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1. ZONAS LIBRES DE OBSTACULOS DE EXTREMO DE PISTA

Las zonas libres de obstdculos de extremo de pista han constituido un factor limitador
para la colocacién definitiva de las nuevas pistas en el Aeropuerto de Barajas, debido
a su afeccién sobre el espacio disponible para dreas terminales entre pistas. Un
objetivo fundamental es maximizar ese espacio, ante la necesidad de disponer de un
gran drea terminal entre pistas para atender a la demanda prevista.

Se ha redlizado un estudio, que se resume en este apartado, de las diferentes
recomendaciones de organismos como QOACI, FAA y otros. Considerando el caso mds
restrictivo, la extensién de la Object Free Area (OFA extended) recomendada por la
FAA, el drea que queda disponible para ferminales es un rombo limitado por la
extension de las OFA’s de las cuatro pistas (para configuracién Norte y Sur).

1.1. CRITERIOS DE LA FAA

1.1.1. Zona restringida a edificios (BUILDING RESTRICTION LINE)

En la fase de disefio de un aeropuerto se debe marcar una zona de este tipo para
identificar en qué lugares es posible edificar. Esta zona comprenderd las diversas dreas
de proteccién descritas en este informe, como son las “zonas de proteccién de las
pistas”, el “area libre de obstaculos”, la “zona de visibilidad de las pistas”, las dareas
necesarias para las ayudas a la navegacién, tanto de precisiéon como de no precisién,
y la linea de visién desde la torre de control.

llustracién 1.- Zona restringida a edificios

ATERRI2ANES

Fuente: Elaboracién propia
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1.1.2. Area libre de obstaculos para pistas (RUNWAY OBJECT FREE AREA)

La definicién de esta supericie exige eliminar todos los objetos salientes dentro de sus
limites. Excepto cuando esté expresamente prohibido por otras recomendaciones, es
aceptable colocar objetos que necesiten estar situados en esta zona, como ayudas a la
navegaciéon o al movimiento de las aeronaves en tierra, e incluso aviones en
apartaderos de espera o en rodaje. Todo objeto que no sea completamente necesario
para la navegacién o el movimiento de las aeronaves en tierra no podrd estar situado
en la OFA. Esto incluye zonas de estacionamiento de aeronaves y actividades
relacionadas con la agricultura.

La OFA de pistas estd centrada respecto al eje de la pista, y sus dimensiones estdndar
son:

Anchura: 240 m

Longitud de la OFA por detrds del final de la pista': 300 m, pero la
prolongacién  de la
OFA mas alld de este
limite hasta la mdéxima
distancia posible se
recomienda
encarecidamente

llustracion 2.- Area libre de obstaculos para pistas
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Fuente: Elaboracién propia

El documento “Airport Design” de la FAA deja claro que no debe haber zonas de
estacionamiento de aeronaves en la OFA, pero las especificaciones acerca de su

' La OFA comienza en cada final de pista cuando no existen zonas de parada. Si existen, la OFA se
definird a partir de las zonas de parada.
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extension no quedan claras en dicho documento. Por ello se ha realizado una consulta
a la FAA sobre ese tema y sobre los sistemas utilizados en EE.UU. (en fase de prueba y
homologacién) para reducir la distancia recorrida por una aeronave en casos de
aterrizaje largo.

1.1.3. Zona de proteccién de pista (RUNWAY PROTECTION ZONE)

La funcién de la zona de proteccién de pista es asegurar la integridad de las personas
y de la propiedad en tierra (es decir, proteccién a ferceros). Esto se logra a través del
control del propietario del aeropuerto sobre dicha zona. Dicho control incluye “limpiar”
estas dreas de objetos y actividades incompatibles con la operacién del aeropuerto, y
mantenerlas asi durante la operacién normal. Es preferible que este control se ejerza
mediante la adquisicion, por parte de la propiedad del aeropuerto, del terreno
suficiente para disponer de estas dreas.

Es deseable eliminar todo objeto de estas zonas, pero algunas actividades estan
permitidas, teniendo en cuenta que no atraigan fauna, que estén fuera de la OFA, y
gue no tengan interferencias con las ayudas a la navegacion.

llustraciéon 3.- Zona de proteccién de pista
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Fuente: Eluboracion propia

La zona de proteccion de la pista es de forma trapezoidal y estd centrada respecto a la
prolongacién del eje de la pista. De distinto modo que otras zonas de proteccién, esta
comienza 60 metros por detrds del final del 4rea disponible para despegues o
aterrizajes. Las dimensiones estédndar de esta son?:

? No se consideran en este estudio las superficies de profeccién para despegues. Existe otra RPZ para
salidas cuyas dimensiones son menores que la definida para aproximaciones. Las dimensiones estandar
de las RPZ para salidas en un aeropuerto de la categoria del Aeropuerto de Madrid son: empezando 60
m tras el final de la TORA (longitud de pista disponible para el despegue), 510 m de longitud, 150 m de
anchura interna y 303 m de anchura externa.
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Longitud:
Anchura interna:
Anchura externa:

1.2. CRITERIOS DE OACI

1.2.1. Area de seguridad de extremo de pista

Es sélo una recomendacién, no una obligacién, recogida en el Anexo 14 de OACI. Se
tratfa de una zona de proteccién para aproximaciones, centrada respecto a la
prolongacion del eje de pista. OACI expone la necesidad de disponer de una zona de
seguridad desde el final de la franja de pista (60 m por detrds del final de pista) hasta
el primer obstaculo que se encuentre (frecuentemente el localizador del ILS), pero al
menos, hasta 90 m més alld del final de la franja. Esta zona de seguridad debe tener,
al menos, el doble de anchura que la pista.

Por tanto, para el Aeropuerto de Madrid-Barajas, esta zona de seguridad de extremo
de pista deberia tener las dimensiones:

Pistas actuales Nuevas pistas
Longitud: 300 m tras el final de la franja Similar
Anchura 20 m 120 m

llustracion 4.- Area de seguridad de extremo de pista
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Fuente: Elaboracién propia

La recomendacién de OACI acerca de los objetos situados en las éreas de seqguridad
de extremo de pista es que se eliminen siempre que no sean absolutamente necesarios

|
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para la operacién del aeropuerto y que, en todo caso, sean frangibles. Esto elimina la
posibilidad de situar estacionamientos de aeronaves en esta zona, aunque no serd un
criterio que afecte a la colocacién del edificio terminal en Barajas debido al reducido
tamano de esa zona.

1.3. RECOMENDACIONES DE LA UNIVERSIDAD DE CRANFIELD

1.3.1. Contorno de riesgo de 107

Los informes de la Universidad de Cranfield muestran que el 70% de los accidentes se
producen en las fases de despegue y aproximacién. La probabilidad de accidente en
aterrizaje es mayor que en despegue y se produce, generalmente, en un érea de 200
m x 1.200 m al final de pista.

Sin embargo, si se evalia la probabilidad de riesgo de colisién y se toma como
pardmetro de seguridad que la probabilidad de tal riesgo sea menor de 10° tanto
para las aeronaves como para terceros, se encuentra un contorno como el que se
ofrece en la ilustracion adjunta.

llustracién 5.- Contorno de riesgo de 107
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Fuente: Elaboracién propia

La recomendacién de la Universidad de Cranfield es que no se sitten puestos de
estacionamiento dentro del drea representada por la figura, ya que ese drea delimita la
zona considerada de riesgo para las aeronaves que sufren un accidente catalogado
como aterrizaje largo y para pro;:nedodes y terceras personas que se encuemre:ﬁ%;}s%@@‘—“!ﬁ
zona. Vs

1.4. RECOMENDACIONES DE LA ALPA

1.4.1. Zona libre de obstaculos

ALPA (Asociacién de Pilotos de Lineas Aéreas) recomienda definir una zona en &
de rectdngulo de 300 m x 900 m trazado desde el extremo de pista con su eje
centrado en el eje de pista.
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llustracién 6.- Zona libre de obstaculos
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Fuente: Elaboracién propia

La Asociacién de Pilotos recomienda que no se sitGe ningin objeto fijo dentro de la
zona representada.

1.5. CUMPLIMIENTO DE LOS CRITERIOS EN EL MUNDO

De la informacién contenida en el “Andlisis comparado de aeropuertos”, documento
incluido en la fase | del proyecto fsam, se extraen los siguientes ejemplos de
aeropuertos internacionales que no cumplen con alguno de los criterios expuestos
anferiormente:

Sydney Kingsford Smith: La terminal nacional estd a 1500 metros del final de pista,
invadiendo la extensién de la OFA (Obiject Free Area) recomendada por la FAA.

llustracion 7.-Edificaciones en la extension de la OFA en Sydney

Fuente: Elaboracién propia
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Nueva York Newark: La terminal Norte, aunque es cierto que el desarrollo del
aeropuerto implica que se utilice cada vez menos, por estar demasiado alejada del
resto de terminales, estd a sélo 500 metros del final de una de las pistas, invadiendo
las zonas recomendadas por la FAA, la Universidad de Cranfield y la Asociacion de
Pilotos.

llustracién 8.- Edificaciones en la extensién de la OFA en Nueva York-Newark

Fuente: Elaboracién propia a partir del ACE Plan de la FAA,

Paris Orly: El final de la pista dista tan solo 1100 metros de una zona de
estacionamientos remotos y de diversos edificios del aeropuerto. Invade la
recomendacién de la FAA.

Londres Gatwick: La terminal Sur esté a 1100 metros del final de la pista de
emergencia, invadiendo la recomendacién de la FAA, si bien esa pista no se utiliza en
condiciones normales.
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Copenhagen Kastrup: La terminal se sitéa a 1000 metros del final de una pista, si bien
esta no se utiliza en condiciones atmosféricas desfavorables. Invade la recomendacién

de la FAA y de la Universidad de Cranfield.

Jackson Hole: Como caso extremo, en el Aeropuerto de Jackson Hole, se encuentran
edificaciones terminales a menos de 300 m del extremo de pista. En la actualidad, se
ha realizado un estudio de alternativas y la solucién dada ha sido desplazar la pista
para que cumpliera la OFA. Estas actuaciones han sido motivadas por las salidas
largas que se han dado en este aeropuerto; en el periodo 1985-1998 han sido 15 los
casos en que aeronaves han superado el extremo de la pista de menos de 2.000 m en
sus aterrizajes.

Baltimore — Washington: A 600 m de la cabecera 22 se encuentra una edificacién que
incumple la OFA.

llustracién 9.- Edificaciones en la extension de la OFA en Baltimore — Washington.

Fuente: Elaboracién propia a partir del ACE Plan de la FAA.

Port Columbus: Estd en proyecto la construccién de la pista 10S — 28S. A escasos

metros de la cabecera 28S se encuentran una serie de edificios que estan dentro de la
OFA.
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llustracién 10.- Edificaciones en la extensién de la OFA en Port Columbus.

Fuente: Elaboracion propia a partir del ACE Plan de lo FAA
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Denver : Existen edificios préximos a una de las cabeceras dentro de la OFA.

llustracién 11.- Edificaciones en la extension de la OFA en Denver.,
| | Cwe
| S ’

SN |

Fuente: Elaboracién propia a partir del ACE Plan de la FAA.
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George Bush: Estd prevista la construccién de una nueva pista (9R — 27L) paralela a la
actual (9L — 27R). A 1.400 m. de la cabecera 9R se encuentran una serie de edificios
que estdn dentro de la OFA.

llustracion 12.- Edificaciones en la extensién de la OFA en el Aeropuerto George Bush.

Fuente: Elaboracién propia a partir del ACE Plan de la FAA.
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New York — JFK: Existen una serie de edificios a 400 m de la cabecera 13L que hacen
que se incumpla la OFA.

llustracién 14.- Edificaciones en la extensién de la OFA en el Aeropuerto JFK de New
York.

Fuente: Elaboracién propia a partir del ACE Plan de la FAA.
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Memphis: A 1.300 m de la cabecera 18L se encuentran dentro de la OFA una serie de

edificios que hacen que se incumpla la recomendacién de la FAA.

llustracién 15.- Edificaciones en la extensién de la OFA en Memphis.

Fuente: Elaboracién propia a partir del ACE Plan de la FAA.

5\
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Miami: Estd prevista la construccién de una nueva pista (8 — 26). A 500 m de la
cabecera 26 existen edificaciones que estdn dentro de la OFA.

llustracién 16.- Edificaciones en la extensién de la OFA en Miami.

Fuente: Elaboracién propia a partir del ACE Plan de [a FAA.
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Minneapolis — St Paul: Estd prevista la construccién de la pista 17 — 35, que tiene a
poco mas de 200 m varias edificaciones que incumplen la recomendacién de la FAA.

llustracién 17.- Edificaciones en la extensién de la OFA en Minneapolis — St. Paul.

Fuente: Elaboracién propia a partir del ACE Plan de la FAA.
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Chicago O "Hare: El edificio terminal se encuentra a 600 m de la cabecera 36,
estando por tanto dentro de la OFA.

llustracién 18.- Edificaciones en la extensién de la OFA en Chicago O "Hare.

Fuente: Elaboracién propia a parfir del ACE Plan de la FAA.
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Lambert St. Louis: Existen una serie de edificaciones a 650 m de las cabecera 13 y 121,
incumpliendo claramente la recomendacién de la FAA.

llustracién 19.- Edificaciones en la extensién de la OFA en Lambert St. Louis.

Fuente: Elaboracion propia a partir del ACE Plan de la FAA.
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Tulsa: Dentro de la OFA de la pista 8 — 26, se encuentran una serie de edificios a
menos de 250 m que hacen que ésta se incumpla.

llustracién 20.- Edificaciones en la extensién de la OFA en Tulsa.

Fuente: Elaboracion propia a partir del ACE Plan de la FAA.

1.6. CONCLUSIONES DEL ANALISIS DE NORMATIVA

Como conclusién, la Unica normativa a la que debe cefirse cualquier actuacién en
esta materia es la promulgada por OACI que, hasta este momento, sélo afecta en las
recomendaciones recogidas en el informe y no son normas de obligado cumplimiento.

