.7 Aerodrom de Manresa - Sant Fruitos

Tarragona Aerddroms en i6 0 en proj
2.8 Arnes
2.9 Ribera d'Ebre
2.10 Lladurs
2.11 Cervera
Aeroports existents ¢ 2.12 Tremp
1.1 Aeroport de Barcelona 2.13 Prat de Moia
1.2 Aeroport de Girona - Costa Brava 2:14 Viladamat " R
1.3 Aeroport de Reus Aerddroms pendents d'analitzar viabilitat ’:;’_\5:‘
1.7 2.15 Priorat
Aeroports en {6 o en proj % 2.16 Vallmoll
1.4 Aeroport de Lleida - Alguaire 2.17 el Castell de Santa Maria
1.5 Aeroport Pirineus - Andorra 2.18 Tarrega
Y Xarxa de ferrocarril d'Alta Velocitat 1.6 Aeroport Corporatiu (ubicacié pendent de decisi6) 2.19 Mollerussa
K Xarxa visria 1.7 Aeroport de les Terres de I'Ebre 2.20 Palafolls
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Heliports. Escenari proposat al Pla d'Aeroports, aerddroms i heliports de Catalunya. 2009-2015

[F]3.15
3.1.13

H3211

Lleida

3338 [

[F]3.1.4

[H] 3.1.11

[F] 318

321

Tarragona

Heliports DPTOP  [H]

3.1.1 Vilaller

3.1.2 Berga

3.1.3 Tremp

3.1.4 Tirvia

3.1.5 Vielha

3.1.6 ZH de I'Aerddrom de la Cerdanya
3.1.7 Campdevanol

3.1.8 Port del Compte

3.1.9 Vallter 2000

3.1.10 La Molina

3.1.11 Lles

3.1.12 Boi - Taiill

3.1.13 Boca Sud del Tunel de Vielha
3.1.14 La Torre de Cabdella

3.1.15 La Masella

3.1.16 La Pobla de Lillet

3.1.15 [{]

[H] 3.1.2

[[] 3.2.10

3.3.20 [F).3.35

Heliports hospitalaris existents |

3.2.1 H. General de Manresa

3.2.2 H. Verge de la Cinta
3.2.3C.S. i U. de Bellvitge

3.2.4 H. de la Santa Creu i Sant Pau
3.2.5 H. de la Vall d'Hebron

3.2.6 H. Dr. Josep Trueta

3.2.7 Nou H. de Mataré

3.2.8 H. Universitari Joan XXIlI
3.2.9 H. General de Catalunya
3.2.10 H. Germans Trias i Pujol
3.2.11 H. Arnau de Vilanova

3.2.12 H. Parc Tauli

3.2.13 H. Comarcal de I'Alt Penedés

3.2.6H Girona

Xarxa de ferrocarril d'Alta Velocitat

Xarxa viaria

Heliports privats existents [F]
3.3.1 Amposta - Hellwiss
3.3.2 Costa Barva Centre - Platja d'Aro - Turisvol
3.3.3 Ullastrell - Teresa Vila - Helipistas
3.3.4 Repsol - Garidells
3.3.5 Sant Marti Sescorts
3.3.6 Heliport d'evacuacié del Circuit de Catalunya
3.3.7 HAPB - CAT Helicopters
3.3.8 Selva del Camp - Hotel Mas Passamaner
3.3.9 Heliport de Serveis Generals del Circuit de Cat.
3.3.10 Heliport del RACC
3.3.11 Heliport corporatiu Recinte Fira 2

Heliports pendents d'analitzar viabilitat

3.3.12 Masquefa

3.3.13 I'Ametlla de Mar

3.3.14 Solsona

3.3.15 la Granadella

3.3.16 Bascara

3.3.17 Mataré

3.3.18 Osona (diverses alternatives)
3.3.19 Hospital de Mora d'Ebre
3.3.20 Vic

3.3.21 Clinica Teknon

3.3.22 Hospital de Tremp
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Escenari proposat al Pla d'Aeroports, aerodroms i heliports de Catalunya. 2009-2015

H3.112
[H] 3.114

315
3113

23 27

218 1 32.1H

* F
3211 2.19 ",‘
3 &

Lleida 25

N

i

=
~
=)

3.3.10

Aerddroms existents
2.1 Aerbdrom de Sabadell
2.2 Aeribdrom d'Alfés
2.3 Aerbdrom de Calaf - Sallavinera
2.4 Aerddrom de la Cerdanya
2.5 Aerddrom d'lgualada - -Odena
2.6 Aerddrom d'Empurlabrava
2.7 Aerddrom de Manresa - Sant Frultds
Aerddroms en execuclé o en projecte
2.8Arnés
2.9 Ribera d'Ebre
2.10 Lladurs
2.11 Cervera
2.12 Tremp
2.13 Prat de Moia

Tarragona

Aecroports existents 2.14 Viladamat
1.1 Aeroport de Barcelona Aerbdroms pendents d'analltzar viabilitat
1.2 Aeroport de Girona - Costa Brava 2.15 Priorat
1.3 Aeroport de Reus 2..16 Vallmoll

Aeroports en execuclé o en projecte 2.17 el Castell de Santa Maria
1.4 Aeroport de Lleida - Alguaire 2.18 Tarrega

Xarxa de ferrocarril d'Alta Velocitat LS Aeroport Pirineus - Andorra ) ) 2.19 Mollerussa

1.6 Aeroport Corporatiu (ubicacié pendent de decisi6) 2.20 Palafolls
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Annex |I: Diagnosi i marc del Pla d’Aeroports,
aerodroms i heliports de Catalunya
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1. Aeroports i aerodroms

1.1. Analisi sectorial
1.1.1. L’aviacié comercial

L’aviaci6 comercial ha experimentat en els darrers anys un fort
desenvolupament, encara que en els darrers mesos aquest s’ha vist
frenat tant per 'augment del preu del querose i els costos operatius de
les aerolinies com per la crisi economica a nivell mundial. Aquests fets
condueixen a una situacié actual del sector forca delicada, que s’ha
materialitzat en un procés de concentracié i diverses fallides d’aerolinies.
Tanmateix, el caracter ciclic de I'aviacid explica que les previsions del sector
es mantinguin positives a mig i llarg termini.

Les dinamiques més importants de l'aviaci® comercial son el procés de
concentracié de les companyies aéries en aliances per oferir una xarxa de
destinacions global i el desenvolupament, en paral-lel, del mercat punt a punt,
sense transferéncies, primer en vols intereuropeus i, darrerament, en vols de
més llarg recorregut.

Es especialment remarcable el sorgiment de les companyies aéries conegudes
com de “baix cost” als anys 90, després de la liberalitzacié del transport aeri a
escala europea, procés en el qual es van eliminar les restriccions que una
companyia d’un tercer pais tenia per operar en vols amb origen i destinacié en
altres paisos (cinquena llibertat de I'aire).

Durant I’any 2007 s’ha accelerat la liberalitzacié del “cel atlantic”, procés en el
qual es preveu que s’alliberin les restriccions de vols existents entre Europa i
els Estats Units per causa de les barreres d’entrada al mercat imposades per
un regim basat en els acords bilaterals entre estats.

Com en els anys 90, en el continent europeu, sembla raonable pensar que
aquests canvis normatius condueixen a una profunda transformacié de I’actual
escenari de I'aviacié comercial, amb I’entrada de nous operadors especialistes
en vols de llarg recorregut i, consequentment, una disminucié en els preus dels
vols transoceanics a causa d’una oferta més amplia i, per tant, de
competéencia.

Per al transport de passatgers, cal preveure també desenvolupaments de
segments de mercat fins ara considerats com a elitistes, com pot ser I’aviacid
corporativa o de negocis. Es tracta d’un segment ja consolidat als Estats Units
i amb forts increments a paisos com el Regne Unit, que s’esta posicionant
amb estrategies “mixtes”, com ara la propietat compartida d’avions o serveis
d’aerotaxi.
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El transport de mercaderies preveu un fort desenvolupament: la
consolidacié de les estrategies just-in-time, que condueixen a un descens en
'Us d’espai per a I’emmagatzematge i I'increment de I'Us de mitjans de
transport més rapids i eficients, juntament amb el fet que el cost del transport
té uns nivells més raonables per a productes d’alt valor afegit. Aquests factors
condueixen a preveure un desenvolupament del transport aeri de mercaderies
en els propers anys, fins i tot superiors als previstos per al transport de
persones.

Les llibertats de l'aire

Negociades en acords bilaterals.

Primera. Dret de volar per ’espai aeri d’un altre estat sense aterrar.

Segona. Dret d’efectuar un aterratge per raons tecniques sense deixar o
recollir passatge.

Tercera. Dret de transportar transit des del pais d’origen de I'aeronau a I'altre
pais signatari de I’acord.

Quarta. Dret de transportar passatge del pais signatari del Tractat cap al pais
d’origen de 'aeronau.

Cinquena. Dret de transport transit per part d’'una companyia aéeria d’un tercer
pais entre dos paisos en serveis que ni comencin ni acabin en el pais de la
companyia aeria. Aquest dret requereix el vistiplau dels tres estats implicats.

Drets suplementaris.

Sisena. Us per part d’'una companyia aéria dels drets tercer i quart per a
transportar passatge entre dos paisos utilitzant el pais de la companyia aéria
com a punt de transit.

Setena. Dret de la companyia aeria per a efectuar transport comercial entre
dos paisos, connectant a través de serveis entre punts ubicats fora del pais de
la companyia aéria.

Vuitena. Dret de cabotatge. Dret de la companyia aéria de transport de
passatgers i mercaderies en serveis domestics d’un altre pais.
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1.1.2. Les aliances de companyies aéries

Les principals companyies aéries estan patint un procés de consolidacio
d’acord amb 3 grans aliances, amb I'objectiu de garantir una cobertura
mundial de destinacions aconseguida a través de diferents vols operats de
manera coordinada pels operadors que les integren.

Analitzant I'estructura, s’observa com aquestes aliances disposen de diversos
centres regionals de connexié o hubs, que fan una funcié receptora de tot
tipus de vols per distribuir els fluxos de transit cap als altres centres de
I’alianga aixi com també les destinacions finals de I’ambit del qual sén centre
d’operacions: els classics “hubs” del sistema tradicional d’organitzacio del
transport aeri “hub&spoke”, concentrador alimentador.

Avui, esdevenir un centre d’operacions d’una alianca és sinonim de disposar
de cobertura mundial de vols, amb enllagos directes de llarg recorregut, com a
minim, cap a la resta de centres d’aquesta agrupacié de les companyies
aeries.

Les tres principals aliances de companyies aéries sén actualment les segtients:

e Oneworld, integrada per British Airways, Iberia, Lan Chile, American
Airlines, Cathay Pacific, Malev, Finnair, Japan Airlines (JAL), Qantas i Royal
Jordanian.

e Star Alliance, formada per Lufthansa, Air Canada, Thai, Air New Zealand,
SAS, United, ANA, Singapore Airlines, US Airways, Continental Airlines,
Asia Airways, South African Airlines, Austrian Airlines, Spanair, Egyptair, Air
China, Asiana Airlines, Shangai Airlines, Turkish Airlines, BMI, Swiss, LOT,
TAP. En aquesta alianca es troben en posicié de membres regionals les
aerolinies Adria, Blue1 i Croatia Airlines.

e Sky Team, integrada per Air France, KLM, Alitalia, Korean Airlines, Aeroflot,
Aeromexico, Czech Airlines, Delta, NorthWest Airlines, China Southern. En
aquesta alianca es troben en posicié d’associats Air Europa, Copa Airlines i
Kenya Airways.

La conseqliencia d’aquesta concentracié és la consolidacié d’'un centre
d’operacions o, a tot estirar, dos, per a cadascuna de les aliances, aeroports
amb percentatges de passatgers en transit superiors al 30%, generalment
vinculats a la preséncia dominant d’una companyia aéria en les seves
instal-lacions.

Per exemple, en el cas europeu, els tres grans hubs sén Londres Heathrow
(British-Oneworld), Frankfurt (Lufthansa-Star Alliance) i Paris Charles de Gaulle
(Air France-Sky Team). No obstant aixd, cadascuna de les aliances disposa de
hubs secundaris o regionals que, tot i estar a gran distancia d’aquestes tres
infraestructures, concentren les operacions d’una companyia aéria de bandera:
Madrid Barajas (lberia-Oneworld), Munic (Lufthansa-Star Alliance),
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Copenhagen (SAS-Star Alliance), Amsterdam Schiphol (KLM-Sky Team... sén
alguns dels exemples d’aquests centres d’operacions secundaris.

D’aquesta manera, les actuals dinamiques de les aliances permeten concloure
que:

e Per esdevenir centre d’operacions d’una alianga cal ser el centre
d’operacions d’una companyia aéria o tenir fluxos de persones
passatgeres suficients que puguin ser conectats per aquella aliancga.

e Les companyies aéries que formen part de les aliances disposen
normalment d’un centre d’operacions principal que esdevé el seu centre
d’operacions (llevat de Munic, segon hub de Lufthansa pels problemes de
capacitat actuals de Frankfurt).

L’operativa de les aliances en els aeroports és complexa, ja que requereix una
intensa coordinacid de les operacions aeroportuaries per poder garantir
connexions de vols en intervals de temps raonables.

D’altra banda, el desenvolupament d’una alianca i, en conseqgliéncia,
augment dels vols de connexid, tenen una doble implicacio sobre la
infraestructura i el territori.

En referencia a la infraestructura, cal més tecnificacié de les instal-lacions
aeroportuaries, aixi com la dotacié de superficies addicionals per als
passatgers en transferéncia. També cal I'agrupacié de les instal-lacions de
I’alianca en I'aeroport.

Atés que la consolidacié com a centre d’operacions d’una o diverses aliances
acaba esdevenint, d’entrada, la principal font de transit de I'aeroport, les arees
centrals i més accessibles de les instal-lacions aeroportuaries han d’estar
ocupades per aquestes aliances amb la finalitat de minimitzar els
desplacaments dels passatgers en transit.

Territorialment, I'avantatge produit per I'increment de connexions amb la resta
de centres d’operacions de l'alianca (o aliances) i, per tant, més transit de
destinacions internacionals, es contraposa amb més quantitat de passatge
amb menys impacte economic sobre el territori, ja que només utilitza les
instal-lacions aeroportuaries com a enllag fins a la seva destinacié final.

L’actual repartiment de les companyies aeries en determinades aliances és
una imatge puntual d’un mercat que gaudeix d’una dinamica molt preeminent.
Si bé és cert que cal interpretar les aliances com acords de col-laboracié
internacionals per a millorar 'eficiencia de les operacions (codis compartits...) i
I’atractiu comercial de les principals companyies aeries de bandera o xarxa
(suma de punts de fidelitat entre companyies aliades, ofertes promocionals
entre companyies...), no cal oblidar la propietat privada de la majoria
d’aquestes companyies. Una operaci®é de compra o adquisicio entre
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companyies de diferents aliances (com, per exemple, I'eventual fusié d’lberia
amb British Airways), alteraria I’actual fotografia del sector.

En consequeéncia, les dinamiques de les aliances estan supeditades a les
dinamiques empresarials de les companyies aéries que les integren.

En aquest sentit, s’observa també que I’operativa actual de les companyies de
xarxa ja segueix una dinamica paral-lela a les aliances. Per exemple, sén
frequients acords de col-laboracié comercials entre companyies no aliades que
permetin la suma de punts dels programes de fidelitzacid, la compra de bitllets
que inclouen vols de companyies de diferents aliances...

Una simple cerca en el sistema Amadeus, el motor de cerques de vols més
potent per a trajectes en companyies aeries de xarxa, mostra que realment
I'operativa de les companyies aéries segueix dinamiques que poden ésser no
coincidents amb les que segueixen les aliances.

Per exemple, les millors connexions per anar de Barcelona a Los Angeles
depenien d’enllagar vols de Iberia (One World) i Continental (Sky Team
canviant a Star Alliance) o bé d’lberia (One World) amb Virgin Atlantic (no
aliada). Tots aquests vols tenen les mateixes caracteristiques i garanties de
connexié que els vols que connecten companyies aliades, i segueixen el
principi caracteristic de les companyies aéries de xarxa d’un viatge compost

per “n” vols.

1.1.3. El baix cost (o tarifa reduida)

Amb el desenvolupament del cel Unic europeu, escenari en el qual es
permeten les operacions domestiques a carrec d’'una companyia estrangera i
també els vols internacionals efectuats per una companyia d’un tercer pais, a
Europa es va desenvolupar un model de companyies aeries conegut com el de
baix cost, procés paral-lel al que s’havia experimentat als EEUU els anys 70
amb la desregulacié dels vols entre diferents estats i I'aparicié de SouthWest,
la pionera de les aerolinies de baix cost.

En primer lloc van ser els vols domestics al Regne Unit, a carrec de les
companyies easyjet i Ryanair, iniciats 'any 1994; pero posteriorment la xarxa
es va ampliar a la resta d’Europa, i han esdevingut actualment les companyies
aeries de transport de passatgers més grans d’acord amb la capitalitzacié a la
borsa.

El model de negoci del baix cost és clar: maximitzar I'ocupacié dels avions a
partir de coneixer la demanda i optimitzar I'eficiencia operativa per reduir els
costos al maxim. L’exit d’aquesta estrategia es palesa amb els index
d’ocupacié obtinguts, indicador que registra el nombre de places ocupades en
cada vol. Mentre les companyies tradicionals registren valors prop del 60%,
les companyies de baix costs estan prop del 85%.
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Des del punt de vista d’ingressos, I'ocupacié es maximitza gracies a tarifes
promocionals a preus irrisoris, que van augmentant a mesura que la demanda
per volar incrementa. D’aquesta manera, coneixent els habits i necessitats de
les persones passatgeres al maxim, es poden maximitzar els ingressos
d’explotacio per vol.

Pel que fa al vessant dels ingressos, s’optimitzen gracies a mantenir els avions
volant el maxim de temps, aconseguint que cada aparell faci fins a 8 vols
diaris. Per assolir aquest objectiu, es requereix que les distancies dels vols
siguin moderades (entorn dels 1.500 km, tot i que darrerament estan
augmentant). A més, tenint en compte que cal dur a terme 'optimitzacié del
combustible que s’obté augmentant la distancia de creuer, les operacions a
’aeroport han de durar el minim de temps (per aixd utilitzen en moltes
ocasions aeroports que s’anomenen regionals, amb instal-lacions
aeroportuaries més modestes perd amb menys problemes de congestio, des
d’on poden aterrar i enlairar-se en 25 minuts).

A més a més, els costos laborals sbn més competitius ja que les operacions
exigeixen menys recursos humans gracies a la venda dels bitllets on-line,
I’abséncia de classes, |'oferta de serveis a bord sempre de pagament i amb un
nivell de preus molt elevat, I’'homogeneitzaci6 de les flotes d’avions per
estalviar costos de manteniment d’avions i la certificacié de personal, les
negociacions amb aeroports per a I'obtencié de taxes aeronautiques més
reduides, eventuals acords comercials amb el territori per al desenvolupament
i la promocié de noves rutes... cadascun dels costos del vol estan
perfectament ajustats, aconseguint les millors rendibilitats en el mercat.

Una altra de les consequéncies pel que fa a I'estrategia de baix cost és la
inexistencia d’escales i vols de connexié. A diferéncia de les companyies
tradicionals, el passatger compra tants bitllets d’avié com vols ha d’efectuar,
assumint el risc de perdre I'avio.

De fet, el mercat de les companyies aéries, més que una separacidé entre
companyies aéries de xarxa i companyies aeéries de baix cost, esta
experimentant la consolidacio del model de baix cost per a vols d’una
determinada distancia i el model de xarxa per a vols de més llarg recorregut:
és dificil diferenciar el servei ofert per una companyia tradicional que el d’'una
companyia de baix cost en un vol al continent europeu... el model baix cost és
I’adient, doncs, per a determinats tipus de vols, I'asimptota a la que ha de
tendir qualsevol companyia que pretengui ser rendible en el mercat
continental.

Tots els indicis semblen indicar, doncs, que el model del baix cost €s un model
guanyador en el transport aeri, especialment indicat per a rutes dins d’un
mateix continent que permetin efectuar un gran nombre de rotacions diaries.

Tanmateix, no cal entendre el model de baix cost com un assumpte estatic. La
diferenciacio entre les companyies existents ja fa preveure una evolucio
d’aquest model orientada a adquirir noves funcionalitats suposadament
reservades per a les companyies aeries en xarxa. De fet, és un cas que ja s’ha
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produit als Estats Units, on I'oferta de vols de Southwest inclou els vols de
connexié o la compra per US Airways de la companyia West Airways de baix
cost, ha combinat els 2 models.

Les expectatives per al mercat de les companyies aéries de baix cost, tot i la
situacié actual del sector de I'aviacio, son positives, encara que en els propers
mesos esta prevista una consolidacié del sector en un nombre maxim d’una
desena d’operadors al continent europeu, que actualment compta amb més
de 60 participants, la majoria dels quals en una situacié financera delicada. De
fet, casos com Buzz (comprada per Ryanair), Go (comprada per easyijet) i les
fallides de Volareweb, AirPolonia o Bexx, il-lustren la volatilitat d’aquest mercat
i la tendéncia cap a la concentracié amb menys companyies.

Un altre dels mites del baix cost és I’abast dels recorreguts. El fet que als
Estats Units hi ha des de ja fa décades vols de costa a costa a carrec de
companyies de baix cost i la recent inauguracié de rutes de més llarg
recorregut per part de Ryanair i easyjet, mostren com I’abast dels vols és un
obstacle resolt pel que fa a les companyies de baix cost.

D’altra banda, sembla que el baix desenvolupament dels vols transatlantics
obeeix tant a una questié administrativa com tecnica. Després dels anuncis de
la desregulacio del cel atlantic del mar¢ de 2007, la companyia Ryanair ja ha
anunciat vols entre Europa i els Estats Units per a I'any 2008 amb tarifes
promocionals de 20 euros per trajecte i, de fet, companyies com Air Asia X i
Jet Star ofereixen vols de baix cost i llarg recorregut.

Una mesura indirecta per a poder preveure la futura evolucié d’aquest mercat
s’obté mitjancant I'analisi de les comandes d’avions rebudes pels dos
principals fabricants mundials, Boeing i Airbus. S’observa com les comandes
efectuades per les companyies de baix cost superen el 40% del total de les
comandes encarregades a cadascun dels fabricants, fet que mostra les
expectatives del sector.

1.1.4. Llarg recorregut “no aliat”

En els darrers anys s’han consolidat nous operadors que no pertanyen a cap
de les aliances de companyies aeries perd que disposen d’importants plans
d’expansié en les seves xarxes. Es tracta de companyies integrades a
Amadeus, és a dir, companyies aeries “de xarxa”, que es relacionen amb les
aliances i ofereixen serveis punt a punt de llarg recorregut i, fins i tot,
connexions d’ambit més local basades en I'aeroport central de les seves
operacions.

Les companyies del golf Peérsic en sén un bon exemple. Qatar Airways i
especialment Emirates tenen ambiciosos plans d’expansido basats en la
consolidacié dels aeroports de Doha i Dubai, els quals sén centres de les
seves operacions, i és previst que esdevinguin dos dels principals centres
mundials de transport aeri, tant per a passatgers com per a carrega aeria. Els
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22 Airbus A-380 que ha encarregat Qatar Airways i els 53 Airbus A-380 que
esta pendent de rebre Emirates, il-lustren les previsions d’aquestes
companyies.

En aquest mateix grup s’ubica la companyia Virgin Atlantic, aerolinia de vols de
llarg recorregut del grup Virgin (Virgin Atlantic, Virgin Express, Virgin Blue,
Virgin Galactic...), que ofereix vols de llarga distancia entre el Regne Unit i els
Estats Units, sud-est asiatic, I'india i Africa. Xina, I'india i el sud-est asiatic s6n
mercats en que es preveu un creixement sobre la base d’aquest model,
tendéncia que és avalada per les comandes d’avions ja efectuades.
Companyies com ara China Eastern, China Airlines, Air Asia (Malaisia),
Kingfisher (’india)... sén alguns exemples de nous operadors que ja han
anunciat plans d’expansié en aquest sentit.

Els canvis tecnologics pel que fa a una nova dimensié mitjana d’aeronau per a
vols de llarg recorregut amb velocitats i consums molt competitius, com sén el
Boeing 787 Dreamliner (que arribara el 2009 o potser el 2010) i I’Airbus 350
(@amb una previsié 2011-2012) obren la porta a un nou canvi estructural per a
aeroports com el de Barcelona ja que la seva dimensio és molt adequada per
competir amb aeroports que reuneixen un territori i una poblacié de mitjana
dimensié. Sense haver de recorrer als grans avions comercials per a les
llargues distancies, el mercat es modificara substancialment i augmentara la
possibilitat de noves connexions intercontinentals.

1.1.5. Xarter

Els xarters sén els vols no regulars punt a punt, sense connexions. Es tracta de
vols generalment associats al turisme o esdeveniments amb fortes puntes de
demanda, habitualment lligats a paquets turistics que inclouen el vol i
I’allotjament, i €s un producte de molt baix preu.

Es tracta del sector per excel-lencia dels anys 70-80, amb gran éxit en els
principals mercats emissors turistics europeus, com sén el Regne Unit i
Alemanya (companyies com ara Thomas Cook o TUI en sén els exemples més
rellevants).

La seva missio era satisfer la demanda turistica estacional en rutes amb
demanda insuficient per a gaudir de rutes regulars durant tot I’any. A través de
I’organitzacié d’aquests vols turistics, sorgia un producte de baix cost de
vacances completes, molt econdmic gracies a 'ocupacié maxima dels avions,
seguint un model analeg al de I’actual operativa de baix cost, tot i que incloia
les vacances completes i oferia un servei no regular.

L’aparicié del model de baix cost, que combina els avantatges del xarter i les
companyies aéries tradicionals, baix cost i regularitat en les rutes, ha ocasionat
un espectacular canvi en els costums turistics i ha erosionat notablement les
previsions de desenvolupament del mercat del xarter.
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Per viatjar econdmicament, anteriorment I’Unica opcié era el paquet turistic,
mentre que ara I'usuari té a I’abast tota I’oferta a través d’Internet, des del vol
fins l'allotjament que desitja: el paquet turistic es pot adquirir des de casa
totalment adaptat als gustos del client i amb un cost raonable.

En I'escenari actual, qualsevol cap de setmana és bo per agafar un avié i fer
turisme, mentre que anteriorment I'Us de I'avio es reservava per als periodes
d’estiu en els quals, en disposar de vacances més llargues, les diferencies de
preus entre el xarter i les companyies aeries tradicionals es feien més evidents.

Aquest nou model amenaga greument aquest sector, que ha vist limitades les
seves expectatives de creixement. Un bon exemple de la debilitat del sector és
la recent fallida el mes de setembre de 2008 de la companyia mallorquina
Futura i de la britanica Excel, dos dels principals operadors europeus.

El xarter ha hagut de reinventar productes per seguir mantenint I'atractiu
respecte de les companyies de baix cost: aquests nous productes
consisteixen a oferir des de paquets de vacances on-line fins a vendre en un
mateix vol seients en modalitats de producte distintes (només vol, vol inclos en
paquet turistic...).

Tot i aquesta progressiva adaptacio cap al model de baix cost, es tracta d’'un
sector del qual es preveu que pugui seguir essent valid en molts casos, com
ara en les rutes de recorreguts superiors als 3.000 — 4.000 km amb demanda
fortament estacional de transit (llles Gregues, Turquia, Egipte, Orient Proxim...)
insuficient per a establir enllagos regulars.

Es tracta, doncs, de vols de menys interés per a grans aeroports internacionals
per la seva irregularitat, i que en la mesura que fos possible convindria
segregar i enviar cap a infraestructures amb menys problemes de capacitat,
seguint el model emprat per les principals metropolis europees (Gatwick és
I’aeroport especialista en vols de vacances i xarters del sistema aeroportuari
de Londres i Paris Orly concentra la majoria de vols d’oci no regulars en el
sistema aeroportuari de Paris).

1.1.6. Mercaderies

El transport aeri de mercaderies té unes caracteristiques que li atorguen uns
trets de més “alta qualitat” respecte de la resta d’alternatives per al transport
de mercaderies: rapidesa a canvi de preus més elevats. S’estima que,
aproximadament, I'u per cent del volum de mercaderies es transporta en avié,
perd que aquest u per cent correspon al 40% del valor de les mercaderies
transportades per la totalitat dels mitjans de transport.

Globalment, es tracta d'un sector amb un imporant potencial de
desenvolupament, amb previsions que suggereixen creixements anuals de
prop del 5% a mig i llarg termini, superiors als valors esperats per a
passatgers.
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El desenvolupament més gran del transport aeri de mercaderies es du a terme
al continent Asia-Pacific, al sud-est asiatic i, especialment, a la Xina. Els
components tecnologics i la roba i els calgats son els productes que han de
liderar el creixement del transport aeri de mercaderies en els propers anys.

El “cargo” esdevé una activitat estrategica per al territori gracies al
desenvolupament economic inductor, tot i que amb un impacte ambiental molt
meés sever que el transport de persones, cosa que provoca un cert conflicte a
I’hora de realitzar una aposta decidida pel sector en el cas d’infraestructures
ubicades en entorns urbans consolidats, on [I'activitat aeronautica duu
associada un impacte acustic important.

Aquest impacte ambiental és causat per la naturalesa de les operacions del
transport de mercaderies, generalment concentrades en horari nocturn o a
primeres hores del mati i ultimes de la tarda. Si, a més a més, es considera
que les operacions de mercaderies acostumen a ser efectuades per avions de
mida gran i generalment més sorollosos que els de passatgers, cal preveure
implicacions sonores més extenses en el cas de I'especialitzacié en el
transport comercial de passatgers.

El primer requeriment per tal que un aeroport tingui éxit amb el transport de
mercaderies €s una ubicacid amb el minim d’impacte ambiental, sense cap
tipus de restriccié de slots i, per tant, que permeti efectuar operacions les 24
hores del dia.

Un altre dels fets a remarcar del transport de mercaderies és el lloc on es
transporta la carrega, ja que un 55% es transporta a la bodega, la panxa dels
avions de passatgers, mentre la resta és la que ho fa en avions dedicats al
transport de mercaderies (a carrec de companyies aéries tradicionals, com
Lufthansa Cargo o Air France Cargo; especialistes en transport de carrega
aeria com ara Cargolux; o també per integradors de transport com poden ser
TNT, DHL, UPS, Fedex...).

Que implica que gran part de la carrega viatgi en avions de passatgers? El
transport de mercaderies necessita complementar un coeficient d’ocupacio
que no arribi al punt d’equilibri i, per tant, justificar la connexié amb el 100%
de la carrega util.

Una dada il-lustrativa és el fet que els quatre grans aeroports europeus,
Londres Heathrow, Paris Charles de Gaulle, Frankfurt i Amsterdam Schiphol,
concentren més del 50% de la totalitat de la carrega aeria d’Europa, a gran
distancia dels valors registrats a la resta d’aeroports europeus.

D’altra banda, la concentracié en aquests aeroports obeeix a la disponibilitat
d’un nombre elevat de connexions de llarg recorregut. En la mesura que
aquestes connexions son fetes en avions de més capacitat, permeten reduir
els costos unitaris del transport a causa de les economies d’escala que es
poden assolir. A més, no competeixen amb el transport per carretera amb
camiod, principal amenaca per al transport aeri de mercaderies dins d’Europa.
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A Europa, per les distancies mitjanes entre destinacions en comparacié amb
els Estats Units, el transport per carretera en camié esdevé una alternativa
molt competitiva en relacio amb el transport aeri, ja que el transport per
carretera ofereix serveis porta a porta en una mitjana de dos dies, valors molt
semblants als registrats per la combinacié carretera- avidé- carretera, que
presenta ruptures de carrega insalvables a causa de les caracteristiques dels
processos logistics i la rigidesa dels processos aeroportuaris.

Finalment, cal incidir amb les necessitats d’infraestructura aeroportuaria en
posicions de contacte amb la pista, requisits imprescindibles per aconseguir
minimitzar els temps d’operacions de la cadena logistica. Aquestes
instal-lacions, que apleguen naus i centres logistics poden arribar a ocupar
diversos centenars d’hectarees en els grans aeroports internacionals.

D’altra banda, cal incidir també en la rendibilitat econdmica més petita del
transport de mercaderies respecte del de passatgers, ja que les tarifes
aeronautiques acostumen a gravar més el passatger que el transport de
mercaderies. Aquest fenomen s’observa en un gran nombre d’aeroports
regionals europeus, antigament concentrats en el transport de mercaderies
perd que, en els darrers anys, amb I'aparicié del model de baix cost i Ryanair
en particular, estan experimentant creixements fonamentalment basats en el
transport de passatgers. Frankfurt Hahn, Bergamo Orio al Serio o també
Glasgow Prestwick sén exemples il-lustratius d’aquest procés de tendeéncia
cap al baix cost.