Puede establecerse que, segin la Universidad de Cranfield, los accidentes por
sobrepasar el extremo de pista en aterrizajes se dan en un drea de 200 m x 1.200 m.

De las superficies mostradas en los capftulos anteriores, la mads restrictiva es la
recomendada por ALPA, que incluyen todas las demds que son definidas para la
seguridad de la aeronave.

La OFA recomendada por la FAA, no permite que en el recinto definido exista ningin
tipo de objeto. Sin embargo, la FAA no aclara cudl serfa la limitacién en el caso de
utilizarse la “OFA extended”.
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Se ha consultado a la FAA para aclarar, en la medida de lo posible, este punto. La
respuesta ha sido la siguiente: consideran que los obijetivos de su recomendacién se
ven cumplidos si se respeta la parte de la “OFA extended” incluida dentro de la RPZ,
es decir, el rectdngulo de 240 m de ancho y 750 m de longitud a partir del final de
pista. A mayor distancia, ta consulta ha confirmado gue es posible situar posiciones de
estacionamiento de aeronaves, e incluso construir edificios, en la prolongacién del eje
de la pista. Se adjunta la contestacidn de la FAA.

Se estima, ademds, que dado que el nimero de aeropuertos que contravendrian una
hipotética recomendacién de que no existieran objetos méviles o fijos en la “OFA
extended” es numeroso, no parece que en el caso del Aeropuerto de Madrid-Barajas
exista un problema como el consultado puesto que el extremo de las edificaciones
previstas superan los 1.400 m de distancia desde el extremo de la actual 15-33.

A falta de normativa oficial que indique si pueden situarse posiciones de
estacionamiento dentro de la “OFA extended”, y teniendo en cuenta la respuesta de la
FAA en ese sentido, parece que si se podria ocupar la zona en cuestién por cuanto que
no contraviene ninguna recomendacién para seguridad de aeronaves {OACI) y pueden
encontrarse diversos ejemplos de aeropuertos que dentro de esa superficie poseen
éreas terminales, estacionamientos, calles de rodadura, pistas, efc.

Por ofro lado, con los avances tecnolégicos en materia de salidas por extremo de pista,
las distancias de seguridad a final de pista se definirdn en funcién del riesgo de
accidente, que sera disminuido a medida que se implementan los diferentes programas
en investigacién, como el EMAS que se ha descrito en el anexo de “Ubicacion de
pistas”. '
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F.A.A.ICivil Aviation Assistance Group
Madrid, Spain

Voice No.: (34) 91597-5018 & &N7
Telefax Number: (34) 91597-8507

DATE: 24 de Marzo de 1999
TO: SR, DON FRANCISCO GOMEZ, INECO
SR. DON MIGUEL DE BERNARDO
FAX: 91-502-90-50
FROM: MS. ANGELES SERRA, FAA/CAAG, SPAIN
SUBJECT: SOLICITUD DE IN FORMACION
TOTAL NO. PAGES: 3

COPIES TO:

Con referencia a su solicitud de informacidn relativa a 1a extension de Ia OFA,
adjunto remito la respuesta que me ha sido eaviada por Ja FAA en Washington.

La respuesta a la segunda pregunta formulada por Usted, referente a sistemas
para frenado de acronaves, serd remitida a Ia mayor brevedad posible.

/ /
@?@é%g@i&g

Angela Serra
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2. PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

2.1. CRITERIOS Y CONDICIONANTES PARA LA AMPLIACION

2.1.1. Condiciones generales

Existen tres condiciones fundamentales que han de cumplir cualquier disposicién
propuesta:

» La capacidad final de la propuesta tiene que absorber al menos 70 millones
de pasajeros anuales.

» El nomero de posiciones asistidas por pasarela en el mismo afio debe ser
alrededor de 140 en todo el Aeropuerto para dar un nivel de servicio éptimo,
y seria recomendable que pudiese disponer de ampliaciones integradas
dentro de la funcionalidad de la alternativa.

» Bojo ningun concepto la alternativa planteada debe retrasar la fecha de
entrada en operacién de la actual planificacién del afo 2003.

Ademds de estas tres premisas de partida, las clternativas propuestas deben:

> Respetar la normativa internacional {OACI, FAA...) sobre zonas libres de
obstdculos y atender a las recomendaciones que de estos organismos
emanan.

» Lo geometria del campo de vuelos deberia permitir la operacién de los
aviones clase F (NLA, como el A3XX... aviones de mas de 500 plazas de
futura aparicion).

> Favorecer al méximo la operacién de las compadias disminuyendo tiempos
de rodadura, respetando tiempos minimos de conexién etc.

2.1.2. Otras restricciones

El campo de vuelos del Aeropuerto esté atravesado por los arroyos Tia Marting, La
Plata y Valdebebas, entre otros, que corren de Qeste a Este para desembocar en el
Jarama. La construccion de la pista 18R-36L obligé en su momento a establecer los
pasos necesarios para su cruce, y del mismo modo se debe disponer para la pista 18L-

36R futura.

La solucién propuesta cuando se construyd la tercera pista consiste en la confluencia
de los tres arroyos en un Unico cauce que discurrirg recto de Oeste a Este, cerca del
centro del campo de vuelos. Esto podria plantear una limitacién a la posible expansién
hacia el Norte de los edificios terminales situados entre pistas.
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llustracion 21.- Limitacién por el encauzamiento de arroyos

La expansion hacia el
Norte estd limitada
por el encauzamiento
de los arroyos

Fuente: elaboracién propia

No se recomiendo construir estructuras que tapen cursos fluviales, esto es, ni edificios
ni plataforma pueden estar sobre los arroyos canalizados. Una posible solucién
consiste en disponer el trazado del cauce a lo largo de las isletas entre dos calles de
rodadura paralelas u soluciones de otro tipo

De todos modos, la expansién hacia el Norte se ve impedida por la existencia de la
OFA extendida. En caso de adoptarse soluciones que limitasen esta superficie de
proteccién podia considerarse la ampliacién hacia el Norte.

Oftras limitaciones al planteamiento de alternativas han sido:
» No plantear ampliaciones de las actuales terminales.
» La existencia del pueblo de Barajas y el cementerio colindante al NAT.
» los altos de Paracuellos y el rio Jarama.

2.1.3. Terreno disponible para el planteamiento de alternativas.

Atendiendo a las restricciones definidas, los terrenos disponibles para la ubicacién de
los terminales quedan tal y como se muestra. Las zonas en rojo delimitan terrenos no
disponibles para el planteamiento de alternativas.
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llustracién 23.- Regiones para el posicionamiento del edificio procesador

Fuente: Elaboracion propia.

Para cada una de las configuraciones de procesador posibles se generaron diferentes
alternativas en fase de andlisis funcional, esto es, tratando de generar el mayor nimero
posible de alternativas sin aplicar ningtn tipo de restriccién para posteriormente aplicar
cribas en base a cumplimiento de criterios y andlisis comparado entre alternativas.

Este capitulo presenta las soluciones propuestas como posibles desarrollos del NAT. Al
esquema de cada configuracién le acompafia una breve ficha descriptiva.

Las alternativas estdn clasificadas segin la localizacién del procesador:

» Procesador al Oeste del campo de vuelos (desde O-0 hasta O-17),
denominadas alternativas Oeste

»> Procesador al Norte del compo de vuelos (desde N-1 hasta N-4),
denominadas alternativas Norte

» Procesador al Sureste del campo de vuelos (desde SE-1 hasta SE-7),
denominadas alternativas Sureste

» Procesador en el centro del campo de vuelos (C-1 y C-2), denominadas

alternativas centro

ANALISIS DE ALTERNATIVAS DE AREAS TERMINALES 28



PLan DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

llustracién 22.- Terrenos disponibles para el planteamiento de alternativas.

OFA extendida

Terminales actuales
\W

.1ll||1!' Rio Jarama y altos de Paracuellos

Fuente: Elaboracion propia.

2.2. PLANTEAMIENTO Y DEPURACION DE ALTERNATIVAS

2.2.1. Estrategia de generacién de alternativas.

En una primera fase de planteamiento de alternativas se definieron a grandes rasgos
las areas de trabajo y las caracteristicas de los procesadores y satélites. Las zonas
propicias para la ubicacién del procesador sirven como clasificador de las diferentes
alternativas. Asf, las que tienen el edificio procesador al Oeste del aeropuerto se
denominardn O-xx, con xx su nUmero de orden.
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15/06/99

2.3. ALTERNATIVA O-0

Lo Alternativa O-0 es la configuracién de partida del Plan Barajas. Consta de un
edificio procesador con dique (el Nuevo Edificio Terminal, NET) y un satélite situados al
Oeste de la pista 18R-36L y paralelos a ella, més otro satélite paralelo entre las cuatro

pistas.

Tanto el NET como el primer satélite de esta alternativa constituyen el proyecto actual

para el NAT del Plan Barajas.

Las terminales actuales se mantienen.
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2.4. ALTERNATIVA O-1 ~

La alternativa O-1 presenta el NET del Plan Barajas situado al Oeste de la pista 18-36,

desplazado unos 300 m al Este respecto a lo O-0 y tan cerca de la pista como lo
permite la OFA de la pista 15R-33L.

En el centro del campo de vuelos se sittan dos satélites paralelos entre si y a las pistas

18-36.

Se mantienen los edificios terminales actuales.
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PtaN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID- BARAIAS 15/06/99

2.5. ALTERNATIVA O-2

La alternativa O-2 sitda el NET al Qeste del campo de vuelos pero, a diferencia de las
anteriores, orientado en direccién Este - Oeste, perpendicular a los pistas 18-36.
Paralelos al NET y hacia el Norte se localizan dos satélites, también al Qeste del
campo de vuelos.

Se contempla una futura expansién entre las pistas 15-33, constituida por una serie de
satélites perpendiculares a ellas.

Los terminales actuales se mantienen, e incluso se propone una ampliacién de los
mismos.
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2.6. ALTERNATIVA O-3

En la alternativa O-3 se plantean edificios perpendiculares a las pistas 15-33: unos
satélites entre las mismas y un procesador sin puertas al Oeste del campo de vuelos.

No se mantienen las terminales actuales.

Secretana de Estado de
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS

15/06/99

2.7. ALTERNATIVA O-4

En la alternativa O-4 se parte del proyecto actual del Plan Barajas para el NAT vy, al
igual que en la altermativa O-1, se acerca el NET a la pista 18R-36L tanto como lo

permite la OFA de la 15R-33L

Los satélites situados enire pistas son paralelos entre si y perpendiculares a las pistas

15-33.

No se mantienen las terminales actuales.
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2.8. ALTERNATIVA O-5

La clternativa O-5 propone satélites paralelos entre sf y perpendiculares a las pistas
15-33, y un edificio procesador sin puertas paralelo a éstas y localizado al Oeste del
campo de vuelos.

No se mantienen las terminales actuales.
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2.9. ALTERNATIVA O-6 *

La alternativa O-6 se diferencia de la anterior unicamente en la orientacion del edificio
procesador, que pasa a ser paralelo a las pistas 18-36.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.10. ALTERNATIVA O-7

La alternativa O-7 propone el mismo procesador sin puertas de las O-5 y O-6,
orientado en la misma direccién que las pistas 18-36 y al Oeste de ellas.

Las puertas se encuentran en cuatro satélites, tres de ellos paralelos a las 18-36
localizados entre las 15-33. El ofro estd entre las 18-36 y es paralelo a las 15-33.

No se mantienen las terminales actuales.

Secretaria de Estado de

Infraestructuras y Transportes
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2.11. ALTERNATIVA O-8

Esta configuracién aprovecha el proyecto actual del Plon Barajas para el NAT. El NET

se encuentra al Oeste del campo de vuelos, orientado en la misma direccién de las
pistas 15-33.

Los satélites son perpendiculares a estas pistas y se sitGan entre ellas.

Se mantienen las terminales actuales.
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PLan DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.12. ALTERNATIVA O-9

El procesador de la alternativa O-9, sin puertas, es perpendicular a las pistas 15-33.
Los satélites junto a los cuales se localizan los estacionamientos de aeronaves tienen
diversas localizaciones: entre las 18-36, en el centro del campo de vuelos (éstos y
aquéllos perpendiculares a la direccién de las pistas 15-33) o cerca del procesador, al
Oeste del campo de vuelos.

No se mantienen las terminales actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.13. ALTERNATIVA O-10

La alternativa O-10, basada en el proyecto del Plan Barajas, sitda el NET en la misma
posicién y orientacion que las O-1 y O-4, pero en esta ocasién los satélites,
perpendiculares a las pistas 15-33, dos situados entre éstas y otro par entre las 18-36.

No se mantienen las instalaciones actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AERCPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.14. ALTERNATIVA O-11

Esta alternativa aprovecha el proyecto del Plan Barajas. Sitda el NET en el mismo lugar
que la O-10 y dispone también cuatro satélites, dos perpendiculares a las 15-33 y
entre ellas y otros dos entre las 18-36 y paralelos a éstas.

No se mantienen las terminales actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.15. ALTERNATIVA O-12

La alternativa O-12 consta de un edificio procesador con puertas paralelo a las pistas
18-36 y tres satélites de formas diversas situados en el centro del campo de vuelos.

No se mantienen las terminales actuales.
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PLan DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.16. ALTERNATIVA O-13

La alternativa O-13 propone orentar el NET en la misma direccion que las pistas 15-
33 y construir dos satélites con espigones, no basados en el proyecto del Plan Baraias,
uno entre las pistas 15-33 y otro entre las 18-36.

No se mantienen los edificios actuales.
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Pran DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.17. ALTERNATIVA O-14

El edificio procesador de la alternativa O-14 es 1gual ol de la O-12, mas los tres
satélites, igualmente localizados entre las cuatro pistas, son en esta ocasién paralelos a

las 18-36.

No se mantienen las terminales actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15, 08,5%

2.18. ALTERNATIVA O-15

La alternativa O-15, basada en el proyecto del Plan Barajas para el NAT, sitda el NET
en la misma posicién que la O-1. Se diferencia de ésta en que sélo hay un satélite
entre pistas, con longitud de fachada suficiente para proporcionar las puertas
requeridas.

Se mantienen las terminales actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.19. ALTERNATIVA O-16

Esta configuracién es igual a la alternativa O-1, salvo por el hecho de que de los dos
satélites paralelos, el situado al Oeste se parte en dos con el fin de dejar un paso que
facilite los movimientos en la plataforma y acorte los recorridos en rodadure.

Se mantienen las terminales actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID- BARAJAS 15/06/99

2.20. ALTERNATIVA O-17

La alternativa O-17 propone tres satélites paralelos a las pistas 18-36 y situados entre
las 15-33, mds un procesador sin puertas.

El ndmero de posiciones de estacionamiento alcanzado permite cerrar las termingles
actuales.
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Pran DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.21. ALTERNATIVA N-1

La alternativa N-1 sitia el NET entre las pistas 18-36 y perpendicular a ellas, lo que
obliga a acortar el dique, debido a la distancia entre ambas. Hay dos satélites en el
centro del campo de vuelos, orientados en direccién Norte — Sur, cuya longitud de
fachada provee suficientes puertas como para cerrar las terminales actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS 15/06/99

2.22. ALTERNATIVA N-2

Esta alternativa se diferencia de la anterior Gnicamente en la separacién del sotélite
Qeste en dos con el fin de dejar un paso que facilite circulaciones en plataforma.
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2.23. ALTERNATIVA N-3 ¥

Esta solucién combina el NET de las dos alternativas anteriores con el satélite Unico
entre las cuatro pistas de la O-15.

No se mantienen los edificios actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS 15/06/99

2.24. ALTERNATIVA N-4

En esta alternativa el edificio procesador es igual al de las tres anteriores, pero los tres
satélites localizados entre las cuatro pistas son esta vez paralelos a las pistas 15-33.

No se mantienen las terminales actuales.

Secretara de Estado de
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PLaN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID- BARAJAS 15/06/99

2.25. ALTERNATIVA SE-1

En lo alternativa SE-1, el procesador con puertas que no se basa en el proyecio del
Plan Barajos es paralelo a los cuatro satélites situados entre las pistas 15-33
perpendiculares a ellas.

No se mantienen las terminales actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS 15/06/9%¢

2.26. ALTERNATIVA SE-2

Esta solucién localiza el NET del Plan Barajas entre las pistas 15-33 pero orientado en
direccién Norte — Sur. Entre pistas hay dos satélites paralelos al dique e iguales a los
de la alternativa N-1

No se mantienen los edificios actuales.

Secretaria de Estado de
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.27. ALTERNATIVA SE-3

Esta configuracién se diferencia de la SE-2 por la divisién del satélite Oeste en dos. Por
lo demds es idéntica a la anterior.
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PLaN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID- BARAJAS 15/06/9%

2.28. ALTERNATIVA SE-4

La alternativa SE-4 combina el NET de las dos anteriores con el satélite Onico entre las
cuatro pistas de las O-15 y N-3.

No se mantienen las terminales actuales.
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2.29. ALTERNATIVA SE-&

En esta configuracién el NET se sitGa del mismo modo gue en las tres anteriores, pero

los tres satélites son iguales que los de lo alternativa N-4: paralelos entre si y a las
pistas 15-33.

No se montienen los edificios actuales.
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PLaN DIRECTOR DEL AEROPUERTC DE MADRID- BARAJAS 15/06/99

2.30. ALTERNATIVA SE-6

Esta alternativa, que no se basa en el proyecto del Plan Barajas, consta de un unico
edificio con forma de “H” situado fntegramente en el rombo formado por las cuatro
pistas.

No se mantienen las terminales actuales.

Secretaria de Estado de
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.31. ALTERNATIVA SE-7

La alternativa SE-7 tiene como caracteristica més relevante la localizacion de
procesador y puertas en el rombo central, con una longitud de fachada que permite
alcanzar las 120 posiciones, distribuidas en tres espigones de distinta longitud.

No se mantienen las terminales actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAJIAS 15/06/99

2.32. ALTERNATIVA C-1

Esta solucién localiza un procesador distinto del proyecto del Plan Barajas al que se
accede por tinel, mds cuatro satélites iguales. Todos los edificios estén entre las pistas
15-33 y son perpendiculares a ellas.

No se mantienen las terminales actuales.
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PLaN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAIAS 15/06/99

2.33. ALTERNATIVA C-2

Lo alternativa C-3 se ajusta inicialmente al proyecto del Plan Barajas para el
procesador, y se compone de un Gnico edificio en medio de las cuatro pistas, cerrado
alrededor de un nicleo central en el que se localiza el aparcamiento. Dos espigones
proporcionan una longitud de fachada tal que se alcanzan unas 100 posiciones
asistidas por pasarela. El acceso se realiza exclusivamente por medio de tuneles.

Este disefio mantiene la operacién de las terminales actuales.
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PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE MADRID- BARAJAS 15/06/99

3. PRIMERA FASE DE SELECCION

La primera fase de seleccion de alternativas tiene en cuenta el cumplimiento de los
plazos fijados en el Plan Barajas para la construccién de la primerc fase del NAT (NET
y satélite) y el respeto de las zonas de seguridad de final de pista.

Las configuraciones descritos en el apartado anterior se pueden clasificar en dos
grupos, separando aquéllas cuyo disefo se basa en el del Plan Barojos de las que
proponen un proyecto distinto. Para éstas Gltimas se han de introducir actuaciones ya
efectuadas para las del primer grupo:

Tabla 1.- Plazos de modificacion de proyecto

ACTUACION PLAZO
Licitacién y concurso de ideas 6 meses
Disefo funcional 6 meses
Proyecto basico 12 meses
TOTAL 24 MESES

Fuente: Eloboraciéon propia

El requisito de poner en tuncionamiento el NAT a finales del ofic 2003 no puede
satisfacerse si se introduce el retraso de 24 meses anejo a la adopcién de un nuevo
disefio para los edificios terminales.

Los alternativas cuyo proyecto se aparta del actual del Plan Barajas pora el NAT y que,
en consecuencia, no pveden cumplir los plazos establecidos, son éstas:

r 03,0-5,0-6,0-7,09,0-12,0-14, 017
~ SE-1, SE-6, SE-7
s C1,C-2
Las configuraciones que, por su parte, satisfacen la condicién son:
r 0O-0,0-1,0-2,0-4,08,0-10,0-11,0-13, 0O-15, O-16
» N-1,N-2,N-3, N-4
» SE-2, SE-3, SE-4, SE-5
Por otra parte, de éstas Ultimas se desechan las alternativas que no respetan OFAs: O-

2, O-4, O-8, O-10, O-11, O-13. las que superan esta seleccién son, en
consecuencia:

e\®

&

r 0-0,0-1,0-15 0-16 <
F

de Fg "’@0
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~ N-1,N-2,N-3, N-4

»~ SE-2, SE-3, SE-4, SE-5
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4. SEGUNDA FASE DE SELECCION

En este aportado se analizardn los alternativas que respetan el proyecto actual para el
NAT pero lo ubican en una zona fuera de la Oeste.

La viabilidad de estas soluciones se evaluard principaimente en funcién de los plazos
de construcciéon y de los accesos necesarios.

4.1. PLAZOS DE TRAMITACIONY EJECUCION DE LAS OBRAS

De adoptarse una de los soluciones con procesador al Norte o Sureste se producirian
una serie de retrasos:

4.1.1. Expropiaciones

Los terrenos sobre los que se asientan el Dique y el Satélite de las alternativas Norte no
pertenecen a Aena, por lo que cualquier obra deberd realizarse después de la
consiguiente expropiacién, trémite cuya duracién se estima en 24 meses después de la
aprobacién del Plan Director. Lo mismo es de aplicacién para las alternativas Sureste.

4.1.2. Retrasos respecto al proyecto en curso
4.1.2.1 Alternativas Norte

Puesto que los edificios terminales de esta alternativa se basan en el disefic actual del
Plan Barajas para el NAT, la duracién de las obras debe ser igual a la prevista para el
proyecto en curso.

La explanacién de la plataforma y la construccion del tonel del people mover son
actuaciones previas necesarias, que requieren del orden de 12 meses. Este plazo
puede reducirse a la mitad o tercera parte mediante una ejecucién secuencial de los
movimientos de tierras, que consistiria en efectuarlos primero en las éreas destinadas
edificios terminales y, durante la construccion de éstos, concluir con los terrenos
dedicados a plataforma.

Lo adopcidn de una de las alternativas Norte implica un retraso de unos 30 meses
(alrededor de 24 para expropiaciones mds cerca de 6 para movimiento de tierras
contando solapes).

4.1.2.2 Alternativas Sureste

La alternativas Sureste también precisan expropiacién de terrenos para lo construccién
del procesador y el Dique. En cuanto al movimiento de tierras, es de aplicacion lo
resefado respecto a las alternativas Norte.
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La adopcién de una de los olternativas Sureste implica un retraso de unos 30 meses
(clrededor de 24 para expropiaciones mds cerca de é para movimienio de tierras
contando solapes).

4.2. ANALISIS COMPARATIVO DE INFRAESTRUCTURAS PARA LAS ALTER
NORTE Y SURESTE

4.2.1. Andlisis técnico ~ funcional de las distintas alternativas

4.2.1.1 Situecién de partida o
Ibinere

En lo actualidad se dispone de una serie de accesos viarios suficientes para aten8
demanda de los usuarios del Aeropuerto, presentdndose Gnicamente problemas de
tréfico en hora punta en el nudo de Eisenhower, donde confluyen los ramales de
acceso desde la M-40 y desde la N-i.

Este conjunto de accesos existentes estd constituide, de Sur a Norte, por la M-40, la N-
Il, la A-10 y las carreteras autonémicas M-110, Alcobendas — Barajas, y M-111,
Paracuellos — Barajas

En un horizonte cercano, que se podria cifrar en el afio 2003, fecha de entrada en
servicio del NAT, se prevé la disposicion de la M-45, hasta la N-If y conectada con
Madrid por medio del eje de O'Donnell, del Eje Norte-Sur, entre la M-40 y la M-110,
y el Eje Transversal, para la conexién del Eje Norte-Sur con la carretera de Paracuellos
y lo Avda. de la Hispanidad hacia los terminales actuales. El Eje Norte-Sur, cuya
principal funcién serd lo de posibilitar el acceso directo por carretera al NAT,
(alternativas Oeste), colectard los tréficos, tanto aeroportuarios como pasantes,
procedentes de la M-40, A-10, Eje Transversal, A-22 {con posible fecha de
construccion posterior) y M-110. Este Eje, junto con el Transversal vendran a sustituir
en parte a la M-110, con doble calzada y dos carriles por sentido en la actualidad.

En un horizonte posterior, que se podria cifrar en el afioc 2010, se completaria la red
viaria del entorno del Aeropuerto con la construccién de la A-22 {autopista de peaje
complementaria de la N-Il) y la M-50, si no en su totalidad, al menos en los tramos
que servirian al trafico de acceso al Aeropuerto.

4.2.1.2 Accesos a las alternativas Norte y Sureste

Se describen o continuacién las caracteristicas técnico-funcionales del conjunto de
infraestructuras viarias y ferroviarias de acceso para las alternativas Norte y Sureste, en
el horizonte de maximo desarrollo {70.000.000) de pasajeros/afio y considerando que
la prdctica totalidad procesan en el terminal entre pistas, dejando los terminales
actuales para un trafico minoritario, dado que constituye la opcién mas problemética
por su mayor carga de tréfico en el viario.

Los viarios de acceso a las alternativas Norte conectarian con el Eje Norte-Sur y con la
A-22, al Norte del Aeropuerto.
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El enlace con el Eje Norte- Sur, en su confluencia con la AT , recogeria parte de los
tréficos de pasajeros procedentes de la M-40, de la propia A-10. Por el Eje Transversal
se canalizarfan los tréficos procedentes de la Avda. de la Hispanidad y la M-111. Para
el acceso al Aeropuerto habria que utilizar el paso bajo pista del Tunel de Servicios
Aeroportuarios (T.5.A.), contando con la posibilidad de dos calzadas con un méximo
de 3 carriles por sentido, lo que permitiria Unicamente el acceso de taxis (estimado en
3.067 vehiculos en hora punta en el horizonte 2020), dada la intensidad de
circulacién que se produciria en hora punta.

Unicamente se aprovecharian en torno a 600 metros del T.5.A. bajo pista y calles de
rodadura, con el fin de reducir el tramo con condiciones rigidas de dimensionamiento
y mayores problemas de ventilacién, exigiéndose que las ampliaciones, tanto por el
QOeste como por el Este, asegurasen las mds estrictas condiciones de seguridad vy
ventilacién para tréfico viario.

La conexién con la A-22 (fambién denominada R-2) al Norte del Aeropuerto, ejecutada
en superficie, permitiia afraer al resto de los tréficos (vehiculos privados) desde los
viarios anteriores, asi como los procedentes de la M-110 (Alcobendas-Barajas), de ia
N-I, bien mediante la autovia anterior o bien directamente mediante un ramal desde la
variante de dicha carretera nacional, y desde la M-50 {también por la propia A-22), no
siendo posible una conexién més directa con dicha circunvalacion por diferencia de
cotas de ferreno. Esta conexién descargaria el tréfico en la A-10, y por tanio en el
propio Eje Norte-Sur, y en la M-110, lo que permitiria no tener que ampliar a un
nimero excesivo de carriles estas dos vias.