De fet, en aquests moments, els Unics casos europeus concentrats quasi en
exclusiva al transport de mercaderies amb una massa critica important serien
Luxemburg i Lieja. Luxemburg és centre d’operacions de Cargolux, aerolinia
de mercaderies que ocupa el tercer lloc al continent europeu (darrera de
Lufthansa i Air France), mentre que Lieja és el centre de les operacions de
I’integrador TNT.

La resta d’integradors concentren les seves operacions en infraestructures que
combinen el transport de passatgers amb el de mercaderies, com ara
Brusel-les Zaventem i DHL, Bonn-Colonia i UPS o bé Charles de Gaulle i
Fedex.

En el cas dels aeroports espanyols, no n’hi ha cap amb especial rellevancia en
el context internacional, ja que les 325.000 tones de mercaderies gestionades
anualment per Barajas, I'aeroport d’Espanya amb més carrega, representen
una xifra molt allunyada dels més de 2 milions de tones anuals gestionades per
Frankfurt.

En el sistema aeroportuari catala, el transport de mercaderies es concentra al
voltant de I'aeroport de Barcelona, tot i que registra volums de transit forca
baixos comparativament amb el transit de passatgers gestionats anualment
(97.000 tones gestionades I'any 2007. Els primers 8 mesos del 2008, amb
creixements acumulats del 7%, mostren bones expectatives del sector a
I’aeroport de Barcelona).
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Aquesta diferéncia estrategica s’explica per diverses raons com, per exemple,
la posicié excentrica de I'Estat Espanyol en el continent europeu, I'abséencia
d’una gran companyia de xarxa basada en I'aeroport de Barcelona, la manca
de rutes regulars de llarg recorregut, la manca de connexions intermodals
eficients des de l'aeroport, I'impacte ambiental associat al transport de
mercaderies...

Els desenvolupaments previstos a la ciutat aeroportuaria de Barcelona
mostren la voluntat de desenvolupar aquest sector, amb desenes d’hectarees
planificades per a Us industrial i la millora de les connexions viaries de
I’aeroport. Tot i aquest fet, la tendéncia actual del sistema aeroportuari de
Catalunya, fortament basat en el transport de passatgers i amb companyies
aeries punt a punt, fan dificil preveure una especialitzacié en aquest sector.

D’una banda, el model punt a punt, per les caracteristiques de mitjana
distancia, I’'Us d’avions petits/mitjans i les necessitats de disposar de temps de
rotacié molt baixos, el fan incompatible amb un model operatiu diametralment
oposat. El transport de mercaderies necessita que l'avidé estigui estacionat
cert temps en la plataforma per poder efectuar les operacions de carrega i
descarrega i obté més rendiments mitjancant I'GUs d’avions de gran capacitat
en rutes de llarg recorregut, destinacions en les quals, a més a meés, el
transport aeri és més competitiu respecte del transport de mercaderies en
camio, lider indiscutible del transport de mercaderies en el continent europeu.

D’altra banda, la manca de connexions per transportar mercaderies de la
manera més rapida i eficient és un element limitador per al desenvolupament
economic de Catalunya, de manera que és necessari disposar d’una estrategia
per incrementar aquesta activitat. A més de la ciutat aeroportuaria de
Barcelona, cal impulsar la millora de les infraestructures d’accés a I'aeroport i
vetllar per a aconseguir que esdevingui un centre d’operacions d’una
companyia aeria de xarxa de primer ordre, cosa que incrementaria |'oferta de
vols de llarga distancia i permetria les economies d’escala necessaries per tal
que la carrega aéria sigui una opci6 interessant.

A més a més, disposar de capacitat excedent en aeroports regionals permet
planificar arees per a operadors especialistes en el transport de mercaderies i
per a integradors de transport, que podrien estar interessats en ubicacions
meés allunyades del centre de Barcelona a canvi d’oportunitats interessants
d’inversio, com podrien ser en el cas de Reus i Lleida-Alguaire.

1.1.7. L’aviacid6 general com a instrument de
desenvolupament regional. Perspectives de futur

1.1.7.a. Marc de les operacions de I’Aviacié General
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L’aviaci6 general preveu totes les activitats d’aviaci®é que no estan
classificades com a aviacié comercial o militar. La caracteritzacié d’aquest
sector d’activitat és constituida per quatre elements intimament associats: els
segments d’activitat, la dinamica del sector, els models d’aeronaus i el marc
regulador.

Segments d'activitat
— [ A
\\\ - - f'/

B N Marc de I'Aviacio / Ea——
indmigues /, General \\ egulacid
EEE—AE - JoooN
Asronaus

Figura 1
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1.1.7.b. Segments d’activitat

L’aviacié general inclou un ampli i divers ventall d’activitats, moltes de les
quals estan experimentant un rapid creixement. D’entre aquestes activitats es
poden distingir:

e Serveis publics, que inclouen aeroambulancia, servei de rescat aeri, extincio
d’incendis, policia i vigilancia, etc.

e Treballs aeris, activitat forca estesa a Catalunya, especialment quant a
fumigacio, fotografia aeria i publicitat.

¢ Transport de passatgers (aerotaxi, aviacié corporativa, transport privat) i de
mercaderies (paqueteria, carrega).

e Formacio i instruccio de pilots (comercials i privats) i llicencies esportives

¢ Aviacio recreativa, en que s’inclouen els vols en globus, vols sense motor,
paracaigudisme,ULM, etc.

1.1.7.c. Dinamiques del sector

El sector de l'aviacié general, tot i també estar exposat a I'evolucié de les
principals variables economiques, esta experimentant una important evolucio
que afavoreix el seu desenvolupament i implantacié territorial. L’increment del
poder adquisitiu i les millores tecnologiques estan apropant I'aviacié a un
segment de poblaci6 més nombréds, disposat a invertir els seus diners en
noves formes d’oci.

Addicionalment, la demanda de nous serveis de viatge, diferenciats de
I’aviacid comercial, estan obrint un mercat per al creixement dels actuals
operadors i I'aparici6 de nous que garanteixin la competitivitat i el
desenvolupament del sector. En aquest sentit, s’estan desenvolupant nous
models de negoci que poden obrir les portes a nous clients (fractional
ownership, credit card model, acords amb grans companyies aeries, etc.), que
dinamitzaran encara més el sector.

1.1.7.d. Aeronaus

Les aeronaus utilitzades en l'aviacié general sén els jets, turbohélixs, aeronaus
recreatives (ULM, globus, etc.) i els helicopters, que també en algunes
ocasions utilitzen els aerodroms d’aviacié general com a base per a les seves
operacions.
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Figura 2. ll-lustracio de diferents models d’aeronaus

L’aparici6 de nous models d’aeronau (Very Light Jet i Very Light Aircraft)
sensiblement més econdmics que els actuals, afavorira la compra d’aquestes
aeronaus per les corporacions 0 grups de propietaris interessats a disposar
dels seus propis mitjans de transport. Caldra, doncs, donar una resposta
infraestructural a aquesta demanda latent proxima a sorgir si es vol aprofitar
aquesta nova linia de desenvolupament del sector.

1.1.7.e. Marc regulador

Com ja ha quedat descrit anteriorment, el marc regulador del sector esta
caracteritzat per tres nivells de regulacié (técnic, economic i territorial) que
convergeixen en el Pla director de I’aeroport.

Aquests tres nivells son regulats per les diferents lleis europees, estatals,
regionals i locals que contribueixen a ordenar I’activitat del sector i a
desenvolupar les infraestructures necessaries per al seu desenvolupament.

1.1.7.f. Contribucié de I’aviacié general al dinamisme
territorial

El sector de I’aviacié general a Europa, tradicionalment associat a una reduida
elit de la societat, esta trobant un lloc al teixit territorial de molts paisos de
’entorn ancorat en quatre grans fortaleses, que estan contribuint de manera
decisiva a dinamitzar ’economia de les regions en qué actua:

e Aprofitament de la funcié publica de I'aviacié general, que proporciona
serveis a la comunitat tals com extincié d’incendis, aeroambulancia, rescats i
emergencies, control del transit i seguretat i control de fronteres.
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¢ Constant creixement de I'aviacié de negocis i transport de passatgers:

o Les corporacions empresarials, cada cop més grans i amb una geréncia
global estan considerant I’aviacié executiva com una opcio real de transport en
termes d’eficiéncia i seguretat.

o La massificacioé del transport aeri comercial ha generat un segment de clients
que demana un tracte més personalitzat i agil.

o La percepcio de risc davant de potencials accions violentes o accidents ha
obert la porta a noves experiéncies de viatge per part dels passatgers.

e Creacié d’una activitat econdmica directa, lligada al sorgiment de noves
ofertes d’oci i negoci assequibles, per a un nombre significatiu de ciutadans i
ciutadanes que permeten explotar nous negocis aeronautics.

o Desenvolupament de noves arees de negoci de [laviacidé gracies al
creixement de la renda i I’'accés massiu a noves opcions de viatge, oci i esport

o Aprofitament de les noves tecnologies de baixa inversié: Very Light Jet
(inversié aproximada d’1,2 M€) i Very Light Aircraft (inversié inferior a cent mil
euros).

e Establiment d’una industria aeronautica a la regiod, capacitada per a la
innovacid, la fabricacié i manteniment associat a les activitats aéries.

Com a efecte indirecte de la implantacié de I'aviacié general en el territori,
s’identifica un desenvolupament econdmic lligat a aquest sector d’activitat, a
causa fonamentalment de I'atraccié d’inversions de sectors i empreses pels
quals l'aviacié executiva és una opcio real de transport dels seus directius i
I’atraccié de turisme lligat a I'aviacid general, un model similar al del turisme
associat als camps de golf.

Aquest desenvolupament té una repercussio remarcable en el sector de
serveis de l'entorn de la infraestructura aeronautica, que és afavorit per
I’arribada continua de nous clients atrets per I'efecte crida de I'aerodrom i que
es convertiran en consumidors dels serveis oferts en I'entorn.

Certament, algunes administracions i la societat en general, comencen a
conscienciar-se de la important contribucié de I'aviacié general en la gesti6 de
determinades situacions d’emergéncia, per al transport sanitari, la prestacio de
serveis publics de bombers, policia, salvament maritim, el control del transit, el
manteniment d’infraestructures basiques de la nostra societat (linies
electriques, oleoductes...) i per atreure negocis 0 noves activitats economiques
que utilitzen I’avié (grans corporacions industrials per al trasllat dels seus
directius).

En aquest context, la responsabilitat de I’Administracié és fer tots els esforcos
necessaris per atendre els reptes actuals i futurs d’aquest mitja de transport
cada cop més necessari en les societats modernes, preveure les necessitats
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d’aerodroms que assegurin un adequat desenvolupament de I'activitat de
'aviacié general pel que fa a la cobertura geografica, la qualitat de les
infraestructures i equipaments i pel respecte a la qualitat de vida dels
ciutadans i al medi ambient.

En consequéncia, considerant la seva capacitat de generacié economica, cal
considerar I'aviacié general com un sector productiu i de serveis amb una
important capacitat de creixement (estimat en un 100% en 10 anys), que pot
aportar dinamisme i que, en el cas de Catalunya, pot tenir un component
estrategic addicional si se sap aprofitar la potencialitat del triangle ‘Aviacié —
Turisme - Formacié’.

En aquest moment Catalunya es troba davant el repte d’apostar de manera
decidida pel sector de l'aviacié general i, amb aquesta finalitat, aquest Pla
d’aeroports pretén posar les bases per al desenvolupament de les
infraestructures que permetin assolir noves fites.

1.1.7.g. Context actual de I’aviacié general a Catalunya

El mercat de I'aviacié general a Catalunya esta format per més de 30 empreses
i 191 aeronaus, dedicades principalment a tasques de formacidé i lleure.
Aquestes empreses es caracteritzen per ser de dimensions reduides, tenir una
estructura de gestio poc professionalitzada i estar enfocades a una activitat
privada i esportiva.

Cal remarcar la presencia d’operadors internacionals ( Net Jets ) i de d’altres
llocs de I'Estat que treballen a Catalunya en tasques d’aviacié corporativa
(Gestair de Madrid), serveis d’extincié d’incendis (Avialsa, a Sagunt), fotografia
(Paisajes Espanyoles de Madrid) o fumigacio (Trabajos Espejo de Cordova),
mentre que Unicament el 9% de les aeronaus estan dedicades al transport de
passatgers.
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Principals operadors presents a Catalnuya

lreri Club de Lieida
Aeri Club de Reus
Aer Club de Barcelona - Sabadell
Aerolink
Agéncia Catalana de I'Aigua
AMS
Avialsa
Bald Tour
Blimp
Center Vol
Centre superior d'estudis d'aviacia
Clipper Mational Air
Execufive airlines
Forestals de Catalunya
Gavina
Gestair

Industrias Titan

Globus Grial
Heliswiss
Infinit Air
Institut Cartografic de Catalunya
JIF Aviacio
John Colours
Mission Air
MNetlets
Osona Globus
FParc ceronautic de Catalunya
Speed Fly
Spin helicopters
TAF
Tavisa
Top Fly
Tratamientos aéreos del Delia

Yol de Coloms, S.L.

Taula 1. Principals operadors d'avions | globus amb la base o Catalunya

Figura 3

El sector de l'aviacié general a escala internacional ha viscut uns anys de
creixement motivats principalment per l'increment del poder adquisitiu,
I’aparici6 de nous models d’aeronaus més economics (per sota del milid
d’euros) i I'existéncia d’una xarxa aeroportuaria amb un abast territorial molt
extens (tal com mostra la Figura 1) que ha a I'aviacio arribar a un segment més
ampli de la poblacio.

Des de I’elaboracié del Pla d’aeroports 2003, a Catalunya aquesta tendéncia,
tot i que també és creixent, es mostra més moderada atesa I'escassa tradicio
aeronautica existent i el nivell de desplegament de la xarxa d’aerdodroms
actual. Malgrat tot, els indicadors permeten ser optimistes sobre la favorable
evolucié del sector i atorguen una gran rellevancia al correcte desplegament
de la xarxa planificada. Alguns exemples que justifiquen aquesta afirmacié sén
els seglents:

¢ El nombre de llicéncies de vol que concedeix la Federacié Aéria Catalana ha
passat de 2.447 l'any 2003 a 3.200 I'any 2008, un increment superior al
30%.

¢ | ’aviacio de negocis a I'aeroport de Barcelona segueix creixent rapidament:
’any 2003 hi havia 5 aeronaus basades al Prat, mentre que el 2006 n’hi havia
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12 (més 11 addicionals basades a d’altres aeroports perd que operen
regularment a Barcelona).

Igualment, es preveu que el nombre d’operacions anuals al 2010 arribi a les
18.000, en comparacié amb les 12.000 registrades I’any 2005.

e | ’activitat de I'aeroport de Sabadell, fonamentalment de formacio, es manté
en nivells molt elevats: I'any 2003 es van produir 51.901 operacions mentre
que el 2007 se n’hi van enregistrar 61.195 durant els 11 mesos que es va
mantenir operatiu.

Per als propers anys, les previsions indiquen un important creixement del
sector a Catalunya a les arees seguents:

¢ Increment d’activitat dels serveis associats a la vigilancia forestal i I’extincio
d’incendis.

¢ Demanda de serveis de transport corporatiu que prevegin serveis de valor
afegit tipus FBO, trasllats ciutat- aeroport, etc.

¢ Increment de la demanda de transport public associat a I'activitat d’oci i
turisme.

e Augment de les operacions VFR nocturnes, sobretot en operacions de
transport urgent sanitari. L’any 2004 la Federacio va oferir als federats de vol a
motor una asseguranga molt economica, que va fer apujar en 429 el hombre
de llicencies de vol a motor (principalment per causa d’aquesta promocio).

1.1.8. La industria aeronautica

Es voluntat del Govern de la Generalitat donar un nou impuls al sector de la
industria aeronautica que, tot i el seu pes relatiu en aquest moment, té un gran
potencial de creixement.

Es tracta de dinamitzar, mitjancant el Pla d’aeroports i les infraestructures
aeroportuaries (aeroports, aerodroms i heliports), lactivitat de recerca
tecnologica i industrial de les empreses del sector ubicades a Catalunya o que
hi voldran estar en el futur.