En el aspecto funcional, hay que tener en cuenta que esta Ultima conexién habria de
contar con copacidad suficiente para absorber la totalidad del tréfico viario en hora
punta, aungue fuera con un nivel de servicio més reducido, a fin de evitar que
cualquier accidente o incidencia que provocase un cierre temporal, total o parcial, del
Tinel de Servicios Aeroportuarios colapsase el Aeropuerto. El T.S.A. no constituird en
ningdn caso el acceso principal al NAT, a fin de evitar que una incidencia de
importancia pudiera provocar graves problemas para la operacién del Aeropuerto,
derivados de la imposibilidad o retraso del acceso de los pasajeros.

Por esta razén, el acceso desde el Norte deberd estar construido ya en el 2003,
contando con al menos 4 carriles en el 2010 y 6 carriles en el 2020 (tronco y vias de
servicio)

La mayor distancia a recorrer por los vehiculos privados de pasajeros para acceder
desde el Norte supondria un coste socicecondmico estimado en 7.200 Mpta.,
considerando un coste de viaje/km de 23,44 ptfs. y un coste unitario por tiempo de
vigje de 3.597 pts/hora.

Tanto el Metro como el ferrocarril de Cercanias desde Chamartin accederian desde el
Qeste del Aeropuerto; el Metro mediante la utilizacién de uno de los posillos del T.5.A.
paro el paso bajo pista, ya que el gdlibo, aunque restringido, es vdlido para sus
necesidades, y el ferrocarrl por medio de un tunel especifico, ol no encontrarse
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preparada la losa intermedia del T.5.A. para resistir la carga que produciria (seria
superior a 1,4 t/m?), que se habria de profundizar suficientemente para soportar las
cargas transmitidas desde la pista.

El trazado mds afectado seria el del Metro, al quedar la posible estacién del NAT o
una distancia superior @ 5 Km. de la del pueblo de Barajas.

Respecto al ferrocarril, se imposibilitaria su conexién posterior con el Corredor del
Henares, pudiéndose reatizar la explotacién en Y con el ramal que continuase por la
via de contorno, de manera que desde Chamartin se pudiera dor servicio directo al
Aeropuerto, y desde las poblaciones en dicho Corredor se permitiera el acceso
mediante una estacién intermodal en el punto de unién de los dos ramales ferroviarios.
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En cuanto a las alternativas Sureste, las soluciones posibles para las infraestructuras de
acceso terrestre, tanto viarias como ferroviarias, plantean una mayor problematica
funcional.

Los viarios de accesc posible se realizarian mediante conexiones con el Eje Norte- Sur,
en sus confluencias con la A-10 y la A-22, con la Variante de la N-Il y con la M-50.

~ Los ramales de acceso desde el Eje Norte-Sur, que conectarian con el NAT
por el Tinel de Servicios Aeroportuarios, recogerian los tréficos de taxis,
como en el caso anterior, procedentes de la A-10, la M-40, por medio de la
A-22, y la N-I, por medio de la M-110 y el Eje Norte- Sur.

~ Lo conexién con la Variante de la N-1l podria servir a los traficos desde el Sur
por la M-40 y a los procedentes de la N-II, para no cargor el T.S.A.

» La conexidén con la M-50 serviria para los tréficos que accedieran por ella,
procedentes, principalmente, de la M-45 desde el nudo de O Donnell.

La conexidon con la Variante de la N-Il daria lugor a la atraccién de un importante
tréfico de vehiculos hacia el Aeropuerto, con la apariciéon de problemas graves de
congestién de trdfico en el nudo de enlace de la Variante de la N-Il con la M-40, al
necesitarse un ramal que absorbiera una intensidad en hora punta superior a 3.500
vehiculos, resultado de sumar dicho tréfico con el propio de dicha variante, con un
importante desarrollo en el futuro.

Ante esta situacién, incrementada en el caso de un cierre al trafico del T.S.A., el
acceso con capacidad suficiente para soportar todo el irdfico del Aeropuerto habria de
ser la conexién con la M-50, suponiendo la necesidad de una importante longitud de
recorrido y grandes problemas de congestién en los viarios intermedios con el desvio
de los vehiculos que fueran accediendo desde las cercanias del Eje Norte-Sur, cuando
se produjese una incidencia de importancia en el tdnel.
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Se plantea una segunda opcién de acceso viario al edificio terminal en esta alternativa,
consistente en la prolongacién de los viarios con mayor demanda por parte de los
pasajeros y empleados que pretenden acceder al Aeropuerto, es decir A-10, Avda. de
la Hisponidad (N-100) y N-Il, y la creacién de un nuevo acceso desde la M-40 Sur
(véase el esquema en el plano adjunto}:

» El acceso desde la A-10 se realizaria en estructura elevada, cruzando la N-
100 para penetrar en la actual zona de cargo, discurriendo a distinto nivel
por el frente de la plataforma, y dejondo gdlibo suficiente para el paso, por
debajo, de los vehiculos de handling de carga.

» El acceso desde el Norte de la N-100, y hacia el sur de la mismo, se
realizoria utilizando buena parte de la carretera que sirve actualmente al
Barrio del Aeropuerto.

» El acceso desde la N-II s efectuaria mediante un nuevo ramal desde antes
del nudo de Eisenhower, discurriendo posteriormente por encima de la via de
servicio del Poligono de las Mercedes, para cruzar dicha carretera nacional
en un punto frente al Centro de Carga.

~ Al ramal anterior habria que enganchar otro provisional desde la M-40 para
dar servicio desde dicha via de circunvalacién en el horizonte 2003, dado
que el acceso que se comenta a continuacién no podrd estar disponible, muy
probablemente, en dicho afio horizonte.

» Por Cltimo, el acceso desde la M-40 se efectuaria por medio de una autovia
con origen en un nudo en el lugar ocupado en la actualidad por la glorieta
de Arcentales.

Esta autovia accederia a la zona Sur del Aeropuerto tras haber penetrado por una
franje libre del Poligono de las Mercedes y haber cruzado en elevado la N-IL.

Los traficos que se pueden estimar de los estudios reclizados, en cada uno de los ejes
comentados se pueden ver en los cuadros adjuntos, para los afos especificados de

2003y 2010.
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Tabla 2.- Trdfico hora punta afio 2003

DESDE/HACIA  ACCESO TERMINALES TOTAL RAMAL ACCESO SOLUCION
NAT ACTUALES SURESTE
M-40 Sur 1.020 438 1.458
N-il 182 80 262 1.720¢
A-10 728 400 1.128 1.821
A-22 532 161 693
M-110 195 60 255 255
Total 2.657 1.13% 3.796

No incluye empleados (2.200 v/h

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 3.- Trdfico hora .pumc afo 2010

DESDE/HACIA TOTAL RAMAL ACCESO SOLUCION
SURESTE

M-40 Sur 1.913 1.913

N-II 321 321

A-10 1.427 2.472
A-22 1.045

M-110 300 300

Total 5.006

No incluye empleados (3.350 v/h

Fuente: Elaboracién propia

Se puede destacar como puntos conflictivos los siguientes:

~ El ramal provisional de acceso desde la M-40, con un tréfico de 1.458
vehiculos en horo punta, debe desprender dos carriles de la M-40 en uno
zona de trenzado actual muy problemdtico. Se uniria con el ramal elevado de
la N-II, dando lugar a un tramo de tres carriles en una zona de dificil encaije.

» El tramo prolongado de la A-10 llevaria 1.821 vehiculos si no se cuentan los
empleados. En este Gltimo caso la A-10 deberia tener tres carriles en el afio

2003.

Si el tréfico de la M-110 no se llevara por el Barrio Aeropuerto, sino que se canalizara

o través de la A-10, entonces esta via deberia tener tres carriles en el afro 2003

aungue no se contara con los vehiculos de los empleados.
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Para el afio 2010, esta vig podria funcionar con tres carriles si no se tienen en cuenta
los vehiculos de los empleados, en caso contrario necesitaria cuatro carriles. Para el
aio 2020 se deberia ampliar en un carrit mas.

Todos estos viarios comentados irfan a conectarse entre si en un gran nudo, a tres o
cuatro alturas, en la zona donde se plantea en la actualidod el desarrolic de la 2° fase
del Centro de Carga, para, desde alli, dirigirse por medio de una autovia de unos 5-6
carriles, como minimo, por cada sentido, al edificio terminal planteado en esta
alternativa. A esta autovia vendria a conectar también, en su tramo final, un acceso
complementario desde la M-45/50, al Este del Aeropuerto.

Los problemas que plantea un esquema funcional de este tipo pueden, probablemente,
tener solucién técnica si se dispusiera de un tiempo suficiente para su desarrolio, si
bien presenta puntos muy duros, como los comentados y otros de no menor entidad
como lo propia compatibilidad entre esta infraestructura y la existente y/o prevista en Ia
zona.

Las mayores dificultades, sin embargo, derivan de ser una nueva infraestructura vioria
en la zona que choca de frente con el planeamiento vigente y que implica, para su
desarrollo, la colaboracién y aprobacion de las Administraciones competentes:
Central, Autonédmica y Municipal.

Esta actuacién tiene que ser sometida a Informacion Piblica, y al preceptive dictamen
de Declaracién de Impacio Ambiental, cuya competencia es del Ministerio de Medio
Ambiente.

Hay que tener en cuenta, por ofra parte, que esta solucidon plantea importantes
afecciones al Poligono de las Mercedes y al desarrollo del Centro de Carga Aérea, (asi
como la necesidad de pasar por puntos actualmente ocupados por edificaciones en la
zona de carga), y odicionalmente produce una mayor contaminacién acustica vy
atmosférica, en una zona especialmente sensibilizada, y castigade, por estos temas.

Con todo y con ello, la mayor dificultad, a nuestro juicio insalvable, se produce, como
se comentard en el apartado correspondiente, en el plazo de puesta en funcionamiento
de esta solucién.

Aunque su desarrollo se pueda realizar por fases, es necesario contor con la
aprobacién global del conjunto de la solucién de accesos para tener la total garantia
de que los accesos a la Nueva Terminal del Aeropuerto de Barajas estarian operativos
en cada fase requerida y en el horizonte final del afo 2020.

Para ello es necesario el visto bueno inicial de todas las Administraciones y
Organismos implicados (AENA, M° de Fomento, M® de Medio Ambiente, Comunidad
Auténoma de Madrid, y Ayuntamientos de Madrid, Coslada, San Fernando de
Henares, etc.) y redactar el correspondiente Estudio Informativo que permita tener en
cuenta las alegaciones poblicas y privadas, y obtener la Declgraciéon de Impacto
Ambiental.
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Solo este proceso, que termina con la aprobacién definitiva del Estudio de Informativo,
puede garantizar el posterior desarrollo, aun incluso por fases, de la solucién
comentado, y mantenerla preservada de los posibles avatares y rozamientos
administrativos posteriores al que una solucién de este tipo, aunque esté consensuada
pero no consolidada, estd siempre sometida.

El Eje Norte-Sur ha necesitado mds de 5 afios para cubrir el proceso antes descrito,
cifra que es habitual en la concepcién y planeamiento de infraestructuras de este tipo.

Aunque se puede intentar reducir este plazo, no se cree que su reduccién puedo ser
sustancial, y que permita tener una solucién, aunque sea provisional, para el afio

2003.

En estas alternativas podria ser conveniente concentrar los trazados del Metro y el
ferrocarril de Cercanias en un Unico nuevo tinel bajo pista y bajo plataforma, o dos
con trazado paralelo, al encontrarse el final del tramo construido del Metro en una
posicion mds cercana al terminal procesador, para dirigirse posteriormente hacia la
estacidn ferroviaria conjunta en el NAT.
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4.2.2.1 Infraestructura viaria

En el horizonte del afio 2003, y para las alternativas Norte y Sureste (Opcién 1) el
acceso viario por el Tunel de Servicios Aeroportuarios no seria suficiente para todo el
tréfico viario, debiendo destinarse al paso de taxis y autobuses, pudiendo utilizarse,
como mucho, hasta 3 carriles por sentido en el horizonte de mayor carga.

La utilizacién de dicho tonel tendria la ventajo de constituir un viario complementario
de otro en superficie, distinto para cada alternativa.

Se haria necesaria la construcciéon del aparcamiento para los vehiculos de los
empleados entre el futuro Eje Norte-Sur y las pistas, accediendo al NAT por medio de
autobuses por el T.5.A,, o bien en un lateral del acceso complementario en cada caso.

Respecto a la opcién 2 de las alternativas Sureste, en este horizonte seria necesaria la
construccién de al menos la conexidn con la A-10, el acceso del Barrio del Aeropuerto
y el acceso desde la N-Il y la M-40, comenzando con sendos ramales de enlace en el
nudo de Eisenhower.

Este Oltimo acceso contard con serios problemas de trdfico en hora punta, ya que se
considera imposible poder disponer en el horizonte 2003 de la autovia de acceso
desde la M-40, por razén de falta de plazo, para modificar el PGOU tras el acverdo
con los organismos afectados,.

Para los horizontes 2010 y 2020 se habria de incrementar la capacidad de lo/s
acceso/s en superficie, bien sea desde la A-22 (construida total o parcialmente o partir
de la M-40), para las alternativas Norte, o bien desde la Variante de la N-1I {(M-40R) y
desde la M-50 {construida total o parcialmente a partir de la confluencia de la M-45
con la N-ll}), para las alternativas Sureste Opcién 1,

Para las alternativas Sureste Opcién 2, se habria de completar los accesos con la
conexién con la M-40 Sur, que permitiria desviar el tréfico aeroportuario de los nudos
actualmente congestionados en hora punta. También se incrementaria el nomero de
carriles de los accesos, probablemente hasta cinco, en la confluencia de todos ello.

4.2.2.2 Infraestructura ferroviaria

El Metro podria ocupar uno de los pasillos laterales inferiores del Tunel de Servicios
Aeroportuarios para el paso bajo pista, ya que el gdlibo, aunque restringido, es
suficiente.

El ferrocarrit de Cercanias deberio disponer de un tunel especifico, al no encontrarse
preparada, como ya se indicé anteriormente, la losa intermedia del T.5.A. para resistir
la carga a que darfa lugar el paso de las composiciones. En el caso de las alternativas
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Norte, el nuevo tinel podsda ser compartido con el Metro, al encontrarse el terminal en
una posicion mas cercana al final del tramo construido en la octualidad.