Es per aixd que la xarxa d’aeroports comercials i aerddroms, tindra entre les
seves prioritats, dinamitzar la industria aeronautica mitjancant I'impuls de les
seves activitats i la promoci6 dels seus productes i serveis.

En el marc prioritari de la Uni6 Europea i de les grans infraestructures
industrials europees motors del sector aeronautic, com Airbus o Eads, es vol
acompanyar el creixement de les empreses d’aquest sector i associar el
projecte aeroportuari catala al Pla estrategic del sector aeronautic que ha
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preparat el Ministeri d’Industria, Comerg i Turisme per aprofitar totes les
sinergies possibles en I’ambit de les seves prioritats.

1.1.9. Politica mediambiental

La politica mediambiental és un assumpte que cal normalitzar dins la gestio
aeroportuaria. Per aquest motiu es treballara sempre amb I'objectiu d’assolir
projectes d’excel-lencia ambiental, que cerquin I’equilibri territorial protegint i
que englobin els diferents ambits poden ser susceptibles d’afeccio.

Entre d’altres, la politica ambiental de la Generalitat de Catalunya gravitara a
I’entorn d’aspectes com ara:

- Desenvolupar una politica mediambiental a través d’un programa de
gestié ambiental amb objectius concrets a complir.

- Treballar amb les administracions properes al territori i sensibles amb la
realitat ambiental que els envolta per establir compromisos d’actuacié i
control.

- Identificar i realitzar les actuacions pertinents per a minimitzar els
impactes ambientals que generen tant les infraestructures aeroportuaries com
el transport aeri.

- Realitzar diferents estudis ambientals per a assolir unes infraestructures
aeroportuaries que siguin un referent en la vessant ambiental.
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1.2. Marc regulador i normativa aplicable

El marc regulador de I'activitat aéria i aeroportuaria esta regit per normatives
internacionals, comunitaries, estatals, autondmiques i locals. En el
desenvolupament de les infraestructures aeroportuaries del tipus de les que es
tracten en aquest Pla d’aeroports, cal assegurar I’encaix correcte de la
infraestructura en els tres nivells de regulacié que es preveuen: técnic,
economic i territorial. Aquests tres nivells seran concretats en el Pla director de
cada aeroport.

1.2.1. Marc regulador técnic

1.2.1.a. Europa i Espanya

Per mitja del Reglament 1592/2002 del Parlament Europeu i el Consell de 15
de juliol de 2002, les Joint Aviation Authorities (JAA) assumeixen tota 'autoritat
reguladora en materia d’aviacio dins del territori de la Unié Europea (assenyala
els criteris que al final s’acaben aprovant als Estats membres), llevat de la
relacionada amb la seguretat en vol, de la que s’encarrega la European
Aviation Safety Agency (EASA) i que és d’obligat compliment pel que fa als
Estats membres. Les funcions de la JAA son:

e Desenvolupar i adoptar requeriments comuns d’aviacio (JAR) relatius al
disseny i la fabricacié d’aeronaus, la seva operacio i la concessié de llicéncies
per al personal relacionat amb el vol;

¢ Desenvolupar els procediments administratius i técnics per implementar les
JAR de manera coordinada i uniforme;

e Assegurar que les mesures obligatories de seguretat en vol no distorsionen la
competencia entre industries aeronautiques dels Estats membres ni les situen
en una mala posicio competitiva en relacié amb les industries aeronautiques
dels Estats no membres;

¢ Proporcionar un nucli de persones expertes europees per a les regulacions
d’aviacié;

e Cooperar en I'harmonitzacié dels requisits i procediments amb altres
autoritats reguladores i, en particular, amb la Federal Aviation Administration
(FAA).

Es competéncia de I'Estat la regulacié de les operacions de les aeronaus i el
control de I’espai aeri. Aquest control és exercit per mitja de la Direccidn
General de Aviacién Civil (DGAC), del Ministeri de Foment i I'entitat gestora
d’aeroports i navegacié aeéria, AENA (Aeropuertos Espafoles y Navegaciéon
Aérea). Es en I'ambit de I'Estat que es fixen les regulacions i les normes de
navegacié de les aeronaus dins I'espai aeri, mitjangcant I'aplicacié de les lleis
48/1960 de navegacio6 aeria i 21/2003 de seguretat aéria.
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1.2.1.b. Els aeroports i ’Estatut

L’article 149.1.20 de la Constitucio, indica que els aeroports catalogats com
d’interes general sbn competencia de I’Administraciéo General de I’Estat. Per la
seva banda, I’Estatut d’Autonomia de Catalunya, aprovat per la Llei organica
6/2006, de 19 de juliol, preveu les competencies de la Generalitat en matéria
d’aeroports en el seu article 140, dedicat a les infraestructures del transport i
de les comunicacions, en els termes seguents:

1. Correspon a la Generalitat la competéncia exclusiva sobre ports,
aeroports, heliports i altres infraestructures de transport al territori de
Catalunya que no tinguin la qualificacio legal d’interés general. AQuesta
competencia inclou en tot cas:

a/ El regim juridic, la planificacio i la gestio de tots els ports i aeroports,
instal-lacions portuaries i aeroportuaries, instal-lacions maritimes menors,
estacions terminals de carrega en recintes portuaris i aeroportuaris i
altres infraestructures de transport.

b/ La gestio del domini public necessari per a prestar el servei,
especialment [I'atorgament d’autoritzacions | concessions dins dels
recintes portuaris o aeroportuaris.

c/ El regim economic dels serveis portuaris i aeroportuaris, especialment
les potestats tarifaria i tributaria i la percepcio i la recaptacio de tota
mena de tributs i gravamens relacionats amb la utilitzacio de la
infraestructura i del servei que presta.

d/ La delimitacio de la zona de serveis dels ports o els aeroports i la
determinacio dels usos, els equipaments i les activitats complementaries
dins del recinte del port o de I'aeroport o de les altres infraestructures de
transport, respectant les facultats del titular del domini public.

2. La Generalitat participa en els organismes d’abast supra autonomic que
exerceixen funcions sobre les infraestructures de transport situades a
Catalunya que son de titularitat estatal.

3. La qualificacio d’interés general d’un port, un aeroport o una altra
infraestructura de transport situats a Catalunya requereix Iinforme previ
de la Generalitat, que pot participar en la seva gestio, o assumir-la,
d’acord amb el que estableixen les lleis.

4. Correspon a la Generalitat la participacio en la planificacio i la
programacio de ports i aeroports d’interés general, en els termes que
determini la normativa estatal.

La llei que regula a Catalunya el desenvolupament dels aeroports i aerodroms

que no son d’interés general és la 19/2000, de 29 de desembre, publicada al
Diari Oficial de la Generalitat de Catalunya num. 3303, d’11-01-2001, p. 461,
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que en aquest moment esta en procés de revisi6 d’acord amb les noves
condicions que planteja I'Estatut de Catalunya aprovat el 2006 i els acords de
la comissié bilateral de traspassos per avancar en la desclassificacio dels
aeroports de Girona, Reus i Sabadell i el seu traspas a la Generalitat de
Catalunya, aixi com la participacio de la Generalitat en la gestié de I'aeroport
de Barcelona.

1.2.2. Marc regulador economic

L’activitat aéria i aeroportuaria ha de ser considerada des de la doble vessant
de promocié de l'activitat economica, que actua com a motor de la
internacionalitzacié de les nostres empreses, la captacié de noves
companyies multinacionals i la promocié del turisme tenint en compte les
estrategies i directrius del Pla estrategic de Turisme de la Generalitat
(aeroports, aerodroms, companyies aeries, ciutats aeroportuaries, aeroclubs,
escoles de vol, etc.), pero també com a un instrument de servei public i
benefici social (extincié d’incendis, serveis medics, etc.)

Per aquest motiu, cal establir un marc regulador economic just i equilibrat que
permeti el desenvolupament de les infraestructures per impulsar i dinamitzar el
sector de I'aviacido comercial i general a Catalunya i que, alhora, garanteixi la
seva funcié social. En aquest sentit, cal distingir entre les dues fases de la vida
de I'aeroport: la promocio i la gestio.

La Llei 19/2000 preveu, pel que fa a la promoci6 d’aeroports, tant la iniciativa
publica (article 16) com la iniciativa privada (article 18).

En el primer cas, la Generalitat pot construir aquestes infraestructures
directament, o en col-laboraci6 amb altres entitats publiques o privades. Pel
que fa la seva gestid, es pot dur a terme en qualsevol de les formes de gestid
directa o indirecta permeses per la Llei de Contractes del Sector Public
30/2007, de 30 d’Octubre de 2007.

En el cas de la iniciativa privada, ldogicament sén gestionades pels propietaris
en la forma que creguin convenient.

El nou Projecte de llei d’aeroports i heliports del qual s’ha iniciat la tramitacio
en paral-lel a aquest nou Pla d’aeroports i heliports, pretén reforgar I’estructura
organitzativa de la Generalitat per a I'exercici d’aquestes competéncies, i
incorporar com element més remarcable la creacié d’una entitat de dret public
especialitzada que impulsi els seus objectius i en faciliti el compliment.
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1.2.3. Marc regulador territorial

La Llei 19/2000, d’aeroports, en I'article set, descriu el Pla d’aeroports com
una eina del Govern de la Generalitat per determinar les grans linies de
planificacid, ordenacid, promocié i desenvolupament del sector aeroportuari i
la previsio dels emplagaments dels aeroports i els aerodroms, amb subjeccio
als principis de sostenibilitat i de respecte al medi ambient, i el defineix amb el
rang de Pla sectorial.

Aquest Pla, d’acord amb la legislacié aeroportuaria catalana, estableix que el
disseny d’una infraestructura i el seu encaix en el territori haura de preveure
tant el recinte aeroportuari, on es desenvolupen les operacions, com les
servituds aeronautiques, les zones especials de proteccid i el
desenvolupament urbanistic de I’entorn de la nova instal-lacio, per tal de no
comprometre el seu futur desenvolupament i garantir-ne I’activitat.

En aquest context de planejament, la regulacié urbanistica del territori és
regulada, d’una banda, pel Parlament de Catalunya mitjancant el Pla Territorial
General i el Govern de la Generalitat de Catalunya a través dels plans
territorials parcials. Pel que respecta als ajuntaments, exerceixen la regulacio
urbanistica dels seus ambits mitjancant els plans d’ordenacidé urbanistica
municipal.

¢ Pla Territorial General: és I'instrument que defineix els objectius d’equilibri
territorial d’interés general per a Catalunya i, a la vegada, és el marc orientador
de les accions que emprenen els poders publics per tal que els ciutadans de
Catalunya tinguin uns nivells de qualitat de vida semblants, independentment
de I'ambit territorial on visquin

¢ Plans territorials parcials: sén els instruments per definir els objectius
d’equilibri d’una part del territori de Catalunya. L’ambit dels plans és, com a
minim, d’extensié comarcal i pot agrupar les unitats comarcals establertes en
la divisio territorial de Catalunya pero, en cap cas, les pot dividir. Els objectius
d’aquests plans es concreten amb els plans directors territorials

¢ Plans d’ordenacié urbanistica municipal: sén els instruments que tenen els
ajuntaments per ordenar el territori dels seus municipis. La seva aprovacio
correspon a la Generalitat a proposta dels ajuntaments.

Des del punt de vista mediambiental, el Pla d’aeroports s’ha de sotmetre a
I’avaluaciéo ambiental en els termes previstos per la Llei 9/2006, de 28 d’abril,
sobre I'avaluacié dels efectes de determinats plans i programes sobre el medi
ambient.

Aixi mateix, els projectes de cada infraestructura s’hauran de sotmetre al

procediment de declaracié d’impacte ambiental (Decret 114/1988, de 7
d’abril).
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Finalment, cal que els aeroports i aerddroms comptin amb un pla
d’autoproteccio, tal com estableix la Llei 4/1997 de la Generalitat.

El Govern integrara el Pla territorial d’aeroports i heliports amb els altres plans
d’Infraestructures del transport en un unic Pla d’infraestructures del transport
de Catalunya.

1.2.4. Pla director dels aeroports

La Llei 19/2000 indica que tots els aerdodroms, publics o privats, han de
comptar amb un Pla director que té com a objecte definir les directrius
d’ordenacio6 i desenvolupament de I’aeroport, aixi com delimitar les servituds,
zones de proteccio, zones de servei i les zones de reserva per al futur
creixement.

El Pla Director d’'un aeroport és I’eina que recull les claus per al seu
desenvolupament i, per tant, ha de considerar no només la informacié tecnica
necessaria per a la construccié o millora de les infraestructures, siné que ha
d’incloure també els elements necessaris per garantir la seva insercid territorial
(mesures contra els sorolls, plans de compensacio, etc.) i la seva viabilitat
economica (inversions a realitzar, costos d’explotacié afegits, etc.).

Per tal que aquest Pla sigui aprovat, ha de comptar amb els informes
preceptius de les administracions competents en materia de navegacio aéria,
transit i transport aeris, ordenacio del territori, urbanisme i medi ambient.
L’aprovacié dels plans directors porta implicita la declaracié d’utilitat publica
als efectes expropiadors dels béns i drets de titularitat privada compromesos
dins la delimitacié de la zona de servei.

Els instruments per a I'elaboracié d’aquest Pla director son I'annex 14 de la
OACI i la legislacio vigent a Catalunya.

174



2. Heliports

2.1. Diagnostic de la xarxa d’heliports i necessitats en
’horitzé 2015. Necessitat d’un canvi. L’activitat dels
helicopters a Catalunya

Catalunya compta amb una flota aproximada d’uns 80 helicopters (un 10%
dels quals sén temporals de cara a la campanya d’incendis d’estiu) distribuits
entre uns 18 operadors inclosos els institucionals. La flota esta basicament
composta d’helicopters de mida lleugera i monomotors. Només uns 30% sén
bimotors i un 9% son de mida mitjana (més de 4 tones de MTOW) per bé que
nomeés un exemplar és operatiu fora de campanya estival.

Us Alternatiu Monoturbina Biturbina Totals
Operats per serveis publics 0 14 20 34
(campanya incendis)
0 10 7 17
Operats per fins comercials 12 12 12 36
Operats per particulars 4 4 0 8
Totals 16 30 32 78

Figura 4. Helicopters basats a Catalunya

Operadors presents a Catalunya Administracions usuaries
Abu Dhabi Aviation Heliswiss Ibérica Serv. Catala de Transit
AeroClub Barcelona-Sabadell Helitrans Mossos d’Esquadra
CAT Helicopters Aerolink Bombers
Center Vol Olaz Helicépteros Medi Ambient i Habitatge
Heliand Policia Nacional Servei Catala de la Salut
Helibravo Sky Helicopteros CCRTV
Helicasa TurisVol Policia Nacional
Helicsa TAF Helicopters
Helipistas Top Fly

Figura 5. Operadors d’helicopters a Catalunya
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En el darrers anys s’han comptabilitzat unes 22.000 hores de vol anuals, entre
les quals predominen les activitats d’escola (un 32%), bombers i sanitat (que
totalitza un 30% de I'activitat junt amb els vols de patrullatge), treballs aeris (un
26%). El transport de passatgers, malgrat que es troba en ple creixement, no
suposa actualment més del 12% del temps de vol.

Quadre d’activitat (%d’hores)

B excola de pics I rologratia
Y Pemscigen ' Tvaciaments agécoles
Cimega Publicilal
Obe. | vigliindia Alires
I ambulancia iraslial osgans
B Bincis incends
Figura 6.

1. Escola de pilots i lleure (32%). Amb aquest titol, s’engloba basicament
I’ensenyament per a pilot privat i comercial, pero també hi ha una série
d’activitats, no gaire substancials separadament, més o menys vinculades al
concepte d’instruccioé. Aixi, hi englobem: entrenament, manteniment de
llicencies, practiques, vols de lleure de pilots privats, etc.

2. Extincié d’incendis (19%). En essencia, es tracta d’extincié d’incendis
forestals, activitat centrada als mesos d’estiu. Un 20% d’aquestes actuacions
es realitzen fora de Catalunya.

3. Fotografia (9%). On s’ha inclos filmacioé i suport a esdeveniments esportius,
com les voltes ciclistes.
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4. Ambulancia i trasllat d’6rgans (8%). S’hi inclou el trasllat de ferits, rescats,
evacuacions,...

5. Tractaments agricoles (8%). Aquesta tasca té una area d’aplicacié molt
important al delta de I'Ebre (sembrat i fumigacio) al Segria (fumigacié de
vinyes) i també un tant per cent significatiu fora del Principat. També sén
importants les tasques en arees forestals per combatre problemes com la
processionaria del pi i altres actuacions plaguicides, encara que no sigui en
camps de conreu. Tot i aix0, podria ser una activitat amb dificultats de futur o,
fins i tot, regressiva.

6. Transport de passatgers (6%). En aquest capitol també hi figuren tant el
transport en concepte d’helitaxi o el trasllat de personalitats com els vols
turistics. Ambdues vessants son, potser, molt embrionaries, perd sens dubte
un dels objectius de futur. Els vols turistics, amb certes derivacions, suposen
més del 70% del total.

7. Transport de carrega i correu (6%). Consisteix basicament en el suport a
la construccio a zones de dificil accés, transportant carrega exterior.

8. Publicitat (5%). Activitat centrada principalment en I'arrossegament de
pancartes, semblant a la duta a terme per les aeronaus d’ala fixa d’altres
caracteristiques.

9. Revisié de linies eléctriques (4%). Inclou també 125 hores de supervisid
sobre gasoductes. La seva tasca no es limita unicament a la supervisio, sind

també a les reparacions i el manteniment (neteja d’aillants) que siguin
necessaries.

10. Observacié i vigilancia (3%)
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2.2. Teatre d’operacio i principals fluxos

A Catalunya s’identifiquen tres ambits territorials ben diferenciats: I'area
metropolitana de Barcelona i el seu entorn, els Pirineus i la resta del
Principat.

A ’area metropolitana de Barcelona i en el seu entorn (incloent-hi Sabadell)
es canalitza avui un 50-60% de I'activitat dels helicopters:

- L’aeroport de Sabadell és la base de referencia dels helicopters a Catalunya.
Aquest aeroport és també el principal teatre d’operacions de les forces de
seguretat, tan nacionals com autonomiques.

També hi ha bases privades al port de Barcelona, a I'edifici del RACC, al
Pavell6 1 del recinte firal Gran Via 2 i Ullastrell.

- Concentracié dels hospitals de referencia de Catalunya (Vall d’Hebron,
Bellvitge, Sant Pau, Teknon ), principals centres receptors de trasllats primaris i
secundaris.

- Hospital General de Catalunya, base de I'helicopter medicalitzat del RACC.

- Activitats d’heliturisme, vols turistics sobre Barcelona en qué una de les
bases de partida és I’heliport privat del port de Barcelona.

A Parea dels Pirineus es concentren les 16 instal-lacions heliportuaries
promogudes pel Departament de Politica Territorial i Obres Publiques. Hi ha
bases d’helicopter a Tremp, Vielha i Tirvia. L’activitat en aquesta zona esta
orientada a rescats i emergéncies sanitaries i treballs aeris de muntanya
(manteniment de refugis, linies eléctriques, muntatges d’infraestructures
d’estacions d’esqui...). A més d’aquests heliports, també hi ha activitats
realitzades des d’aeroports com el de la Cerdanya o bases de companyia com
la de Baqueira Beret.

A la resta del Principat, les operacions, més esporadiques, estan vinculades
a transports primaris i secundaris, operacions agricoles al delta de d’Ebre, a la
plataforma petrolifera Casablanca (a 50 NM de la costa del delta de I’'Ebre) i
control de transit. Hi ha bases del sistema d’emergéncies mediques a
I’Hospital Dr. Josep Trueta de Girona i a I’'Hospital Comarcal de Méra d’Ebre.
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Principals teatres d'operacions d’helicopters a Catalunya
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Figura 7. Operadors d’helicopters a Catalunya
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2.3. Els helicopters i I’espai aeri

La gran majoria d’helicopters so6n aeronaus no pressuritzades, sense
instal-lacions fixes de subministrament d’oxigen per al passatge ni la tripulacio.
Per a la majoria de les seves funcions, volen a poca altitud tret que es tracti de
rescats a alta muntanya quan, de tota manera, ho fan a poca algada sobre el
terreny. Per la seva utilitat i naturalesa de vol, I’helicopter és molt més sensible
a les perdues de capacitats en la altitud, a la vegada que aquesta altitud no és
requerida per a les missions assignades.

Aixi doncs, quant a I’estudi d’espai aeri en el sector de I’helicopter, n’hi haura
prou a considerar un espai aeri inferior a 12.000 ft, en el qual no entrarien els
helicopters en altituds habituals de vol de I'espai aeri superior ni interferiria
amb la majoria d’aerovies de linies regulars.

De manera quasi generalitzada, els vols d’helicopters s’efectuen sota regles de
vol visual (VFR) amb referencies visuals a terra, per bé que cada cop s6n més
les aeronaus amb equipament suficient i certificades com a IFR, i també és
més freqlent tripulacions amb titulacié CPL i amb qualificacié IFR. Aixi doncs,
no és pas inviable ni té cap obstacle el vol instrumental per part d’helicopters,
encara que les rutes i els procediments establerts a Espanya per regles de vol
instrumental (IFR) estan dissenyats essencialment per a aeronaus d’ala fixa i no
pas per a helicopters, especialment pel que fa a aproximacions i rutes
d’espera als aeroports.

L’espai aeri catala esta completament encabit dins el FIR (regié d’informacio
de vol) de Barcelona, i limita al nord amb el de Burdeus, a I'oest amb el de
Madrid, al sud amb el de Alger i a 'est amb el de Marsella.

Addicionalment, quasi tot el territori catala es troba dins el TMA (area de
control terminal) de Barcelona, i en queden unicament exclosos mig cap de
Creus, quatre petites arees llindant amb la Franja de Ponent i les comarques
del delta de I’'Ebre. Aixi doncs, a cota baixa I'espai aeri del territori catala esta
essencialment marcat pel TMA de Barcelona i els seus requeriments.

El TMA de Barcelona fa que ens trobem dins un espai aeri controlat amb unes
cotes maximes i minimes perfectament definides i amb unes aerovies
instrumentals d’espai aeri inferior que no es poden interferir.

El TMA és, alhora, marcat per la presencia de tres aeroports internacionals:
Girona, Reus i Barcelona- el Prat. Els dos primers compatibilitzen els vols
comercials regulars amb I’aviacié general i sén lluny de la seva saturacié tot i el
seu creixement accelerat, especialment Girona, la seva preséncia no implica
més que un CTR (zona de control de torre de I'aeroport) que cal respectar,
amb unes comunicacions a realitzar, etc., perd no impedeixen volar per la zona
O per les proximitats o, fins i tot, entrar-hi.
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Figura 8. Operadors d’helicopters a Catalunya

TMA de Barcelona

En canvi, la unié del CTR de 'aeroport de Barcelona-el Prat juntament amb la
conurbacié de Barcelona, en conjunt amb I'aeroport de Sabadell, implica una
complexa zona de control aeri, amb responsabilitats i limitacions que cal tenir
molt en compte. La principal zona d’exclusié és la anomenada “Area 2” del
“Barcelona CTR”, on, de manera general, els vols realitzats sota regles visuals
(VFR) sén primordialment exclosos des del nivell de mar fins a 7500 peus.
Aquesta area circular de 12 milles nautiques de radi inclou quasi tot el
Barcelones (amb tot el nucli urba de Barcelona), bona part del Baix Llobregat i
parts del Garraf i del Valles Occidental. Al nord és tallat per ’'ATZ de I'aeroport
de Sabadell i els passadissos visuals que s’hi acosten des de la costa nord i
sud. Aquesta exclusié de vols visuals (sota regles VFR) té I'excepcio general
d’aeronaus d’estat i emergencies hospitalaries, com els serveis HEMS, de
policia o control de transit. S6n excepcid, aixi mateix, els vols visuals amb
desti i sortida a heliports aprovats ubicats dins d’aquesta zona, per accedir als
quals caldra seguir procediments de transit aprovats. Aixi mateix, sota
aprovacio particular, es fan també vols d’helicopter dins d’aquesta zona sense
respondre a cap de les tipologies descrites, per efectuar rutes turistiques,
filmacions, fotografia...
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Aixi doncs, qualsevol activitat que afecti al vol visual d’helicopter, dins la zona
metropolitana de Barcelona, haura de tenir en compte aquesta zona d’exclusié
i, naturalment, necessitara una carta d’acord amb |’aeroport per a I’establiment
de qualsevol heliport dins la zona del CTR (més enlla fins i tot de la zona
reservada al vol IFR). Per mitja d’aquesta carta d’acord, s’estableixen els
procediments, protocols de comunicacions i rutes que facin compatibles
I’explotacié amb seguretat d’ambdues instal-lacions aeronautiques.

Com a qualsevol punt del territori espanyol, un dels tramits a seguir per tal
d’obtenir I'aprovacié de I'establiment d’un heliport és la “compatibilitat d’espai
aeri”, concedit per Aviacio Civil, responsable de I'administracié de I'espai aeri a
escala estatal. En el cas de la zona del TMA de Barcelona (i, per tant, de
Catalunya) aquest tramit és especialment important atesa I'alta concentracié
de zones d’exclusio, reservades, protegides, perilloses (parcs naturals, centrals
nuclears, reserves per a la caiguda lliure, practica de I'acrobacia aeria....) i
aerovies que s’hi troben.

Aquesta complexa realitat, perd, ha comportat la instal-lacié al territori catala
de gran quantitat de radioajuts (VOR/DME i NDB). Juntament amb I'aspecte
peculiar de I'orografia catalana, el territori és extraordinariament adient per a la
practica del vol visual, i no és, de manera general, un problema volar sota les
limitacions de sostre imposades per la presencia del TMA de Barcelona.

Cal considerar, com a cas especial de I'espai aeri de Catalunya, el vol visual
nocturn (VFRN) o sota minims meteorologics (SVFR). Els helicopters dels
serveis d’emergéencia (policia, incendis i HEMS) sén les uniques aeronaus
actualment autoritzades per a aquests tipus de vol i, de fet, el realitzen amb
gran frequéncia. Pel que fa a les operacions HEMS, s’espera que el vol VFRN
no es converteixi en la excepcio autoritzada com és avui dia (serveis que
tornen a base passat I'ocas), sind en la norma, en iniciar-se la operacio H24 a
les bases HEMS del SEMSA. Arribat el cas, caldra estudiar les implicacions i
els requeriments de seguretat que aquesta realitat aportara a la xarxa heli-
portuaria de la sanitat catalana.
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2.4. Inventari de les infraestructures existents
a) Instal-lacions d’ambit interés social/public

- 1 heliport a I’'Hospital General de Catalunya i 12 helistops als centres
hospitalaris de:

- Barcelones (3): Vall d’Hebrén, Bellvitge, Hospital de la Santa Creu, Sant Pau
de Barcelona i Tries i Pujol de Badalona.

- Fora del Barcelonés (5): Dr. Josep Trueta de Girona, Hospital Comarcal de
Matard, Verge de la Cinta de Tortosa, General de Manresa, Joan XXIIl de
Tarragona.

- Altres (3): Alt Penedées de Vilafranca, Consorci Hospitalari Parc Tauli de
Sabadell, Arnau de Vilanova de Lleida

A més a més, hi ha identificades helisuperficies en procés d’homologacié als
Hospitals de Méra d’Ebre, Tremp, Sant Joan de Déu, Clinica Teknon i Hospital
de Terrassa.

- 6 heliports i 10 helipistes i helistacions associades a la xarxa d’auxili operatiu
del Pirineus promoguda pel DPTOP (total 16, incloent Vielha)

- 1 heliport a Vielha (transferit al Consell General d’Aran).

- 5  helipistes permanents d’emergencia a les localitats de Lles,
Campdevanol,Torre de Cabdella, La Pobla de Lillet i la boca sud del tunel de
Vielha.

- 5 helipistes permanents d’emergéncia a les estacions d’esqui de la Molina,
Masella, Boi Talill, Vallter 2000 i el Port del Comte. La majoria d’aquestes
instal-lacions també varen ser promogudes pel DPTOP en el context de la
xarxa d’auxili operatiu dels Pirineus.

- 5 heliports a Berga, Villaler, Tirvia, Tremp i la Cerdanya

- Més de 15 helisuperficies eventuals en procés d’homologacié als parcs de
bombers.

b) Instal-lacions d’ambit d’interés privat

- 1 heliport privat de CAT Helicopters al port de Barcelona, des d’on s’operen
vols turistics sobre Barcelona.

- 1 heliport privat a I'edifici del RACC destinat al suport d’operacions

d’emergencia
- 1 heliport corporatiu al recinte de la Fira 2
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- 5 heliports privats amb base d’helicopters a Ullastrell (explotat per Helipistas),
Garidells (propietat de Repsol), Amposta (Heliswiss), Sant Marti dels Sescorts i
Platja d’Aro (vols turistics Turisvol, SL).

- 2 heliports privats al Circuit de Catalunya i la Selva del Camp (Hotel Mas
Passamaner).

També s’ha de comptar amb altres helisuperficies de caracter eventual, zones
amb un condicionament minim que només estan activades de manera
temporal o ocasional per portar a terme campanyes de treballs aeris,
d’incendis forestals o per successos puntuals — Férmula 1, festes majors.
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2.5. Impacte en la comunitat

Els helicopters presten un servei a la comunitat que no és reconegut, pero
la realitat és que, per a I'’execucié d’alguns serveis, ja estan considerats
com un element clau per millorar la qualitat de vida dels ciutadans
mitjanc¢ant la prestacié de serveis d’emergéncia, de seguretat i generacio
d’activitat economica. Els beneficis es poden mesurar en termes d’impacte
economic i social.

L’impacte economic inclou els llocs de treball, salaris i les despeses atribuibles
a I'activitat dels helicopters. S’ha estimat que les operacions dels helicopters a
Catalunya generen I'impacte economic seguent:

Llocs de treball: 200

Salaris: 7.000.000 €

Despeses locals: 1.647.615 €
Total impacte directe: 8.647.615 €

L’estimacié d’aquest impacte esta basat en les despeses tipiques per
helicopter i els requeriments estandard de personal per a operar un helicopter.
També s’ha tingut en compte el tipus d’operacions — per exemple per les
operacions d’aeroambulancia s’inclou també el personal sanitari, a més dels
pilots, personal de manteniment i d’administracio.

L’impacte indirecte s’estima per mitja d’un multiplicador que mesura I'impacte
que genera una despesa sobre |'economia local. Aena utilitza com a
multiplicador el valor 1,5. Aixi, 'impacte total és 2,5 vegades I'impacte directe.

Impacte directe: 8.647.615 €
Impacte indirecte (x “1,5”): 12.971.423 €
Total impacte: 21.619.038 €

Més importants que aquests impactes economics sén els beneficis intangibles
en materia d’accés a serveis sanitaris, la lluita contra incendis, policia i altres
beneficis derivats de la disponibilitat per a I'activitat dels helicopters en la
prestacié d’aquests serveis importants per a la comunitat. Per exemple, entre
d’altres cal esmentar:

. Situacions de catastrofe (inundacions, incendis, terrorisme,..).

. Operacions de salvament i rescat (muntanya, maritims,..)

. Seguretat ciutadana

. Vigilancia - linees electriques, oleoductes, costes,..

. Serveis emergencies mediques (primaris) i aeroambulancia (transports
secundaris)

. Fumigacio agricola

. Serveis corporatius/transport VIP/Helitaxi

. Transport comercial — transfer aeroport- centre ciutat, ...-

. Heliturisme, heliesqui...

. Gestio i informacio del transit
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No obstant aixo, les preocupacions d’alguns ciutadans en relacié amb
'operacio dels helicopters se centren en el soroll i en la seva percepcié
de risc per als accidents.

El soroll associat a les operacions dels helicopters és un tema complex.

L’impacte acustic és molt subjectiu i molt dependent de les circumstancies en
qué es genera el soroll — caracteristiques de la font i si és una operacié de
sobrevol, aproximacio per aterrar , enlairament o rodolament terrestre.

Diverses so6n les metodologies per esmorteir el impacte acustic: altituds
minimes de sobrevol, minimitzar el sobrevol de zones residencials, distancia
minima entre I'heliport i les zones residencials, limitaci6 d’horari o nhombre
d’operacions, etc.

La percepcid de risc augmenta en relaciéo amb la proximitat als heliports.

Obviament, tenen lloc accidents, perd les estadistiques demostren que les
possibilitats sén més que remotes. A més, en les arees més conflictives per a
tercers — zones urbanes congestionades — les operacions estan reservades a
helicopters biturbines i operacions en performance classe 1 que garanteixen la
seguretat de I'operacio en cas de fallada d’un motor en el moment més critic
del vol.