En cualquier caso la construccién del nuevo tinel no deberia acarrear problemas de
plazo, a pesar de que para el Metro hobria que realizor un nuevo proyecto pora
disponer de este modo en el 2003.

4.2.3. Andlisis comparativo de los accesos de alternativas Norte y Sureste

El andlisis de las ventajas e inconvenientes de las infroestructuras de occeso viarias y
ferroviarias, tanto desde el punto de vista técnico — funcional como de programacién,
se recoge a continuacién.

4.2 3.1 Funcionalidad

En las alternativas Norte se llegarion a utilizar 3 carriles en el T.S.A. en el 2020, para
el trafico de foxis y autobuses, pero su disposicién no resultaria problematica ante la
posibilidad de utilizacién de otro pasillo del tunel.

En esta alternativa, en caso de cierre circunstancial del Tunel de Servicios
Aeroportuarios por alguna incidencia de importancia o accidente de tréfico, se haria
necesario contar como acceso alternativo con la conexién desde el Norte {A-22}, con
al menos 4 carriles por sentido en el 2010 y 6 carriles en el 2020, y el consiguiente
incremento considerable de distancia desde Madrid (11 km.).

Respecto a las alternativas Sureste, opcidn 1, en caso de tener que soportar el tréfico
total del Aeropuerto por cierre del T.S.A., para el desvio de los taxis que fueran a
acceder desde las cercanios del Eje Norte-Sur, supondria la necesidad de una
apreciable longitud de recorrido (inferior al caso de las alternativas Norte) y grandes
problemas de congestién en los viarios intermedios hasta los accesos alternativos.

La opcion 2 de las alternativas Sureste presentaria problemas serios de trafico en
tratico en hora punta.

4.2.3.2 Plazos

En el horizonte 2003 no seria suficiente la utilizacion para ambos grupos de
alternativas (opcion 1 para las Sureste} del Tunel de Servicios Aeroportuarios, con sus
correspondientes conexiones con el Eje Norte-Sur (A-10 y/o A-22) y su prolongacién,
también en tinel, hasta el edificio terminal y el aparcamiento para pasajeros. La
necesidad de un viario alternativo podria llevar a un alargamiento del plazo necesario
para la construccién de los accesos en las dos alternativas.

Se haria necesario dar caracter de urgencia a la construccién de los tramos de viario
previstos:
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» Tramo de la A-22 entre d nudo de enlace del Eje NoRg=sur con la M-110 y
el acceso por el Norte al Edificio Terminal (Alternativa 2.1).

» Tramo paralelo a la Variante de la N-Il (M-40R), desde el nudo de enlace
con la M-40, y tramo de la M-50, desde el final de la M-45, hasta los
occesos por el Sur y por el Este, respectivamente, al Edificioc Terminal
{Alternativa 2.2, opcién 1).

La opcién 2 de las alternativas Sureste presentaria grandes problemas de plazo, por
cuestiones administrativas y de aceptacién por parte de los organismos afectodos
fundamentalmente, para poder disponer del viario minimo necesario en el horizonte

2003.
4.2.4. Conclusiones

Las alternativas Sureste plantearian graves problemas de trdfico en la variante de la N-
Il y M-40, si se adoptase la Opcidén 1 de acceso viario, o no cumpliria los plazos
establecidos para disponer de la infraestructura precisa, si se adoptase la Opcidn 2.
Los alternativas Norte llevarian consige un incremento de distancia de 11 km para los
vehiculos privados que se dirigiesen al edificio terminal y aparcamiento.

Respecio a los accesos ferroviarios cabe indicar que cualquier alternativa Norte o
Sureste supone una mayor longitud de trazado, tanto para el Metro como para el
ferrocarril de Cercanias, al precisar nuevos tramos en tinel para acceder a la zona
central entre pistas.

4.3. VIABILIDAD DE LAS ALTERNATIVAS NORTE Y SURESTE

Lo adopcidén de las alternativas Norte y Sureste se encontraria con los siguientes
obstéculos:

» Las expropiaciones son imprescindibles para el comienzo de las obras, pues
los edificios @ construir en primera fase se localizan en terrenos no
pertenecientes a Aena. El retraso minimo estimado es de dos afos

» Los accesos viarios hacia una terminal al Norte podrian ejecutarse antes del
2003. Sin embargo, esto supondria alejar 11 km el aeropuerto del centro de
Madrid, lo que acarrearia un coste sociceconémico de unos 7.200 millones
de pesetas anuales.

» En cuanto a los accesos para las Alternativas Sureste, es imposible que las
tramitaciones previas y las obras cumplan los plazos previstos.

» En la Alternativas Norte los edificios se localizan en una plataforma con linea
de pendiente mdxima del 0,9% casi paralela a su direccidén principal, lo que
implica una diferencia de cota de unos 7 metros entre un extremo y otro del
Dique. Puesto que el proyecto del Dique no admite desnivel o escalones, la
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solucién seria igualar cotas mediante un movimiento de tierras. Sumandolo a
la mayor extension de la plataforma. el incremento respecto al proyectio en

curso es de 16.000.000 m*.

» El proyecto actual del Plan Barajas paro el NAT exige que las estaciones del
people mover [y las correspondientes bocinas para separar vias, que se
extienden 80 m antes y después de ellas} sean perpendiculares a cada
edificio, pero al no estar los edificios alineados segin un eje comin de
simetria, el tunel presenta varias curvas, y es mds largo y dificil de construir y
en él, el people mover no alcanzaria tanta velocidad como si fuera recto.

Estas razones obligan a descartar las alternativas Norte y Sureste, a saber:
» N-1,N-2,N-3, N-4
» SE-2, SE-3, SE-4, SE-5

Es decir, en este punto, pasadas dos fases de seleccion, sdlo son factibles las
alternativas con el NET situado al Oeste de las pistas, las O-0, O-1, O-15y O-16.
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5. TERCERA FASE DE SELECCION

Las alternativas que no han sido eliminadas en las fases posteriores se pueden agrupar
segin dos conceptos claramente diferenciados y definidos. La diferencia entre ambas
se plantea en el planeamiento a corfo plazo, esto es, en la primera fase de

construccion del NAT (dique + satélite).

La primera linea de trabajo (o escenario 0) se basa en conservar el planeamiento del
Plan Barajas para el NAT y definir con posterioridad ampliaciones con satélites entre

pistas.

llustracién 24.- Linea de trabajo 0

Fuente: Elaboracién propia.

La segunda linea de trabajo (o escenario 1) plantea el desplazamiento del NET o
edificio procesador mas dique hacia la pista 18R-36L, mientras que el satélite se

desplaza al lado Este de la pista.
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llustracién 25.- Linea de trabajo 1

Fuente: Elaboracion propia.

Con el objeto de analizar cual de las dos lineas de trabajo ofrecia mejores
prestaciones para el aeropuerto con cuatro pistas operativas se desarrollé un trabajo
conjunto con los técnicos del Plan Barajas que evalué esta circunstancia que se recoge
en el anexo siguiente.

Con posterioridad, y tras la decisién de emplear la alternativa 1, se realizé un
documento de afecciones del cambio de planificacién, que se recoge también en este
documento.
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El objetivo del presente documento es la valoracién técnica del Escenario O y del
Escenario 1 para fundamentar la decisién a favor de uno de los dos. Para ello se ha
elaborado una tabla comparativa que cuantifica las afecciones de cada escenario para
cada uno de los criterios considerados.

Para la elaboracién de tabla comparotiva se han seguido los siguientes pasos:

PRIMERO. CLASIFICACION DE LOS CRITERIOS DE EVALUACION. A partir de los
criterios facilitados por Plan Bargjas, recopilados de distintos informes realizados a tal
efecto, a los que se afadieron ofros cinco nuevos, se clasifican en cuatro grupos
diferentes: Planificacién, Operacién, Ejecucién y Ofros criterios. Los criterios de
Planificacién son los considerados principales por afectar directamente al disefio del
NAT y las configuraciones futuras de dreas terminales. Los de Operacién, aunque
importantes, se han incluido en un segundo grupo por considerar que, a pesar de la
influencia directa del disefio del NAT en sus valoraciones, esta es susceptible de
variacién “a posteriori” sin modificaciéon general del escenario. E! tercer grupo lo
forman los criterios de Ejecucién que son conceptos que deberfan satisfacerse en
ambos escenarios como hipétesis de partida, por lo que se han colocado en un grupo
independiente para poder excluirlos de la valoracién si fuera necesario, sélo seria
necesario tenerlos en cuenta en el caso de que no pudieran cumplirse en alguna de las
fases de los dos escenarios (se trataria de una valoracién “pasa - no pasa”). El oltimo
grupo lo forman los criterios no considerados inicialmente y que se incluyen en una
evaluacién independiente.

SEGUNDO. DETERMINACION DE LOS COEFICIENTES DE PONDERACION. Se da
una importancia relativa a cada uno de los criterios dentro de su grupo y se define la
importancia media relativa entre grupos de criterios. Con ello se obtienen los
coeficientes de ponderacién para valorar cada uno de los escenarios globalmente.

TERCERO. VALORACION DE LOS ESCENARIOS. Se valora la diferente afeccién en
cada escenario, desde cada criterio de forma independiente. Esta valoracién se
cuantifica en cinco niveles. Se dan O puntos cuando la valoracién resulta muy
favorable al Escenario O y 100 si resulta muy favorable al Escenario 1, a las
valoraciones intermedias les corresponden los diferentes tramos de 25 puntos entre
ambos.

CUATRO. OBTENCION DE LOS RESULTADOS. Se calculan las medias ponderadas de
las afecciones diferenciales entre escenarios segin todos los criterios y los resultados -
representan un informe técnico mds favorable al escenario 0 cuanto més préximo a O
sea el resultado y mds favorable al escenario 1 cuanto més préximo a 100 resulte el

valor obtenido. Se han reclizado estas valoraciones para los horizontes de estudio del
2010 y 2020 independientemente.

Las referencias vtilizadas en la elaboracién de este estudio han sido:
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“Afecciones que produciria en el Plan Barajas un desplazamiento del NAT”, Cédigo
ZA-99028-X-02. ineco 17/03/99.

“Comparacién Escenario O y Escenario 17, Cédigo CA-98549-B-01. Ineco
29/03/99.

Alternatives for future development, Madrid-Barajas Airport Master Plan for fsam.
Black & Veatch 15/01/99.
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2.1.DESARROLLO DE LA SEGUNDA LINEA DE TRABAJO

Del proceso de evaluacidn seguido, quedaron seleccionadas las opciones incluidas en ella.

De todas las estudiadas, quedaron seleccionadas dos que representan diferentes filosofias
de desarrollo del futuro Aeropuerto de Madrid-Barajas: las alternativas O-11 y O-15.

Un primer desarrolio en fases considerado pudiera ser el presentado a continuacidn.

Hustracicn: DESARROLLO EN FASES ALTERNATIVA O-11

ALTERNATIVA

0-118B

La alternativa O-11 presenta la mayor parte del drea terminal entre pistas, si bien, el

edificio procesador y algunas de las posiciones de estacionamiento se encuentran en el drea
de la NAT.

Su principal caracteristica es que agrupa el mayor numero de posiciones en un solo
edificio, buscando el mayor potencial de desarrollo de hub a través de méxima flexibilidad
de gestidn de puertas, mixima ocupacidn y adaptacion de su forma al espacio entre pistas y
minimos recorridos del pasajero.
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CRITERIOS DE VALORACION VALORACION DE ESCENARIOS PONDERACION DE CRITERIOS
2010 2020 2010 | 2020 | 2010 | 2020 |3 ' .| 2010 | 2020
ESCO ESC1|ESCO ESC1

1 Distancia PLATAFORMAS PISTAS] X x] o [0 [ 5 | 143 | 67 93 | 102
- INTERFERENCIAS Rodadursy " © R el X{ 100 | 100 | 5 | 143 | 167 33 | 102
3 . Recorndos PASAJEROS| X e e o LA TR 4 23 | 3.3 13 | 20
4 L Tiempo TRATAMIENTO EQUIPAJES| X L. o XL 50 | 25 4 57 | 33 37 | 20
5 YULNERABILIDAD sistemas criticos caiato: TEREeacl o S i 0 25 4 oo ! 33 00 | 20
2 DESARROLLO FUTURO| X 75 51l 107 GE

! Costes OPERACIONAsna} X | X | & 50 ? 14 | 33 03 | 20
g : Puestos REMOTOS] X _X| 100 | 100 2 &7 67 37 4,1
9 OPERACION bowmiento equipos HANDLING] X R = Ve ORI v 75 2 1.4 50 02 3.1
10 Mavimiento VEHICULOS servciol . R Ay 75 1 2.1 25 1.4 15
11 Asronaves en VACIO X D 75 1 o0 25 0,0 15

5
12 R bilidad a *HUE: ; r 56 | 6.1
13 | 28 | 45
4 : 28 | 41
15 spacio -ORMA 255} 3]
15 ke 48 esos) e A ) 28 | 3d
43
17 Tramitacionss ADMINISTRATVAS) X K 25 | 90 I R Rl 09 | 20
18 . Plan de INVERSIONES| X el 2% | 50 2 09 | 20
19 R Dispanibilidad TERRENOS| X X = | 50 | 1 85 | 10
20 Duracign OERAS X X 25 50 1 05 10
513 658 o4 _
RESULTADQS DE LA COMPARACION DE LOS ESCENARIOSO0Y 1 586 | 633 |69, 574 658
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En este apartado, se explican los criterios, su valoracién y ponderacién expresados en
la tabla comparativa anterior, medionte unas fichas para cada uno de ellos que se
estructuran segidn cuatro aspectos:

Concepto:
Se describe sucintamente el criterio.

Afeccién:

Para cada criterio de estudio se explica la afeccién y su grado en ambos escenarios
para sus dos fases.