Una mesura addicional per a gestionar aquesta percepcio és, igual que en
matéria de sorolls, minimitzar el sobrevol sobre zones residencials i augmentar
la distancia entre els heliports i les zones residencials.

Es voluntat del Govern de la Generalitat de Catalunya, en col-laboracié amb
el Ministeri d’Industria, Turisme i Comerg, fer una campanya proactiva de
foment de la disminucié de soroll dels helicopters per minimitzar les
dificultats que s’han produit per aquest motiu.

La incorporacioé de nous silenciadors, la modificacié de les aspes dels rotors
de cua, o la renovacio dels helicopters per incorporar-ne de darrera generacio,
que fan molt menys soroll, sén algunes de les mesures que es fomentaran.

La nova Llei d’aeroports i heliports, en procés d’elaboracié i aprovacio,

recollira les eines que ho facilitin i el Govern desenvolupara un pla en aquest
sentit.
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2.6. Gestid i us dels heliports

Son diverses les figures que configuren el mapa de la gestid i I'GUs dels
heliports de Catalunya.

- Heliports hospitalaris promoguts pel sistema public CatSalut, o els mateixos
hospitals concertats o privats. Aquests heliports sén d’us restringit. Quatre
dels quals son base d’helicopters del sistema d’emergencies mediques: Moéra
d’Ebre, Tremp, Dr. Josep Trueta de Girona i Hospital General de Catalunya.

- Heliports promoguts pel DPTOP en el marc de la xarxa d’auxili operatiu
dels Pirineus, pero actualment en situacions molt variades:

En alguns d’aquests heliports es realitzen treballs aeris, activitats d’escola i
fins i tot, transport comercial de passatgers, heliturisme, etc.

Alguns d’aquests heliports tenen una politica discrecional del titular d’obrir
I’'operacié a qualsevol operador, perd no tenen un reglament a I’abast de tots
els usuaris que reguli de manera transparent I’Us de I’heliport.

- Heliports promoguts pel Departament d’Interior, Relacions Institucionals
i Participacio en el marc de donar servei a les operacions de bombers, forces
de seguretat, emergeéncies, etc.

- Heliports privats d’as privat: son heliports privats que només soén utilitzats
pels propietaris o pels operadors autoritzats. Aquest és el cas de les
infraestructures de: Cat-Helicopters al port de Barcelona, el RACC al Circuit de
Catalunya, Passamaner i Mas Vinyals, Heliswiss a Amposta, Turisvol a la Costa
Brava, Repsol a Garidells, Helipistas a Ullastrell, Fira de Barcelona al centre
Gran Via 2, etc.

- Heliports d’accés general: Vielha (transferit al Consell General d’Aran),
Tirvia, Berga, Vilaller i Tremp.

- 9 Helisuperficies pendents de dur a terme el concurs per a la seva gestio,
com per exemple, les helisuperficies de Berga i Vilaller.

Manca de manera clara la configuracié d’una xarxa d’heliports d’accés general
amb unes condicions d’accés (preus, horaris, serveis,...) publiques
supervisades per I'autoritat reguladora per protegir I'interes public i el lliure
acces.
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2.7. Perspectives de P’activitat en I’horitz6 de I’any 2015

La previsio pel 2012 és ’homologaciéo amb els paisos del nostre entorn més
immediat pel que fa al nombre d’helicopters per milié d’habitants (15). Aquest
escenari implica una flota de 100 helicopters actuant en el teatre d’operacions
catala i unes 35.000 hores de vol.

Per segments d’activitat, els vols turistics seran els que experimentaran un
creixement més gran de vols.

Evolucié del repartiment del tipus d'activitat en helicépter

O Transport de pax
B Ezcola

O Serveis plblics
O Treballs aeris

@ Transpori de caregal

TR

Aetualitert Mig — larg bemini

Figura 13

Més especificament, les previsions soén:

- Important increment de P’activitat dels serveis associats a la vigilancia
forestal i I'extincié d’incendis, manteniment de linies eléctriques,...

- Increment de la proporcié d’helicopters bimotors i la incorporacié a la
flota catalana d’helicopters de mida mitjana.

- Desplegament d’'una xarxa d’uns 5-7 helicopters associats a I’atencio
d’accidents de carretera i emergéncia sanitaria i rescat, de manera que es
pugui cobrir el 90% del territori nacional amb isocrones de 15 minuts.

- Demanda de serveis de transport corporatiu com ara el transport hotel -
aeroport / aeroport - seu corporativa. Es preveu la promocié d’'unes 10-15
helisuperficies privades en seus corporatives, parcs empresarials o tecnologics
de referéncia.
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- Increments importants de la demanda de transport public associat a
I’activitat de heli turisme i el transport aeroport - ciutat de Barcelona i
algunes ciutats de I'interior.

Demanda de serveis associats als nuclis urbans que generara la
necessitat de situar heliports d’Us general als principals nuclis de poblacio.

- Augment de les operacions VFR nocturnes, sobretot en operacions de
transport urgent sanitari.
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2.8. Demanda del mercat i dels operadors

Estan clarament identificades unes necessitats basiques d’instal-lacions
permanents:

Heliports hospitalaris

- Tots els hospitals amb serveis de traumatologia i serveis critics haurien de
comptar amb una helipista, algunes d’elles equipades per a realitzar
operacions nocturnes.

- Distribucié d’helicopters sanitaris per assegurar una cobertura del 15 al 90%
del territori.

- Helipistes en hospitals comarcals per a operar transports secundaris cap als
hospitals de referéncia.

Les instal-lacions minimes sén una zona oberta, pavimentada i protegida
contra intrusos, ben senyalitzada i amb unes trajectories lliures d’obstacles
d’entrada i sortida.

Xarxa d’helipistes d’us public

Els serveis sanitaris, les forces de seguretat, els bombers i els operadors
privats per a treballs aeris, transport corporatiu, turisme, etc., es podrien
beneficiar d’una petita xarxa d’helipistes estrategicament situades — centres
d’interés turistic (costa, muntanya, singulars — Port Aventura, Montserrat)-,
poligons tecnologics, centres firals i eixos principals de comunicacions.

Heliport metropolita de Barcelona

Una de les reivindicacions més importants de la industria és la necessitat de
comptar amb un heliport public permanent central a la conurbacié de
Barcelona.

Aquest heliport hauria de comptar, com a minim, amb una terminal, 3-5
estands d’estacionament, combustible i abalisament nocturn. La previsio de
moviments oscil-laria entre 1.500 i 8.000 operacions anuals.

L’heliport ha d’estar a una distancia acceptable de les zones residencials
proximes al litoral, per beneficiar-se al maxim del sobrevol del mar. També és
clau que estigui proxim a centres de demanda - hotels, centre de
convencions, districte tecnologic 22@, etc.-

L’Us d’aquest heliport haura de tenir un alt nivell d’exigéncia pel que fa al nivell
de soroll que generi la seva activitat. S’estudiaran mesures concretes per a fer-
ho possible que inclouran un periode d’incentius i una limitacié al tipus
d’aeronaus que puguin operar en funcio del soroll que generin.
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Xarxa d’aeroports comarcal

Durant la vigéncia del Pla s’estudiara la viabilitat del desenvolupament d’un Pla
que consisteixi en completar la xarxa d’heliports de Catalunya de manera que
cada capital de comarca disposi d’un heliport que li doni servei.

Altres heliports

Aquestes necessitats s’haurien de complementar amb una serie d’heliports o
helipistes d’Us restringit associats als requeriments especifics dels diferents
operadors publics — bombers, policia, etc.- i privats. En aquesta linia, hi ha la
possibilitat de promoure un o dos heliports multidepartamentals de la
Generalitat estrategicament distribuits en el territori.
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2.9. Diagnostic: questions claus a resoldre

Necessitat d’heliports i helipistes designats. Limitacio d’us a les zones no
designades

No és sostenible un model d’operacié d’helicopters basat moltes vegades en
'operaci6 a zones no especialment autoritzades per [I’Administracio
aeronautica. Es admissible el model en entorns rurals i per a situacions
excepcionals i no programades (emergencia, seguretat, serveis institucionals
operacions esporadiques en zones no residencials), perd no que s’estableixin
operacions des d’un inici dissenyades per a ser executades en infraestructures
o0 arees no homologades, inclus quan es preveu dur a terme diverses
operacions diaries i activitats de transport comercial de passatgers i heli-
turisme.

A Tl'helicopter se I'ha de reconeixer flexibilitat per aterrar en zones no
especificament designades, sobretot si son operacions d’emergéncia i
operacions en entorns rurals que no generen un conflicte de veinatge amb els
residents. Ara bé, s’ha de considerar I'operacid en arees especialment
designades quan es dona alguna de les situacions seguents:

Entorns urbans o zones d’aterratge que poden generar un conflicte de
convivencia entre el veinatge.

- Quan la previsio és la realitzacié de diverses operacions diaries o la previsio
d’operacions que tindran lloc diversos dies a la setmana.

Realitzacié d’operacions de transport comercial de passatgers -regular,
aerotaxi,...-

Seleccio d’ubicacions d’heliports i helipistes

La seleccié de I'emplagament d’un heliport és moltes vegades una questio
d’alta sensibilitat ciutadana que demana sovint un procés complex de
concertacid. No és el cas de les helipistes, o no ho hauria de ser, associades
als hospitals, a un parc de bombers o0 a una comissaria de policia.

Llevat d’aquestes situacions, abans de mantenir una actitud de massa
permissivitat, podria ser convenient, per la sostenibilitat de la industria a mitja
termini, establir una série de directrius per fer possible un creixement de
I’activitat dels helicopters.

- Autoritzar els heliports d’us personal o Us privat si no s’afecta de manera
significativa a altres propietaris i residents de I'entorn. Caldra definir
convenientment quan es considera significativa aquesta afectacid)

- Autoritzar els heliports comercials (publics o privats) que contribueixin a
donar valor a la comunitat.
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- Les trajectories de sortida i entrada als heliports han de minimitzar el sobrevol
de zones residencials.

- Conveniéncia d’establir una distancia de buffer entre I’heliport i les zones més
sensibles (residencials, industrials, equipaments esportius, equipaments
comercials,...).

- En els casos més critics, a més de I’estudi prescriptiu de I'impacte acustic,
realitzar proves in situ d’avaluacié de I'impacte.

També un avenc fonamental seria incloure formalment les operacions dels
helicopters, i els heliports en les previsions dels plans de mobilitat i ordenacio
del territori.

Enfortir el paper d’accio executiva de I’Administracio catalana en el
vessant regulador, verificador i sancionador

S’actualitzara el registre d’heliports publics (quasi el 50 % dels heliports
identificats no estan encara al corrent de les seves obligacions) i es realitzara
una verificacié de que els heliports reuneixen els requeriments d’instal-lacions,
condicions d’operacid i gestié establerts per la normativa. Caldria considerar
un periode transitori d’adequacio.

En aquest mateix paper de regulador, és urgent 'adequacié de la normativa en
linia amb les ultimes tendéncies internacionals i amb I’experiencia dels 10 anys
que han transcorregut des de I'aprovacié de la Llei.

Model de xarxa

Necessitat de comptar amb un model clar de xarxa, que diferencii bé el que
son infraestructures d’accés general amb unes condicions clares de preus,
regim d’Us, etc., de les que sén d’accés restringit o privat, les infraestructures
permanents de les eventuals o el que son arees d’emergéncia i evacuacio
sense condicionament i, en el grup de les permanents, el que sén heliports
amb una oferta de serveis de les simples helipistes.

Un model de xarxa estructurat ha de ser un instrument valuds per establir les
prioritats d’actuacio, fixar la posicié de I’Administracié pel que fa a les
iniciatives de construccio de nous heliports, definir un model de promocio i
gestid de la xarxa, etc.

Xarxa heliports de Barcelona
Esdeveniments com el Gran Premi de Férmula 1 o I'activitat de I’heliturisme
sobre Barcelona han constatat la necessitat d’impulsar de manera definitiva la

promocié d’un heliport d’Us general per donar servei a ’'aglomeracié urbana de
Barcelona. L’Heliforum era una solucié transitoria que desapareix amb la
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construccié del zoo maritim. Aquesta infraestructura s’hauria de complementar
amb una xarxa d’accés general en punts claus de la ciutat (sector Fira, sector
Diagonal) a més d’helipistes corporatives (RACC).

La implantacié d’una xarxa d’heliports a Barcelona, d’una banda, és I’'operacio
que té més interes per al sector pero, a la vegada, t€ una complexitat alta
d’implantacio (reaccioé negativa de la ciutadania, dificultat per promoure noves
helisuperficies, proximitat a les operacions de I'aeroport de Barcelona-el
Prat...). Se li ha de donar un tractament especific que abordi la problematica
des de totes les perspectives i dimensions:

Heliports i helipistes, tipus d’aparells que facin menys soroll, rutes de sobrevol
i altituds, horaris, volum de transit, etc.

Sostenibilitat de la xarxa d’auxili operatiu dels Pirineus

El Pla es planteja la necessitat de donar una solucié sostenible a les
infraestructures promogudes pel DPTOP durant els ultims 10 anys en el marc
de la xarxa d’auxili operatiu dels Pirineus.

Moltes d’aquestes instal-lacions, no tenen prou activitat i pateixen un
deteriorament progressiu. Les que tenen activitat — Tirvia, Tremp, Vielha- és
perqué s’utilitzen com a base dels bombers o dels helicopters del SEMSA.
Caldria analitzar la conveniencia de la situacié actual, en la qual el DPTOP, que
no opera helicopters, manté la titularitat i la gestio.

Una solucié podria ésser I’experiencia de I’'heliport de Vielha, que ha estat
transferit al Consell de la Vall d’Aran; per exemple, transferéncia als consells
comarcals o als ajuntaments, o la cessio formal a les estacions d’esqui.

Altres opcions serien I'adscripcié d’alguns heliports als departaments o
organismes del Govern que operen amb helicopters o contractar la gestié del
servei d’operacio i manteniment dels heliports a un empresa (podria ser alguna
de les empreses que operen amb mitjans aeris a carrec de la Generalitat).
Coordinacio entre administracions

Es una necessitat millorar la interacci6 i la coordinacié entre les
administracions amb politiques de fermes implicacions en ['activitat dels
helicopters i la promocié d’heliports.

Entre d’altres, s’identifiquen les administracions segtients:

- Departament de Politica Territorial i Obres Publiques: Urbanisme, Transport i
Politica Territorial

- Departament de Salut: Institut Catala de Salut (ICS) i el sistema
d’emergencies mediques (SEMSA)

196



- Departament d’Interior, Relacions Institucionals i Participacié: Mossos
d’Esquadra, Bombers de la Generalitat i Servei Catala de Transit (SCT)

- Departament d’Agricultura, Alimentaci6 i Accié Rural.

- Departament de Medi Ambient i Habitatge

-Departament d’Economia i Finances

-Departament d’Innovacio, Universitats i Empresa

- Direccion General de Aviacion Civil

- Aena (Navegacio Aéria i els aeroports de Barcelona, Reus, Girona i Sabadell)

- Administracions locals.
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2.10. Marc normatiu

L’us de I'helicopter esta subjecte a la legislacio, les politiques, les directrius i
les regulacions dels quatre nivells de I’Administracié: comunitaria, estatal,
autonomica i local.

L’aviacié civil europea (EASA, abans JAA) publica les normes generals
d’operacio d’helicopters JAR-OPS-2 (treballs aeris), JAR-OPS-3 (transport
comercial) i JAR-OPS-4 (aviacié general) i de manteniment EASA-Part M i Part
145, aixi com totes les de certificacid de productes i llicéncies de personal
(tecnic i de vol).

Es competéncia de I'Estat la regulacié de les operacions de les aeronaus i el
control de I’espai aeri. Aquest control és exercit a través d’Aviacio Civil (DGAC)
i ’entitat gestora d’aeroports i navegacié aéria: Aena. Es en I’ambit de I'Estat
que es fixen les regulacions i les normes de circulacidé dels helicopters dins
’espai aeri, amb algunes referencies especifiques a les arees que els
helicopters poden utilitzar per aterrar i enlairar-se.

L’Estatut de Catalunya 2006 reconeix la competéncia de la Generalitat de
Catalunya en matéria d’heliports, i I'Estat es reserva la competencia
d’aprovacié de I’emplagament en relacié amb la seva compatibilitat per a I'Us
segur i eficient de I'espai aeri.

Els ajuntaments atorguen el permis d’obra i la llicencia municipal d’explotacio
de la instal-lacid heli portuaria. Emeten també els certificats de compatibilitat
mediambiental.

No és obligatori, segons normativa de I'Estat, que els helicopters hagin
d’utilitzar sempre per aterrar heliports o helisuperficies especificament
designades i equipades per facilitar 'operacié de les aeronaus. El “Reglamento
de Circulacion Aérea” especifica en el capitol 5.1.1.5 que “...Ios helicdpteros...
podran utilizar los helipuertos eventuales elegidos en cada caso por el Piloto,
sin necesidad de que para el establecimiento de éstos se tenga un permiso
previo de la autoridad competente...”.

Aixi mateix, s’hi especifica que “La utilizacion de estos helipuertos eventuales

estara limitada a una frecuencia de tres operaciones de despegue y aterrizaje
mensuales”.
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Les actuacions legislatives, normatives i de govern més importants en materia
d’heliports dites a terme per I’Administracié autondmica catalana han estat fins
ara:

- Llei 11/1998, de 5 de novembre, d’heliports

- Reglament de la Llei d’heliports, aprovat pel Decret 248/2000, del 24 de juliol
- Pla director, aprovat per la Resolucié del titular del Departament de Politica
Territorial i Obres Publiques data 5 de juny de 2003.

La Llei 11/1998, del 5 de novembre, d’heliports (DOGC num. 2769, del 19 de
novembre del 1998), va establir el marc juridic general al qual s’ha d’ajustar
I’establiment dels diferents tipus d’heliports.

Aquesta Llei regula, d’una banda, I'establiment dels heliports permanents, tant
de titularitat publica com privada i, d’altra banda, defineix els heliports
eventuals i les condicions per al seu establiment. La Llei fixa la competéncia
del DPTOP en matéria de registre d’heliports i funcié inspectora i
sancionadora.

La Llei recull, en el seu preambul, I’'objectiu de configurar una xarxa d’heliports
que cobreixi adequadament les necessitats i el territori catala. La mateixa Llei
estableix, en la seva disposicié addicional, la redaccié d’un Pla director que ha
de valorar les prioritats d’establiment d’heliports permanents d’acord amb els
interessos generals, amb el tramit previ de consulta dels departaments de la
Generalitat afectats i de la resta d’administracions, en particular
d’administracions locals.

Posteriorment, es desenvolupa aquesta Llei mitjangant la norma reglamentaria
corresponent. El Reglament de la Llei d’heliports, aprovat pel Decret 248/2000,
del 24 de juliol, segueix la mateixa sistematica de la Llei, i aborda en
profunditat un seguit d’aspectes tecnics que requereixen una regulacié més
detallada. Aquest Reglament, i alguns punts de la Llei, haurien de ser objecte
de modificacio per alinear-se amb les ultimes tendéncies internacionals (OACI,
JAR-OPS 3,...).

El primer Pla director dels heliports de Catalunya va ser aprovat per la
Resolucié del titular del Departament de Politica Territorial i Obres Publiques
en data 5 de juny del 2003 i suspées per la Resolucié6 PT0O/2888/2004, de 25
d’octubre, en considerar que n’era necessaria una revisid per adequar-se
millor als nous requeriments.

Un nou Avant Projecte de Llei d’aeroports i heliports, que aglutinara I'antiga

Llei d’aeroports i també la Llei d’heliports, ha iniciat el procés d’aprovacio per
iniciativa del Govern, el qual portara el text al Parlament aquesta tardor.
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Annex Il. Inventari d’instal-lacions, equipaments i
serveis als aeroports i aerodroms existents
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Annex Il.1. Inventari d’instal-lacions, equipaments i serveis
als aeroports existents

A.ll.1.a Aeroport de Barcelona

AEROPORT DE BARCELONA

DADES

GENERALS

Nom Barcelona

Poblacié el Prat de Llobregat
Comarca El Baix Llobregat
Titularitat AENA

Entitat gestora AENA

Aeroport de Barcelona, 08820

Direcci6 el Prat.Tel. 0034-932.983.838
Fax. 0034-932.983.737

AFTN LEBL
Trasit autoritzat per a
operacions d'aproximacié i
aterratge per instruments que
realitzin transport aeri

Operacié comercial i aviacio
corporativa.Aeroport tancat per
operacions d'aproximacio
visual llevat d’helicopters
hospitalaris i aeronaus d'estat.

Horari H 24

DUEES ] H24

inmigracié

Servei

d'informacié H24

aeronautica

Oficina de

not|f|9a0|o dels Ho4

serveis de

transit aeri

Informacio

MET H24

ASSISt?n.CIa en s

superficie

Seguretat H24

DADES DE LA

INSTAL-LACI

AEROPORT DE BCN



(o]

1

Caracteristiqu
es fisiques de
la pista
Elevacio Izliﬁ::]:
nom dimensions (m) qel d'obstacl Franja
llindar
es
Pista 02 2.540%45 217 60150 20000
Pista 20 2.540%45 3,57 60*150 3660 e
Pista 07 L 3.352*60 2,50 60*150 "13'5472 E
Pista 25 R 3.352*60 2,94 60*150 ?'5472 e
Pista 07R 2.660*60 2,44 60*150 (2)‘0780 e
Pista 25 L 2.660*60 2,42 60*150 (2)780 £l
2.Distancies
declarades
Pistes VRIRE i 5 gy | 2200
(m) )
Pista 02 2.540 2.600 2.540
Pista 20 2.540 2.600 2.540
Pista 07 L 3.352 3.412 3.352
Pista 25 R 3.352 3.412 3.352
Pista 07R 2.660 2.720 3.352
Pista 25 L 2.660 2.720 2.660
3.Enllumenam
ent
d'aproximacio
i de la pista
Pista 02
Aproximacio: senzill
PAPI 3°
. lindar; vora de pista i extrem
Llums: :
de pista
Pista 20
Aproximacio: NO
. llindar; vora de pista i extrem
Llums: i
de pista
Pista 07L

Precisié CAT II/lll.Llum de gran
Aproximacio: intensitat (LIH).LIlum
d'identifcacio del llindar

PAPI 3°

RESA

90*90

9090

24015
0

90150

90*150

13012
0

LDA(m

2.500
2.540
2.922
3.352
2.660
2.660

Pavime
nt

formigo
asfaltic

formigd
asfaltic

formigé
asfaltic

formigo
asfaltic

formigo
asfaltic

formigé
asfaltic

202



Llums:

Pista 25 R

Aproximacioé:

PAPI

Llums:

Pista 07R

Aproximacio:

PAPI

Llums:

Pista 25 L

Aproximacio:

PAPI

Llums:

4.Instal-lacions
de
comunicacions
ATS

5.Radioajudes
per ala
navegacio
aeria i
I'aterratge

DADES DE
SERVEIS
AERONAUTIC
S
DISPONIBLES

1. Serveis i

instal-lacions
d'assisténcia
en superficie

Instal-lacions
per ala
manipulacié
de la carrega

llindar; zona de presa de
contacte, eix de pista;vora de
pista,extrem de pista i
indicadors de sortida rapida

Precisié CAT II/Ill.Llum de gran
intensitat (LIH).Llum
d'identifcacio del llindar

30
llindar; zona de presa de
contacte, eix de pista;vora de

pista,extrem de pista i
indicadors de sortida rapida.

Precisié CAT II/lll.Llum de gran
intensitat (LIH).LIlum
d'identifcacié del llindar

30
llindar; zona de presa de
contacte, eix de pista;vora de

pista,extrem de pista i
indicadors de sortida rapida.

Precisié CAT II/lll.Llum de gran
intensitat (LIH).Llum
d'identifcacio del llindar

30

llindar; zona de presa de
contacte, eix de pista;vora de
pista,extrem de pista i
indicadors de sortida rapida.

APP; TWR;
ATIS

{ILS/DME 07L;LLZ 25 R; ILS
CAT Ill; GP 25 R}

{ILS/DME 25 R; LLZ 07 R; ILS
CAT Ill; GP 07 R}

{ILS/DME O7R; LLZ 25 L; ILS
CAT Ill GP 25L}

{ILS/DME 25 L, NDB}

Fins a 7.500
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Combustible: 100 LL; JET A-1

Capacitat de
subministrame sense limitacions

Instal lacions
per als
passatgers

Restaurant

Instal-lacions S|
mediques

3. Serveis de
salvament i
extincid
d'incendis

Equip de
salvament

4. Zona
d'aterratge per NO
a helicopters
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A.ll.1.b. Aeroport de Girona

AEROPORT DE GIRONA

DADES
GENERALS

Nom

Poblacio
Comarca
Titularitat

Entitat gestora

Direccié

AFTN

Operacid

Horari

Duanes i
inmigracio
Servei
d'informacio
aeronautica
Oficina de
notificacio dels
serveis de transit
aeri

Informacié MET

Assisténcia en
superficie
Seguretat
DADES DE LA
INSTAL-LACIO

1.
Caracteristiques
fisiques de la
pista

nom

Girona

Vilobi d'Onyar
El Girones
AENA

AENA

Aeroport de
Girona/Costa Brava,
17185 Vilobi d'Onyar
(Girona)Tel. 34-
972.186.600/01 Fax. 34-
972.474.222

LEGE

Transit autoritzat per
operacions
d'aproximacio i aterratge
per instruments que
realitzin transport aeri
comercial i aviacio
corporativa.

E: H 24; |: 05:30-22.30;
Maniobres de practiques
en circuit amb preses de
contacte i enlairament
restringit a I'horari:
08.00-21.00 (hora local)
per aeronaus de
categoria D.

HR AD

HR AD

HR AD

HR AD
HR AD

HR AD

Elevaci6  Zona lliure
dimensions (m) del d'obstacle
llindar s

Franja

CwWy

Pavimen

t
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Pista 02

Pista 20

2.Distancies
declarades

Pistes

Pista 02
Pista 20

3.Enllumenamen
t d'aproximacio i
de la pista

Pista 02
Aproximacio:
PAPI

Llums:

Pista 20
Aproximacio:
PAPI

Llums:

4.Instal-lacions
de
comunicacions
ATS

5.Radioajudes
per ala
navegacio aeria i
|'aterratge

DADES DE
SERVEIS
AERONAUTICS
DISPONIBLES

1. Serveis i
instal-lacions
d'assistencia en
superficie

Instal-lacions per
a la manipulacié
de la carrega
aéria:
Combustible:

Lubricant:

Capacitat de
subministrament

2.400%45 122,86

2.400%45 142,70
TORA
(m)
2.400
2.400

senzill

30

llindar; vora de pista i
extrem de pista

Precisié CAT I. Llums
d'identicacio del llindar
30

llindar; vora de pista i
extrem de pista

APP; TWR;
VOR

{VOR;DME}
{NDB;LLZ ILS CAT I; GP
20} {ILS/DME 20}

Fins a 12.000 kg/h

100 LL; JET A-1

Aeroshell, W100-W120,
ESSO 100

100 LL: 2 diposits
30.000 litres,1 I/s;
JET A-1: 3 cisternes
50.000130 /s

No

No

TODA (m)

2.460
2.460

2.520*15
0

2.520*15
0

ASDA(m)

2.400
2.400

60150

60150

LDA(m

2.400
2.400

formigé
asfaltic

formigd
asfaltic
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Espais

disponibles en

hangar o NO
instal-lacions per

a reparacions:

Hotels

Transport Taxis i vehicles de

lloguer
Informacié
turisitica
Categoria
d'incendis
Retirada
d'aeronaus Fins a 5.000 Kg.
inutilitzades

Font: AENA (AIP)
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A.ll.1.c. Aeroport de Reus

AEROPORT DE REUS

DADES
GENERALS

Nom

Poblacio
Comarca
Titularitat
Entitat gestora

Direcci6

AFTN

Operacié

Horari

Duanes i immigracio

Servei d'informacié
aeronautica

Oficina de
notificacio dels
serveis de transit
aeri

Informacié MET

Assisténcia en
superficie

Seguretat

DADES DE LA
INSTAL-LACIO

1. Caracteristiques
fisiques de la pista

nom

Reus

Reus

el Baix Camp
AENA

AENA

Aeroport de Reus,
43200 Reus
(Tarragona)Tel. 34-
977.779.800 Fax. 34-
977.779.812

LERS

Transit autoritzat per
a operacions
d'aproximacio i
aterratge per
instruments que
realitzin transport aeri
comercial i aviacio
corporativa.

E: DII,Dj,Div,Dis i Diu
06:30 -21:00;Dmts.
06:30-24:00

I:DIl, Dmt,Dmc,Dj,
Div: 07:30-17:00 &
19:45- 21:15;Dis,Diu
07:30-17:00.

HR AD. Transit fora
de la zona Schengen,
servei de duana PPR

48 H a ARO.
HR AD
HR AD
HR AD
HR AD
HR AD
Elevacio ﬁﬁ?:
dimensions (m) del . Franja
lindar ~ 9OPsta
cles

CWy

Paviment
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Pista 07

Pista 25

12

30

2.Distancies
declarades

Pistes

Pista 07
Pista 25
Pista 12
Pista 30

3.Enllumenament
d'aproximacio i de
la pista

Pista 07
Aproximacio:

PAPI

Llums:

Pista 25

Aproximacio:

PAPI
Llums:

4.Instal-lacions de
comunicacions ATS

5.Radioajudes per a
la navegacio6 aéria i
|'aterratge

DADES DE
SERVEIS
AERONAUTICS
DISPONIBLES

1. Serveis i
instal-lacions
d'assistencia en
superficie

Instal-lacions per a
la manipulacié de la
carrega aéria:
Combustible:
Lubricant:

2.445*45 70,32

2.445*45 71,42

950*35 69

950*35 60,5
TORA
(m)
2.455
2.455
950
950

No

30

llindar; vora de pista i
extrem de pista

Precisié CAT I. 900
m. Llums
d'identicacio del
llindar

30

llindar; vora de pista i
extrem de pista
APP; TWR;

VDF

{VOR;DME}
{NDB;LLZ ILS CAT I;

GP 25} {ILS/DME
25}

No

100 LL; JET A-1
Aeroshell, W100-

No 2.575*150
No 2.575*150
No No
No No
TODA

ASDA(mM
(m) (m)
2.695 2.455
2.605 2.455
950 950
950 950

240150

150*150

No

No

LDA(m)

2.195
2.455
950
950

formigé
asfaltic

formigd
asfaltic

terreny
natural

terreny
natural
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W120

Espais disponibles

en hangar o No
instal-lacions per a
reparacions:

Hotels

Transport Taxis

Informacié turisitica

Categoria
d'incendis

Retirada d'aeronaus
inutilitzades
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Annex I.2. Inventari d’instal-lacions, equipaments i serveis
als aeroports existents

A.ll.2.a Aeroport de Sabadell

LEROFORT OE

OADES

GEMERALE

MHom Sabadell

Poblacia Sabadell
Comarca “allés Occidental
Titularitat AENA

Entitat gestora AENA

#eroport de Sabadell,
Direccid Tel. 34937 282100
Fax. 34-937.282.105

AFTH LELL

Trasit avtortzat per
operacions wisuak que
realitzen aviacid general i
esportiva.