Valoracién:

La valoracién de cada escenario se realiza basdndose en la siguiente clasificacién de
los grados de comparacién entre el Escenario 1 y el Escenario 0:

o MUCHO MEJOR

o MEJOR

« IGUAI

e PEOR

» MUCHO PEOR

Ponderacién

Se establece la importancia del criterio de estudio segin mediante una asignacién
numéricade 1 a 6:

5: Muy importante

4: Importante

3: Importancia media
2: Poco importante

1: Muy poco importante
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CRITERIO

Planificacién Distancias de rodadura Puesto Estacionamiento-Pista

Concepto:

Se trata de estimar las distancias o tiempos de rodadura para las aeronaves que

operen en uno u ofro escenarioc,

Afeccion:

Mientras en el Escenario O se recorre (sumando las rodaduras de todas las aeronaves)
una distancia media diaria de 2.702 km, en el Escenario 1 se llega o 1.809 km, con el

trafico del afo 2010.

Esto significa que en el Escenario O se llegan a realizar 893 km mds que en el

Escenario 1 a lo largo de un dia tipo.

El Escenario 1 supone un chorro de un 33% menos de recorrido, con todas las

consecuencias que ello implice en el afic 2010.

Igualmente, para el tréfico esperado en el afo 2005, se tiene un ahorro de 541 km,

un 29%.

Valoracién:

El Escenario 1 es MUCHO MEJOR que el Escenario 0 en el horizonte 2010.

El Escenario 1 es MUCHO MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2020.

Ponderacién:

Este criterio, junto con el de interferencias en la rodadura, forma parte del grupo de
criterios de disefio en planta del Campo de Vuelos, del érea de Planificacion.

Este criterio tiene una altisima importancia, se e asignan 5 puntos.
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AREA CRITERIO

Planificacién . Interferencias en rodaduras

Concepto:

Se trata de estimar las interferencias en cuanto a cruces en las rodaduras del campo de
vuelos e interrupciones del flujo normal de aeronaves en rodaduras y calles de acceso
a puesto de estacionamiento.

Afeccién:
El nudo sur de lo plataforma es mucho més conflictivo en el Escenario 0, puesto que
son muchos los tréficos que necesitan pasar por él para dirigirse a su posicién de

estacionamiento o hacia las pistas.

Por ofro lado, las circulaciones en la NAT tienen més interrupciones por la entrada y
salida de aeronaves de los puestos de estacionamiento situados en dique y satélite en
el Escenario 0. ‘

Estos dos aspectos aumentan en su afeccién con el réfico.

Valoracién:

El Escenario 1 es MUCHO MEJOR que el Escenario 0 en el horizonte 2010.

El Escenario 1 es MUCHO MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, junto con el de distancias de rodadura Puesto Estacionamiento-Pista,
forma parte del grupo de criterios de disefio en planta del Campo de Vuelos, del Grea

de Planificacién.

Este criterio tiene una altisima importancia, se le asignan 5 puntos.
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AREA CRITERIO

Planificacién Recorridos pasajeros

Concepto:

Se trata de estimar las distancias que deben recorrer los pasajeros en cada escenario
desde que llegan al Aeropuerto hasta su puerta de que embarque, teniendo en cuenta
los niveles que deben recorrer y los distintos medios mecdnicos para su transporte
previstos.

Afeccién:
La diferencia entre uno u ofro escenario se estima en dos minutos mas de recorrido en

people mover en el Escenario 1 sobre el Escenario O en la fase |, es decir paro el

trafico del 2005.

En la fase Il se estima que la diferencia es similar puesto que la segunda fase del
Escenario 1 contempla la ampliacién del satélite con otra estacién de people mover.

Valoracién:
El Escenario 1 es PEOR que el Escenario 0 en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es PEOR que el Escenario O en el horizonte 2020.

Ponderacién:

Este criterio, junto con el de tiempo para tratamiento de equipaies, forma parte del
grupo de criterios de Conectividad del Area Terminal, del area de Planificacion.

Este criterio tiene una alta importancia, se le asignan 4 puntos
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AREA CRITERIO

Planificacion Tiempo tratamiento de equipaijes

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario permite mantener los niveles de servicio adecuados
para la entrega de primera y Oltima maleta.

Afeccién:

Ei sistema SATE puede atender perfectamente la demanda prevista, con el nivel de
servicio adecuado, en el horizonte del afio 2010 en el Escenario 1. Esto significa que
en la primera fase, ambos escenarios se comportan de igual forma.

Sin embargo, en el horizonte del 2020, el sistema puede presentar falta de capacidad
para absorber todo el flujo de equipojes en las horas punta y deberdn ser
transportados de manera manual, en carrillos. Esto puede originar cierto tipo de
contratiempos en la fase Il de ambos escenarios, siendo mas grave en el Escenario |
por cuanto que posee mayor trazado de TSA (por donde deben atravesar todos los
equipajes que van al satélite) que el Escenario 0; ademds, en éste Gltimo se pueden
conectar ambas edificaciones por supericie, a través de la plataforma (en el Escenario
1 sélo es posible esto circulando dentro del tnel de servicios).

Valoracién:
El Escenario 1 es IGUAL que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es PEOR que el Escenario O en el horizonte 2020.

Ponderacién:

Este criterio, junto con el de recorridos de pasajeros, forma parte del grupo de criterios
de Conectividad del Area Terminal, del Grea de Planificacion.

Este criterio tiene una alta importancia, se le asignan 4 puntos.
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AREA CRITERIO
Planificacién Vu_lnerobilidod de sistemas criticos
Concepto:

Se trata de estimar la influencia que cada escenario tiene sobre la implantacion de
sistemas con alta fiabilidad.

Afeccidn:

El sistema SATE en el Escenario 1 necesita de sistemas tecnoldgicamente més
avanzados que el Escenario 0. Para automatizar el tratamiento de equipajes se
requiere un alto nivel en los sistemas de control y llevan implicito un complejo
tuncionamiento, maxime cuando las distancios de conexién son de gran importancia,

Por otro lado, en caso de fallo de sistemas como el People mover o SATE, deben existir
planes de emergencia para entrar en funcionamiento sistemas alternativos que
permitan hacer frente a contingencias o conflictos que puedan existir.

En el Escenorio 0, dada la cercania entre las dreas que son conectadas por estos
sistemas parece mds sencillo solucionar cualquier eventualidad que en el Escenario 1,
en el que habria que utilizar el TSA o, en su defecto, implantar sistemas de
comunicacién entre ombos edificaciones (Dique y Satélite) o través del campo de
vuelos, sobre la superficie.

La fiabilidad de los sistemos a implantar parece alta y la posibilidad de ejecutar planes
alternativos existe siempre en uno u ofro escenario en cualquiera de sus fases aunque
parece mas dificil su ejecucién en el Escenario 1. sobre todo en su fase |.

Valoracion:

El Escenario 1 es MUCHO PEOR que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es PEOR que el Escenario 0 en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio pertenece al Grea de planificacién.

Dada su afta importancia se les asignan 4 puntos, que lo sitéan al mismo nivel gue el
grupo de Conectividad del Area Terminal.
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AREA CRITERIO

Planificacién , Desarrollo futuro

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario se adapta mejor a desarrollos futuros de la imagen
final de cada fase.

Afeccién:

El Escenario 1, en su primera imagen, la de la fase |, se adapta mejor a posteriores
desarrollos, resultando un aeropuerto mas eficiente en su imagen final.

El Escenario 0, en posteriores ampliaciones, tras la fase |, serd necesariamente mds
complejo al tener un mayor némero de dreas terminales diferenciadas. La situacién de
edificios satélites en este drea central es inevitable al continuar el crecimiento de!
Aeropuerto de Madrid-Barajas.

En la 2° fase, el Escenario O serfo tremendamente ineficiente respecto del Escenario 1,
que tfendria el mayor nimero de puertos en el centro del campo de vuelos;
respondiendo a los criterios mds importantes en planificacién de éreas terminales:
concentracién de puertas y eficiencia de! lado aire.

No tiene sentido la estimacién en el largo plazo.

Valoracién:

El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2010.

No procede comparacién en el horizonte 2020.

Ponderacién:

Este criterio, Ultimo contemplado en el érea de Planificacién, tiene una altisima

importancia, se le asignan 5 puntos, al mismo nivel que el grupo de Operatividod del
Campo de Vuelos.
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AREA CRITERIO

Operacién Costes Operacién Aena

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario es mds costoso de explotar por la autoridad
aeroportuaria.

Afeccién:

En principio, la necesidad de sistemas de conexién mds fiables y de més alta
tecnologia demandan mayores inversiones y mayores costes de mantenimiento. Estos
recaen en los cuentas del explotador.

Puesto que el Escenario 1 necesita sistemas de este tipo mientras que el Escenario 0
podria implantar sistemas de un mayor grado de convencionalidad, es de suponer que
el Escenario O serd més barato de mantener; sin embargo, para abordar el

funcionamiento posterior, en la fase I, el Escenario 0 también requerird este tipo de
inversiones.

Esto unido a la mayor longitud de los sistemas en la primera fase del Escenario 1,
permite aseverar que los costes de mantenimiento serdn superiores en el Escenario 1
en la primera fase, pero serdn igualados con posteriores ampliaciones.

Valoracién:

El Escenario 1 es PEOR que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es IGUAL que el Escenario 0 en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, del drea de Operacién, tienen una baja imporancia, se le asignan 2
puntos.
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AREA CRITERIO

Operacién Puestos en remoto

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario puede albergar mayor nimero de estacionamientos
remotos.

Afeccién:

Aunque, en principio, la necesidad de puestos de estacionamiento en remoto no debe
ser alta, por las especificaciones de disefio del drec terminal, este criterio, sin tener alta
importancia, siempre debe ser tenido en cuenta.

El Escenario O no tiene mucho espacio para remotos en el drea terminal de la NAT, en
la fase I. En la fase Il tiene bastante menos espacio que el Escenario 1.

Valoracién:

El Escenario 1 es MUCHO MEJOR que el Escenario 0 en el horizonte 201 0.
El Escenario 1 es MUCHO MEJOR que el Escenario 0 en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, del drea de operacién, tienen una baja importancia, se le asignan 2
puntos.
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AREA CRITERIO

Operacién ~ Movimiento equipos handling

Concepto:

Se frata de estimar qué escenario puede permitir una mejor gestién de los equipos
handling.

Afeccién:

En la primera fase, ambos escenarios fienen dos Greas terminales diferenciadas vy,
aunque el Escenario O las tiene mds préximas y pueden unirse a través de la
plataforma, los dos escenarios necesitan las mismas instalaciones en terminales y
recursos humanos. En el disefioc de la NAT se establecen haosta ocho dreas
diferenciadas en el dique y sotélite para los equipos de handling, es decir, en el
Escenario O.

En una primero fase, el Escenario 1 representaria un ligero aumento de coste por la
mayor distancia a la que se encueniran las dreas terminales. Por ofro lado, puesto que
el Escenario 1 no modifica la condicién de disefio existente en el Escenario 0, no se
incurre en mayores costes por esta condicién.

En la fase M, el Escenario 1 tiene sélo dos grandes dreas mientras que el Escenario 0
tiene tres. Esto significa que en los primeros afos el Escenario O serd algo més sencillo
en la operacién de handling para las compafias pero luego lo serd el Escenario 1.

El Escenario 1 necesitard en la primera fase una mejor gestién de los equipos.

En cualquier caso, una correcta Gestién por Flotas puede reducir la incidencia que en
el handling pudieran tener estos escenarios, con lo que la repercusién de este criterio
es baja y asi serd ponderada.

Valoracién:

El Escenario 1 es PEOR que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es MEJOR que el Escenorio 0 en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, del drea de Operacidn, tiene baja importancia, se le asignan 2 puntos.

EVALUACION COMPARATIVA COMPLETA 3.1



AREA CRITERIO

Operacidn Movimiento vehiculos de servicio

Concepto:

Se trata de estimar en qué escenario el movimienio de los vehiculos por la vias de
servicio afectan mds a la operatividad del ceropuerto en el movimiento de ceronaves
en dreas terminales, basicamente.

Afeccién:

El espacio de plataforma entre ¢l dique y el satélite en el Escenario 0 estd saturado de
circulaciones de aeronaves, vehiculos, etc. En el Escenario 1 las circulaciones de
vehiculos de servicios no molestan al canalizarse por el TSA.

Valoracién:
El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario 0 en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario 0 en el horizonte 2020.

Ponderacion:

Este criterio, del drea de Operacién, tiene muy baja importancia, se le asigna 1 punto.
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AREA CRITERIO

Operacién Aeronaves en vacio

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario se adecua mejor a los posibles cambios de
programacién de las aeronaves cuando, en ellas, se da un combio en la condicién de
tréfico (por ejemplo, llegada como vuelo doméstico y salida como internacional).

Afeccién:

Los cambios se traducen en modificar la puerta a la més cercana y se solventan con un
desplazomiento de los pasajeros; eventualmente los cambios de avién debidos a las
compafiias pueden implicar el carreteo hacia otra posicién. Estos cambios se deben
tanto a la operocién del aeropuerto como al “routing” de las compadias aéreas. La
existencia de posiciones flexibles en ambos escenarios en el edificio satélite, son
suficientes para los pocos casos existentes. No existiia diferencio entre ambos
escenarios, salvo un menor tiempo de reaccién en el Escenario O para la fase I. En la
fase I se comportaria mejor el Escenario 1 por tener mds posiciones flexibles y mayor
concentracién de aeronaves en una sola drea terminal.

Los cambios tras asignar la puerta, estdn entre el 2,5% y el 5% de las salidas diarias.
Lla incidencio de este efecto puede reducirse: Gestionando los estacionamientos
limitando su uso en funcién de la Flota (Gestién por flotas), considerando los aviones
en carreteo en iguales condiciones que los movimientos normales y no con normas de
control Torre y/o dotando a los aviones en carreteo de vehiculos tractores de alta
velocidad para no reducir la velocidad de los flujos ordenados en las rodeduras.