Operacid

E: 0G:00-55; |: 07:30-55;
Horarn (Obertura al 5K quan =igui
posteror ala hora indicada)

Ouanes i
e - TFC INTL PPRGH
inmiaracio

Serrei

d'infomacio HF A0
Fcrondutica
Ofizina de
notificacia deks
senveiz detransi
der

Infarmacio MET HE A0

Pesisténcia en
superficie NO

Seguretat Hz4
OAOES DOE LA
INSTAL-LaCID

1.
Caractenstiques
fiziques de |3
pi=ta

HFE &0

nom dimen=zions (m 'i?“;:égr RESA Franja ey Pawviment

En
constrccit

En
Gonstrscio

Pista 13 0030 147 91 Hin Hio Fefalt

Pista 13 ano®z0 137,76 Hin Mo He=falt

2. Distancies

declarades

Pistas TORA(M) TODAM) AS0DAM) LDAM)
Pista 13 aon aon lulu} aon
Pista 31 aon aon aon aon
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PP
Lums:

4. Inztal-lacions
de
CoMmUnicacions
TS

T o

lindar; wora de pistai
extrem de pista

i v

A.ll.2.b. Aerodrom d’lgualada - Odena

Maom

Poklacia
Comarca
Titularitat
Entitat gestora

Cperadors principals

Activitat principal
Horari

Categories d'operacic

Dades generals
Aerodrom d’lgualadao - Odena
Cdena
Anocia
Ajuntament d'lgualada
Consorci lguala da-Odena-Generalitat

Club de Vol a Vela d'lgualada, Aeroclub d'lgualada-
Odena, Aeroclub 3 d'lgualada | Utramagic

Vol a vela i ultralleugers
Orto - ocas

VFR

acceptades (VFR, VFEMN o IFR)

Dades de la infraestructura

Fista (1 Unica pista)

Longitud 200 m
Amplada 23 m
Faviment Asfalt

Flataforma. Estocionaments  Dimensions
davant dels hangars. No es

paot dir que hi hagi

Faviment -

plataforma propioment dita

Tors

5i, no operativa

Frealéncia 122,6 { MHz

Serveis aerondautics disponibles

Taller de manteniment (EASA Part-143 o Part-h) Si Per avions sense motori

ultralleugers

Combustible (JET- A1, 100 LL o 5P 25 o 78] Si Privat, VG - Gas

Lubrncant
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Zas per globus Si Us particular

Desgel Mo

bereme e ] omre 2 & Bombers de la Generalitat
Lleguer d'asronaus Mo

Electncitat - AC/DC Si 220V Xarxa piblico
Electricitat 400 Hz Mo

Grup electrogen Mo

Hangars Si

Espai disponible a hangars per llogar a tercers Si 50l disponible per construir
Serveis sanitaris de "'aerédrom Si Farmacicla

Servel metecrologic Mo

Seguretat, possibilitat de servel de duana Mo

Ajudes a la navegacid: VOR, MDB, PAPL llluminacié Mo
en pista, ilHuminacié d'aproximacic IFR | fregUéncia

Manega de vent Si 2
Servei de neteja d'aeronaus Mo
Serveis no aerondvtics disponibles

Escola de vol, titols que imparteix: ULM, PPL/H, CPL/H,  5i S escoles: una per globus, 2

ATPL, pilot de veler, escola d'acrobdacia, escola de ULM, vol a vela i pilot privat

paracaigudisme, escolo d'hostesses, etc. d'avig

Escola de mecdanica d'aeronaus Mo

Froveiment d’aigua als bombers Si Tanc de 200.000 litres | un
hidrant. 20.000 lifres de
retardant

Auvles gue disposa I'escola (s n'hi ha) | altres serveis Si S aules

(biblioteca, salo de projeccions, etc.)

Bar - cafetena Mo

Restaurant Mo

Botiga Mo

Acceés a l'asrddrom Si Cami asfaltat
Aparcament (n® de places) Si 30

Accés amb transport plblic Mo

Serveis propers a l'aerddrom: piscines, camp de golf,  MNo
club de tennis, camping, etc.
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A.ll.2.c. Aerodrom de la Cerdanya

Serveis aerondautics disponibles

Taller de manteniment (EASA Part-145 o Part-M)
Combustible (JET-Al, 100 LL o 5P 95 o 98)
Lubricant

Gas per globus

Dezgel

Bombers de I'aerddrom

Lloguer d'aeronaus

Electricitat — AC/DC

Electricitat 400 Hz

Grup electrogen

Hangars

Espai disponible a hangars per llogar a tercers

Serveis sanitans de 'aerddrom
Servei meteorclogic

Seguretot, possipilitat de servei de duana

Ajudes a la navegacia: VOR, NDB, PAPI, Il Huminacia
en pista, il Huminacié d’'aproximacic IFR | freglencia

Manega de vent

Servei de neteja d'ceronous

Si
Si
Si
Ne
Ne

No

Si
Ne
Si

Si

100 LL,
W 100

380 V

7 hangoars

Es troben al 100% de
capacitat

Farmaciocla

Mossos d'esquadra (cal
avisar)

Radio - Balisa NDB-61
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Dades generals

MNorm Aerddrom de la Cerdanya

Poblacis Das i Fontanals de Cerdanya

Comarca Cerdanya

Trtularitat Generalitat de Catalunya (50%) 1 Consell Comarcal
(50%)

Entitat gestora Consorci Asrociub deSabadel i CAT Helicdoters

Operadeor: princioales Asrociub da Sobadall Globus Pirineys, Haliswds:

Activitat principal Aviacid esportiva

Horari Orto — ocaso

Categones d'operacic  YFR

acceptades (VFR, VFRN o IFR)

Dades de la infraestructura

Pista (1 dnica pista) Longitud 1.150m
Amplada 23m
Paviment Asfalt

Plataforma Dimensions 6.000 m2
Paviment Asfalt

Tomre Hi ha torre peré no es operafiva
Freqiéncia 123.5 f MHz
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Serveis no aeronavfics disponibles

Escola de vol, titols gue impartex: ULM, PEL/H, CPL/H.
ATPL, pilot de veler, escola d'acrobacia, escola de
paracaigudisme, escola d'hostesses, etc.

Escolo de mecanica d'aeronaus
Proveiment d'aigua als bombers

Aules gue disposa I'escola (st n'hi ha) | alires serveis
|biblictecao, sala de projeccions, efc.)

Bar — cafeteria

Restaurant

Botiga

Acceés a "'aerédrom
Aparcament (n® de places)
Accés amb transport plblic

Serveis propers a 'aerddrom: piscines, camp de gaolf,
club de tennis, camping, efc.

Si

Ha
S
S

Si
Si
MNe
Si
Si
Si

Si

PPC, pilot de veler i pilot
I"ULM

Pou

Petites aule:. La sala del
restaurant esta
acondicionada per fer
briefings

Mo operatiu

Mo operatiu

Cami pavimentat
40
Taxi des d'Alp {a 1,5 km)

Pistes de tennis, piscina a
Alp, golf a Soriguercla i
camping a Quexans
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A.ll.2.d. Aerodrom d’Alfés

Dades generalz

Nom Aercdrom d'Alfés

Poblacié Alfés

Comarca Segrnda

Titulartat Generalitat de Catalunya
Entitat gestora Pendent d'adjudicacio
Operador principal Reial Asr Club de Leida
Activitat principal Esportiva, bombers | particular
Horan Orto — Ocds

Categones d'operacic  VFR

acceptades (VFE, YFEN o IFR)
Dades de la infraestructura

Pista (1 dnica pista) Longitud
Amplada

Paviment

Plataforma Dimensions
Faviment

Torrs Mo / asroport no controlat

Freqliéncia

1.500 m
30m

Terra
compactada

30 x 20 (400 m2)
Asfalt

123,5 / MHz

Serveis no aeronavtics disponibles

Taller de manteniment (EASA Part-145 o Pari-h) Mo
Combusticle [JET—Al, 100 LL o 5P 95 o 78] Mo
Lukncant Mo
Gas per globus Mo
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Desgel

Bombers de I'aerddrom
Lloguer d'asronaus
Blectricitat — AC/DC
Electricitat 400 Hz

SGrup electrogen

Hangars

Espai disponible a hangars per llogar a tercers
Serveis sanitans de |'aerddrom

Servel meteoroldgic

Seguretat, possibilitat de servei de duana

Ajudes a lo navegacid: VORE, NDBE, PAPI, Huminacid
en pista, IHHuminacid d'aproximacia IFR | freqi&ncia

Manega de vent

Servel de neteja d'asronaus

]

Mo
Si
Mo

Mo

Mo

Si

Mo

Si

5
Mo

Xama publica a 220V

Un de 22 x 20 per avions a

motor

Farmaciola

Radio balisa NDE-404

Serveis no aerondavutics disponibles

Escola de vol, titols que imparteix: ULM, PPL/H, CPL/H.
ATPL, pilot de veler, escola d'ocrobdcio, escola de
paracaigudisme, escola d'hostesses, etc.

Bscola de mecanica d'asronaus
Proveiment d'aigua als bombers

Aules gue disposa 'escola (si n'hi ha) | alfres serveis
(biblicteca, sala de projeccions, etc)

Bar - cafeteria

Restaurant

Bohga

Acces a 'aerddrom
Aparcament

Accés amb fransport pablic

Serveis propers a 'aerddrom: piscines, camp de golf,
club de tennis, camping, efc.

Si

Mo
Si
Mo

Si
Si
Mo
Si
Si
MNo

PPL/H

Tanc de 300.000 litres

Dissabtes | feshus

Dissabtes | festius

Accessible amb cotxe

810 m?
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A.ll.2.e. Aerodrom d’Empuriabrava

Dades generals

Mom Aerodrom d'Empuriabrava
Poblacis Castellé d'Emplnes
Comarca Alt Emporda
Trulartat Férmula i Propiedades, 5.1,
Entitat gestora JIF Aviacia, 5L
Operador pnncipal JIF Aviacio, 5L
Activitat principal Paracaigudisme
Horan Diar de ?:00 - ocds
Caotegones d'operaciad  VFR
acceptades [VFE, VFRM o
IFR)
Pista (1 Onica pista) Longitud 800 m
Amplada 20m
Paviment Asfalt
Plataforma Dimensions 250 x 30 (7.200
m2)
Paviment Doble
tractament
Torre Mo controlat Depén de
Girona
Freqiéncia 122,40 f MHz
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Serveis aeronavtics disponibles

Taller de manteniment No

Combustible (JET— AT, 100 LL o 5P 95 o %8) Si Aijr BF

Lubncant i

Gas per globus Mo

Dezgel Mo

Bombers de l'asradrom Mo 1 camic amkb
1000 | d'escuma

Lloguer d'asronaus i Propietat

Espai disponible a hangars per llogar a tercers Mo En el futur
s'amplioran els
existents

Serveis sanitans de |'aerddrom Si Farmaciola

Servei metecroldgic Mo Connexic a
Internet

Seguretat, possipilitat de servei de duana Mo

Ajudes a la navegacida: VORE, NDB, PAPL llHuminacia Mo

en pista, lHuminacio d'aproximacio IFR 1 fregiéncia

Servei de neteja d'aeronaus Mo

Serveis no aerondvutics disponibles

Escola de vol, fitcls que imparteix: ULM, PPL/H, CPL/H.  Si Propietat. PPL/A

ATPL, pilot de veler, escola d'acrobdacia, escola de paracaigudisme

paracaigudisme, escola d'hostesses, etc.

Ezcola de mecanica d'aeronaus Mo

Proveiment d'aigua als bombers 3 2 tancs amb
200,000 litres i
20000 lifres de
retardant

Aules gue disposa l'escola (si n'hi ha) | altres serveis 50 2 aules
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(biblicteca, sala de projeccions, efc.)

Bar — cafeteria Si

Restaurant Si

Botigao S

Aceces a l'aerddrom i Carrer local

Aparcament (n® de places) S0 S0

Accés amb transport public 5 Un autocar de
I'empresa Sarfa
atura o 300 m

Serveis propers a l'aerddrom: piscines, camp de golf, 50 Tots els esmentats

club de tennis | camping

A.ll.2.f. Aerodrom de Calaf — Sallavinera

Serveis aerondutics disponibles

Taller de manteniment (EASA Part-145 o Pari-h) Mo
Combustible. Mo Mo hi ha servei regular
Lubricant Mo
Gas per globus Mo
Desgel Mo
Bombers de I'aerddrom MNe
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Lioguer d'asronaus Mo

Hectricitat - AC/DC Si Xarxa publica 220V
Hectricitat 400 Hz Mo

Grup electrogen Mo

Hangars Si 1de 10x 155

Espai disponible a hangars per legar a tercers Mo

Serveis sanitans de 'aerddrom Si Farmacicla

Servel metecrologic Mo

Seguretat, possibilitat de servel de duano Mo

Ajudes a lo navegacio: VOR, NDB, PAPL IHuminacié Mo
en pista, il luminacié d’oproximocid IFR | fregliéncia

Marnega de vent Si Una

Servel de neteja d'oeronaus Mo

Serveis propers a |'aerddrom: piscines, camp de golf, & A quatre quildmetres de
club de tennis, camping, etc. Calaf, hi ha piscines, camp

de tennis, camping

Serveis aerondutics disponibles

Escola de vol, fitols que imparte: ULM, PPL/H, CPL/H, Mo
ATPL, pilot de veler, escola d'acrobacia, escola de
paracaigudisme, ezcola d'hostesses, etc.

Escola de mecdanica d'aeronaus Mo

Proveiment d'aigua als bombers S0 Xamxa d'aigua plblica amb
un diposit de més 100.000
litres maolt prop

Aules que disposa l'escola [z n'hi ha) | alires servels 50 Hi ha un petit club social

(biblicteca, sala de projeccions, etc.)

Bar — cafeteria Mo

Restaurant Mo

Botiga Mo

Accés a 'asrédrom Si Bon acces

Aparcament S0 200 m2

Accés amb transport piblic Mo

Serveils propers a 'aerddrom: piscines, comp de golf,  5i A quailre quildmetres de
club de tennis, camping, etc. Calaf, hi ha piscines, camp

de tennis, camping
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A.ll.2.g. Aerodrom de Sant Fruités de Bages

Dades generals

MNom Asrddrom de Manresa

Poblacia Sant Fruités del Bages

Comarca Boges

Titulartat Ramon i Manel Pujol Foca

Entfitat gestora Ramon i Manel Pujol Roca

COperador principal Bombers

Activitat principal Bombers, avionetes per fer prachiques, helicapters
Horan Orto — Ocas

Categones d'operacio WFRE

acceptades [VFE, VFEM o IFE)

Dades de la infraestructura

Pista (1 Onica pista) (11 -2%) Longitud 750 m

Amplada 40 m

Paviment Terra compactada
Plataferma Dimensicns 4375 m?2

Paviment Terra compoctada
Tomre Mo / aeroport no confrolat

Frealencia 1235 f MHz
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Serveis aeronautics disponibles

Taller de manteniment (EASA Part-145 o Part-M] Mo

Combustible (JET- A1, T00LL o 5P 95 o 98] No

Lubricant Mo

Gas per globus Mo

Desgel Mo

Bombers de |'aeradrom Mo

Lioguer d'aercnaus Mo

Electricitat — AC/DC Si Cepén de la nova benzinera
Electncitat 400 Hz Mo

Grup electrogen Mo

Hangars Si Dos units enun, 12x 11
Espai disponible a hangars per llogar a tercers Mo

Serveis sanitans de |'aerédrom Mo

Servel meteorclogic Mo

Seguretat, poszibilitat de servel de duana i f]

Ajudes a lao navegacico: VOR, MDB, PAPIL, lHuminacié en MNo
pista, il Huminacid d'aproximacio IFR | freqUéncia
Manega de vent Si Una a mitjo pista

Servel de neteja d’aeronaus Mo

Serveis no aeronavtics disponibles

Escola de vol, titols gue imparteix: ULM, PPL/H, CPL/H, ATPL. Mo
pilot de wveler, escola d'ocrobacia, escola de
paracaigudisme, sscola d'hostesses, etc.

Escola de mecanica d'aeronaus
Proveiment d'aigua alz bombers Si Tanc de 13.000 litres

Aules gue disposa l'escola (31 n'hi ha) 1 alires serveis Mo
[biblioteca, sala de projeccions, etc.)

Bar — cafeteria Mo

Restaurant Mo

Botiga Mo

Acces a l'aerédrom Si Accés de temra
Aparcament (n® de ploces) Si 20 places
Acces amb transport poblic Mo

Serveis propers a I'asrddrom: piscines, camp de golf, club Mo
de tennis, camping, etc.
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Annex lll. Reportatge d’Heliports a Catalunya
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Annex Ill. Reportatge d’Heliports a Catalunya
- Xarxa actual d’accés general (basica i

complementaria)

- Heliports hospitalaris

- Heliports d’us privat

Heliports de la xarxa d'accés general (basica)

Wiella Vilaller

Berga Tirvia

Tremp Aeroport de La Cerdanya
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Helistops de la xarxa d’accés general (complementaria)

La Torre de Cabdella Boi-Taliill

Lles Vatller 2000

La Molina Port del Comte
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Hospital Dr. Josep Trveta (Girona) Hospital General de Catalunya
(Sant Cugat del Vallés)

Mou Hospital de Matard (Matard) Hospital Verge de la Cinta (Torfosa)
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Hospital Comarcal de ’Alt Penedés Hospital de la Santa Creu i Sant Pau
(Vilafranca del Penedés) (Barcelona)

Hospital Germans Trias i Pujol (Badalona) Hospital General de Manresa (Manresa)

Els Garidells: Repsol
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Hospitalaris en ramil d'oprovacio

Hospital de Mora d'Ebre (mora d'Ebre)
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Nou Heliport del Circuit de Catalunya RACC

HAPB Cat-Helicopters Hotel Mas Passamaner

Ullastrell- Teresa Vila Hotel Rey Juan Carlos |
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Amposta Sant Marti Sescorts
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