Estas medidas pueden reducir la incidencia hasta un orden del 3% de las salidas. En el
horizonte del 2010 se afectaria a unos 10-12 aviones diarios, de los que sélo algunos
tendrdn que moverse desde/hacia el satélite. La incidencia es de poca importancia.

Valoracion:

El Escenario 1 es MUCHO PEOR que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, dltimo del drea de Operacién, tiene muy baja importancia, se le asigna 1
punto,
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AREA CRITERIO

Otros criterios Adaptabilidad al concepto de operacién “hub”

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario permite que la operacién tipo “hub&spoke” pueda
realizarse con mayor facilidad.

Afeccidn:

Para que una compaidiia explote un aeropuerto con criterio “hub” necesita, ademés de
otros muchos aspectos, las infraestructuras necesarias para llevar a buen término su
estrategia.

Esto significa que necesita suficiente concentracién de puertas para atender las oleadas
programadas y pistas suficientes para asegurar las salidas y llegadas en las puntfas
programadas asegurando los tiempos minimos de escola para dar conexiones
eficientes.

En cuanto a las puertas y el nimero de ellas flexibles, los dos escenarios se comportan
igual en la fase | pero no en la fase I en que el Escenario 1 tiene mayor numero de
puertas contiguas y flexiles.

En lo que respecta a las pistas, aunque su nimero es el mismo, la operacién del
Escenario O en la fose | queda penalizada debido a los altos tiempos de rodaje y a la
no adecuacién para operar en las pistas secundarias (las dos de 3.500 m).

El Escenario 1, en la fase | puede desalojar las aeronaves en oleadas de salidas de
manera mds eficiente y atender las llegadas mas répidamente.

Valoracién:

El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario 0 en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, primero de “Otros criterios” no considerados inicialmente, tiene una olfa
importancia, se le asignan 4 puntos.
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AREA CRITERIO

Otros criterios Potencial comercial

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario permite una explotacién comercial mas eficiente y
rentoble para el Aeropuerto.

Afeccién:

Este criterio constituye uno de los aspectos fundamentales en la gestién moderna de los
aeropuertos; para poder competir adecuadamente en su entorno rebajando los
ingresos del “lado aire” debe conseguir que el porcentaje de los ingresos del “lado
tierra” sea lo mdés alto posible. Entre estos Oltimos se incluyen como la parte principal
los ingresos comerciales.

En 1o explotacién comercial de las superficies para pasajeros, se busca la méxima
concentracién para que la masa de potenciales clientes sea lo mayor posible. En este
contexto, el Escenario 1, en la fase |l es el que presenta una mejor imagen final. En la
fase |, ambos escenarios cuentan con el mismo grado de concentracién.

Valoracién:

El Escenarioc 1 es IGUAL que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, del drea Otros criterios, tiene una importancia media, se le asignan 3
puntos.
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AREA CRITERIO

Otros criterios ‘ Tratamiento de la carga

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario permite un mejor tratamiento de la carga.

Afeccion:

Pora el tratamiento de la carga, se estima que el Escenario 0 necesitaria un amplio
centro de distribucién de carga cercano al Grea terminal, sitvada probablemente ol
ceste de la plataforma de la NAT, en su primera fase.

En el Escenario 1, en la fose |, podria ser necesaria la existencia de dos pequefios
centros de distribucion: uno cercano al dique que, probablemente, procesarfa la carga
tipo exprés por su necesaria conexién al exterior del aeropuerio y ofro cercano al
satélite entre pistas.

Este hecho no aumentaria el coste sensiblemente, puesto que seria compensado el
hecho de tener dos centros de distribucién con la cercania de cada uno de ellos a su
drea de recepcién-aportacién. Esto mejoraria la gestion de la carga, ademds, en el
Escenario 1, el centro distribuidor de carga cercano al satélite estaria mucho més cerca
de las instalaciones de CLASA, que sirve a los aviones de mayor tamafio y radio de
accién.

En la fase I, los aspectos del Escenario 1 son reforzados mientras que en el Escenario
0 se tendria que tender a una disposicién similar pero con menor concentracién de
carga en el centro sitvado cerca del satélite, lo que empeorarfa su funcionamiento.

Valoracion:

El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2010.

El Escenario 1 es MUCHO MEJOR que e! Escenario O en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, del drea Otros criterios, tiene una importancia baja, se le asignon 2
puntos.
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AREA CRITERIO

Otros criterios A Espacio en plataforma

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario tiene mayor espacio en plataforma para otros fines
que no sean estacionamiento de aeronaves.

Afeccién:

Desde el punto de vista de la utilizacién de la plataforma el Escenario 1 presenta desde
su primera fase con el desplazamiento del NET y Satélite, ademds de las mejoras en las
circulaciones de aeronaves ya incluidas en otro criterio y de disponer de mayor espacio
pavimentado para estacionamienios remotos {aspecto también resefiado), un potencial
desarrollo de dreas de mantenimiento cercanas al érea terminal, zonas de carga y, en
general, usos diversos de actividades asociadas al transporte aéreo.

Ef Escenario 0, por el contrario, dispone de un reducido espacio para otros usos, que

no permiten rentabilizar del mismo modo la superficie aneja a la plataforma de la
NAT.

Valoracién:
El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario 0 en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2020.

Ponderacién:

Este criterio, del drea Otros criterios, tiene una importancia baja, se le asignan 2
punifos.
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AREA CRITERIO

Otros criterios Accesos

Concepto:

Se trata de estimar qué escenario puede tener mejores soluciones para sus accesos y
posibles futuras expansiones de los mismos.

Afeccién:

El Escenario 1 presenta desde su primera fase con el desplazomiento del NET vy
Satélite, ademds de las mejoras resefadas anteriormente, mejoras en los accesos al
érea terminal, al aumentar el espacio disponible. De modo que se evitarian futuras
congestiones dificilmente resolubles por falta de terrenc.

Este aumento del espacio libre también seria beneficioso para aumentar las plazas de
aparcamiento de vehiculos, actualmente muy escasas, y proporcionar una capacidad
de expansién del Parking y del propic edificio terminal que no se tiene en el actual
proyecto. Ademds de liberar espacio para otros usos en un drea de imporfante valor
econémico para actividades sinérgicas del transporte aéreo respecto de las elevadas
cifras que presenta: Hoteles, restauracidn, zonas de ocio, y, en general, actividades de
tipo terciario.

El Escenario O, por el contrario, dispone de un reducido espacio para otros usos, que

no permiten rentabilizar del mismo modo la superficie existente entre el NAT y el eje
norte-sur.

Valoracién:

El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es MEJOR que el Escenario O en el horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, del drea Otros criterios, tiene una importancia baja, se le asignan 2
puntos
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AREA CRITERIO

Ejecucién Tramitaciones Administrativas

Concepto:

Se trata de estimar cuales son las trabas administrativas que pudieran afectar a un
escenario mds que a otro.

Aleccién:

En el caso del Escenario 1, las principales afecciones administrativas surgirion de la
necesidad de realizar las expropiaciones necesarias para la nueva plataforma y, en su
caso los de la carretera de Paracuellos y de redactar un nuevo Plon Especial, que
habria de aprobar la Comunidad Auténoma de Madrid, con el acuverdo de los
municipios ofectados por el desarrollo del Aeropuerto.

Ante la necesidad de modificar los trazados de la carretera de Paracuellos, de los
arroyos de Tia Martina y La Plata y de las acometidas de servicios y redes de
comunicaciones seria necesario consensuar los nuevos proyectos con los organismos
implicados en cada caso.

Se estimo, sin embargo, que los plazos de tramitacién son del mismo orden en ambos
escenarios.

Valoracién:

El Escenario 1 es IGUAL que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es IGUAL que el Escenario O en e! horizonte 2020.
Ponderacién:

Este criterio, del rea Ejecucion, tiene una importancia baja, se e asignan 2 puntos.
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AREA CRITERIO

Ejecucién Plan de Inversiones

Concepto:

Se trata de estimar cémo son los planes de inversiones de ambas alternativas y cudl
impone un mayor esfuerzo inversor.

Afeccién:

Las diferencios existentes entre ambos escenarios consiste en una diferencia de unos
13.000 millones de pesetas de los que la mayor parte son inversiones adelantadas a la
primera fase, asociadas a las infraestructuras necesarias en el horizonte de estudio del
2010.

Valoracién:

El Escenario 1 es PEOR que el Escenario O en el horizonte 2010.

El Escenario 1 es IGUAL que el Escenario O en el horizonte 2020.

Ponderacién:

Este criterio, del area Ejecucién, tiene una imporiancio baja, se le asignan 2 puntos.
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AREA CRITERIO

Eiecucién Disponibilidad de terrenos

Concepto:

Se trata de valorar los posibles retrasos y costes adicionales ocasionados por la
disponibilidad de terrenos en las zonas de actuacién que pudieran ofectar a un
escenario mas que a otro.

Afeccién:

En el Escenario 1 se tiene la necesidad de construir el satélite y su plataforma de
estacionamiento de aeronaves en la zona Este de la pista 18R-36L actual por lo que se
deberia proceder a lo expropiacién y adecuocién de los terrenos de esta drea en la
primera fase. En el Escenario 0 no se realizan actuaciones en dicha é4rea hasta la
segunda fase, para el horizonte de estudio del 2020. Se valora en 6 meses el retraso
que podria acarrear la necesidad de construccion del satélite en el drea Este de la pista
18L-36R actual, a corto plazo. '

Voloracién:

El Escenario 1 es PEOR que el Escenario Q en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es KGUAL que el Escenario O en el horizonte 2020.
Ponderacion:

Este criterio, del area Ejecucién, tiene una importancia muy baia, se le asigna 1 punto.
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AREA CRITERIO

Ejecucidn Duracién de las obras

Concepto:

Se trata de estimar cual es problemética diferencial referente a lo duracién de las obras
que pudiera afectar a un escenario més que a otro.

Afeccién:

Las diferencias existentes entre los escenarios considerados radican en el posible
retraso que se produciria en la primera fase del Escenario 1 provocado por la
modificacién de algunos de los proyectos, ya redactados para el Escenario 0 y que
serfo necesario adaptar al Escenario 1.

No obstante, estos caombios en la coordinacién de las Asistencias Técnicas para la
Redaccién de los Proyectos, serfan minimos por estar considerada, la consecucién de
los plazos de puesta en servicio de las diferentes infraestructuras, hipétesis de partida
del desplazamiento del NAT.

Valoracién:

El Escenario 1 es PEOR que el Escenario O en el horizonte 2010.
El Escenario 1 es IGUAL que el Escenario O en el horizonte 2020.
Ponderacion:

Este criterio, del drea Ejecucidn, tiene una importancia muy baja, se le asigna 1 punto.
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4. CONCLUSIONES
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Se estima necesario realizar la eveoluacién en las dos fases de planificacién
consideradas segin los horizontes temporales, al considerar el desarrollo del sistema
aeroportuario como el primordial aspecto de su planificacién.

Se han realizado tres evaluaciones diferentes e independientes para codo uno de los
dos horizontes de estudio, 2010 y 2020, de los Escenarios O y 1. En la tabla adjunta se
muestran los resultados obtenidos. .

Valoracion 1 | Valoracién 2 | Valoracién 3

Horizonte de Estudio| 2010 | 2020 | 2010 | 2020 | 2010 | 2020

Valor Calculado| 58,6 | 63,3 | 69,1 | 77,5 | 57,4 | 65,8

Escenario Seleccionado| 1 1 1 1 1 1

Las tres valoraciones mostradas corresponden a:

Valoracién 1. Realizada Gnicamente ponderando las afecciones diferenciales segin los
once criterios bdsicos, incluidos en las dreas de Planificacién {del 1 al 6) y Operacién

(del 7 al 11).

Voloracién 2. Realizada ponderando las afecciones diferenciales segun los dieciséis
criterios mds relevantes: los once criterios bdsicos (Planificacidn y Operacidn) y los
cinco nuevos criterios {del 12 al 16).

Valoracién 3. Realizada ponderando las afecciones diferencicles segin todos los
criterios: los basicos {Planificacién y Operacién), los Nuevos criterios y los criterios de
Ejecucién.

Todos los resultados, para los dos horizontes de estudio y para las tres valoraciones,
demuestran que es mds apropiada la solucién propuesta para el Escenario 1 que la
propuesta para el Escenario 0. La intensidad del desequilibrio entre escenarios es clara
al obtenerse siempre puntuaciones superiores al 50 significado como “igualdad” entre
escenarios. El porcentaje de desviacidn respecto de este “punto medio” oscila entre un
15% y un 55% para todos los casos. En particular, para la valoracién que se considera
6ptima, la Valoracién 2 segin se refleja en la introduccién, se obtiene un valor de
69.1 a medio plozo, y 77.5 a largo plazo. Estos valores apoyan significativamente el
Escenario 1 en detrimento del Escenario Q en el orden del 40% de mejoria en la fase |
y de més del 50% en la fase Il a svu favor.
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Afecciones que produciria en el Plan Barajas un desplazamiento del NAT

El propésito del presente documento consiste en analizar los efectos sobre las actuaciones
programadas, proyectos en curso y obras en ejecucién dentro del Plan Barajas (Escenario
0), en el supuesto de considerar un escenario de disefio del NAT (Escenario 1) en que el
Edificio Satélite se sittie al Este de la Torre de Control y en sus proximidades, y el Edificio
Terminal se desplace 318 m, también al Este de su posicidn actual, acercandose lo més
posible al Satélite en su nueva localizacién.

El andlisis de todas la afecciones que se generarian por esa posible adaptacién, tanto de
tipo técnico como de programacion, econdémicas y administrativas, permitira evaluar la
afeccién en el coste y plazo del Plan Barajas,

En una serie de “fichas de actuacién” (que se incluyen en el Anexo B), asi como sus
Cuadros Resumen para los diferentes elementos implicados, se recogen los periodos
previstos, para el desarrollo de cada actuacién, y los presupuestos parciales considerados
en la actualidad, asi como las caracteristicas de la afeccién producida.

Las afecciones més importantes se pueden clasificar en dos tipos: afecciones directas,
consecuencia inmediata de los desplazamientos y que requieren un presupuesto adicional,
y afecciones adelantadas en su ejecucién, que, por ser necesarias, seria preciso realizar
en un tiempo anterior al de su ejecucién en una posible 2° fase del Plan Barajas para
ampliar el Aeropuerto, con el fin de dar servicio a los traficos del afio 2020, debiendo
considerarse su coste, a los efectos de esta propuesta, sélo con caracter financiero.

Afecciones directas

» Nuevo disefio, con reduccion de su superficie, de la plataforma de
estacionamiento de aeronaves en el NET (plataforma 1° fase).

> Accesos: Arhpliacién de longitud de los accesos viarios del NAT, desde la
conexion con ¢l Eje Norte-Sur hasta las déarsenas de salidas y llegadas.
Modificacién, en la zona aeroportuaria, de los trazados del ferrocarril de
Cercanias, Metro y People Mover entre terminales.

» Necesidad de una nueva estacion de clasificacion de equipajes para las conexiones
entre los T123 y el NET y Satélite, si se decide ejecutar esta actuacion.
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Afecciones adelantadas en su ejecucién (si en el Plan Barajas se contemplase la
realizacién de una 2° fase):

» Ampliacion del Satélite con dos médulos laterales a cada lado, necesaria para
mantener el nimero de posiciones de acronaves del actual.

» Nueva plataforma de estacionamiento de aeronaves

(1 I"." a
Secretaria de Extagg gg

> Expropiaciones para la nueva plataforma
Infraestracturag Transportes

»  Prolongacién del Ttnel de Servicios Aeroportuarios (T.S.A.) | Sapinete
» Modificacién del trazado (en planta y/o alzado) de la carretera de Paracuellos y,
en su caso, expropiaciones necesarias.

» Canalizacion y desvio de los arroyos de Tia Martina — La Plata

» Nuevas centrales eléctricas y ampliacion de la Central Térmica, asi como nuevas
acometidas de los servicios y redes de comunicaciones

» Incremento del trazado de los sistemas de transporte de pasajeros y equipajes, y
modificacion del disefio funcional y tecnolégico del SATE para garantizar los
tiempos de servicio.

Del analisis de estas afecciones se pueden extractar una serie de conclusiones, que se
exponen a continuacion, diferenciando el tipo de afeccién que se provocaria en las
actuaciones del Plan Barajas de decidirse la adopcidn del nuevo escenario definido en la
configuracion actual del Aeropuerto

A) Afecciones técnicas

Las principales afecciones técnicas surgirian de la necesidad de realizar una nueva
plataforma en el lugar donde se ubicaria el Satélite, lo que llevaria consigo las necesidades
de desviar y canalizar bajo ella Jos arroyos de Tia Martina — La Plata y de Valdebebas; de
modificar el trazado (en planta y/o en alzado) de la carretera de Paracuellos; y de prolongar
el Tunel de Servicios Aeroportuarios hasta el Satélite.

También las nuevas exigencias del Sistema SATE llevarian a la necesidad de modificar las
el disefio del sistema de conexion entre Dique y Satélite (intraterminal) y una nueva
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estacidn de clasificacion de equipajes en la zona de confluencia del tinel T123-NAT con el
T.S.A. (interterminal), o la conexién del Satélite con los terminales actuales mediante otro
tinel con las mismas caracteristicas de seccién que el anterior. Este Sistema deberia ser
desarrollado en su totalidad con tecnologia de alta velocidad, tipo ITBS.

Como conclusion, a falta de estudios en profundidad sobre los sistemas tecnoldgicos
previstos, especialmente People Mover y SATE, la ejecucién del escenario 1 permite que
el acropuerto de Madrid Barajas se encuentre mucho mejor preparado para la futura
necesaria ampliacion que si se realizase el escenario 0, ya que permite adelantar en el
tiempo una serie de actuaciones imprescindibles y que seria més complicado ejecutar a
partir del escenario 0.
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i3) Afecciones a la programacion

El desplazamiento de los edificios terminales llevaria consigo la necesidad de modificar los
proyectos y estudios de disefio de las actuaciones afectadas, asi como de abordar nuevos
proyectos, que podrian producir un cierto retraso en la programacién.

Por otro lado, los trimites de expropiacién de los terrenos necesarios, 38,8 Ha., y de
aprobacién de un nuevo Plan Especial del Sistema General Aeroportuario, que diera
cobertura legal urbanistica a los nuevos desarrollos, podrian producir una demora méxima
para el comienzo de ejecucién del Satélite de 6 meses, respecto a la programacién actual

C) Afecciones econémicas

Las cifras que cuantifican las inversiones que deben ser realizadas han sido consensuadas
con la direccién Corporativa del Plan Barajas, habida cuenta que sélo dicha Direccién
Corporativa tiene la responsabilidad sobre las inversiones programadas para el desarrollo
del Plan Barajas.

El conjunto de actuaciones afectadas traerfan consigo una modificacién del presupuesto
planificado. En el anlisis efectuado se diferencian claramente tres conceptos: cantidades
propias derivadas del desplazamiento, cantidades adelantadas en el tiempo y cantidades
previstas en el Plan Barajas que no se deberan realizar.

La afeccién econémica que aparece a primera vista no es tal, puesto que en su mayor parte
es debida a un adelanto de inversiones que permiten un importante ahorro socioeconémico
en la explotacion del aeropuerto.

Las cantidades propias derivadas del desplazamiento del Satélite supondrian un incremento
del presupuesto del orden de 2.200 Mpta. En esta cifra no se ha incluido el coste de la
nueva estacion de clasificacién considerada en el Sistema de transporte de equipajes SATE
entre los T123 y los Nuevos Edificios Terminales.

Las inversiones adelantadas, respecto a las que se realizarian en el horizonte del afio 2010,
supondrian 51.160 Mpta. considerando el coste de las modificaciones que requeririan los
sistemas de transporte de equipajes (incluida la mecanizacién de los equipajes de llegada
destino Madrid) y pasajeros entre Dique y Satélite.
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Existe una cantidades presupuestadas y que no se deberian ejecutar, consecuencia de la
disminucién de la superficie de la plataforma 1* FASE y de la disminuci6n del recorrido
del People Mover inter-terminales, de 7.640 Mpta.

Por otro lado la modificacién de la posicién del Satélite traeria como consecuencia una
mejora en la operatividad del acropuerto, en el horizonte del afio 2010:

Teniendo en cuenta el coste operativo de la flota de Iberia, el ahorro de costes del
escenario 1 respecto al escenario 0 consistirfa en 20,9 Mpta. diarias, lo que en términos
anualizados supone alrededor de 6.600 Mpta.

Otro concepto seria el ahorro de tiempo, valorado en términos econémicos que supone para
el pasajero el nuevo escenario respecto al actual, y que ascenderia a casi 4 Mptas diarjas o
lo que es lo mismo 1.225 Mptas anuales.

D) Afecciones administrativas

Las principales afecciones administrativas surgirian de la necesidad de realizar las
expropiaciones necesarias para la nueva plataforma y, en su caso las de la carretera de
Paracuellos y de redactar un nuevo Plan Especial, que habria de aprobar la Comunidad
Auténoma de Madrid, con el acuerdo de los municipios afectados por el desarrollo del
Aeropuerto.

Ante la necesidad de modificar los trazados de la carretera de Paracuellos, de los arroyos
de Tia Martina y La Plata y de las acometidas de servicios y redes de comunicaciones seria
necesario consensuar los nuevos proyectos con los organismos implicados en cada caso.
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IL.DESARROLLO DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS
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1.1.  AMPLIACION DEL AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS

El escenario de partida es el representado en el Plano de Configuracién del Plan Barajas.

El aeropuerto tiene actualmente tres pistas de vuelo, dos de ellas paralelas y un 4rea
terminal situada al sudoeste del campo de vuelos.

Por motivos de impacto ambiental, normalmente se opera del siguiente modo: aterrizajes
por la pista oblicua, 15-33, y despegues por la pista situada mas al norte, 18R-36L.

La planificacién y proyectos en curso pueden ser resumidos en la construcciéon de un
Nuevo Area Terminal, que se situaria al oeste del campo de vuelo y al norte de los
terminales actuales, T123,
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1.2. ALTERNATIVAS DE AMPLIACION DEL CAMPO DE
VUELOS

A partir de este escenario, se han definido cinco posibles configuraciones de ampliacién
del campo de vuelos. Tres de ellas, contemplan la incorporacién de una nueva pista,
paralela a cada una de las existentes. Otras dos configuraciones, de maximo desarrollo,
incluyen dos pistas adicionales paralelas a dos de las tres existentes.

Ilusrrac:on ALTERNATIVAS DE AMPLIACION CONSIDERADAS
: SITUACION DE PARTIDA
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OPCIONES MAXIMA AMPLIACION, 2 PISTAS ADICIONALES
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El criterio fundamental para definir estas configuraciones fue poder efectuar operaciones
independientes en cada una de las pistas en condiciones de vuelo instrumental.

Para ello, se contemplan pistas paralelas a las existentes, a una distancia mayor o igual que
1.311 m (minima marcada por la Organizacion de Aviacién Civil Internacional, OACI,
para permitir realizar aproximaciones independientes a pistas paralelas con las ayudas a la
navegacion utilizadas en Espafia).

La adaptacion a la demanda de trafico sera el factor que delimite los periodos en que se
hace necesaria una u otra configuracién del sistema de pistas. Para ello, es primordial
conocer la capacidad de saturacidn de cada escenario, expresada en términos de
operaciones maximas en una hora.

Se han realizado una serie de célculos teéricos y simulaciones en tiempo acelerado,
mediante la herramienta maés utilizada para estos fines: el programa SIMMOD de la FAA'.
A nivel preliminar, se han obtenido las siguientes conclusiones de cada una de las
alternativas presentadas:

* Las configuraciones de campo de vuelo denominadas “A”, “B” y “C”, presentan un
problema comun: la asimetria del campo de vuelo, esto es el desequilibrio entre la
capacidad para despegues y aterrizajes. Como consecuencia de ello, la capacidad real
de dichas alternativas es lo suficientemente baja para no poderlas considerar como
solucion. La alternativa “A”, de mayor capacidad, provocaria impactos ambientales por
ruido dificilmente asumibles.

! Federal Aviation Administration. EE.UU
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= Las configuraciones denominadas “A+B" y “B+C", que consisten en la ampliacion del
campo de vuelo con la construccién de dos nuevas pistas, convirtiendo a Barajas en un
aeropuerto con cuatro pistas de vuelo independientes dos a dos, alcanzarian
capacidades méximas en torno a 120 movimientos por hora. Estas configuraciones no
tendrian los problemas de asimetria de las soluciones anteriores.

Esta capacidad debe ser comparada con la demanda de trafico obtenida de los estudios de
prognosis, Dicha demanda, expresada en las mismas unidades, operaciones hora punta, que
la capacidad de cada configuracidn, s& muestra en la tabla.

Tabla: DEMANDA F'R‘.EWSTA O {JPERJEI{}H'E.S EN HORA PUNTA

i AR et —--H"ﬂpnmmnnm’]mm
2000 77
2005 96
2010 109 |
2025 148

Fuemie: Estudio de ln demande (fsam). SHAE

Del andlisis de la capacidad del campo de vuelos de cada una de las alternativas vy de su
contraste con la demanda prevista, se concluye que la necesaria ampliacion del Aeropuerto
de Barajas, a corto plazo, se habrd de realizar construyendo al mismo tiempo dos nuevas
pistas de vuelo que permitan realizar operaciones independientes en condiciones de vuelo
instrumental.

Hustracicn: ANG DE SATURACION DE LAS POSIBLES CONFIGURACIONES DE BARAJAS
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La construccién de una sola pista, aun permitiendo operaciones independientes, no
I'Jroporciona el aumento de capacidad necesario para hacer frente a la demanda que se
presenta en los primeros afios, ni siquiera permite absorberla mientras se construye un
nuevo aeropuerto.

Como resultado de este andlisis se llega a la necesidad de construir cuatro pistas,
realizando un estudio de las alternativas “A+B” y “B+C” para ver la que mejor se adapta a
las necesidades de infraestructuras aeroportuarias del 4rea de Madrid.

Las dos alternativas consideradas son equivalentes en términos de capacidad del campo de
vuelo. La eleccion entre ellas se basard en criterios de importancia de impactos ambientales
producidos, eficiencia en la operacion aeroportuaria (incluyendo adaptacién a las
disposiciones de distintos organismos (OACI, FAA..) en cuanto a zonas libres de
obsticulos) y facilidad de construccién.

Como resultado de los estudios realizados la alternativa “B+C” se considera la mas
adecuada para adaptarse a las necesidades, presentando las siguientes ventajas respecto a la
opcidn del Plan Director (“*A+B™):

* Impactos ambientales asumibles, con un minimo incremento respecto a los producidos
por el actual aeropuerto. En la configuracion “A+B”, el impacto ocasionado por el
ruido sobre las poblaciones situadas al Sur del Aeropuerto (Coslada y San Fernando)
seria inadmisible desde los puntos de vista econdémico, social e incluso politico.

* La eficiencia de la operacion de las acronaves en el campo de vuelos “B+C” con 4reas
terminales en el espacio disponible en torno a la torre de control, seria excelente,
beneficiandose de la utilizacién segregada (para aterrizajes o despegues
exclusivamente) de las pistas, lo que se denomina pistas dedicadas. Este modo de
operacion disminuye las distancias de rodadura de las aeronaves y, consecuentemente,
los tiempos y los costes operativos para pasajeros y compafiias, respectivamente.
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Fusiracidn: EFICIENCIA EN LA OPERACKIN

Esta cficiencia en la operacion serla menor en la alternativa “A+B" por la mayor
complejidad del sistema de rodaduras hasta el area terminal al no estar las cuoatro
cabeceras de las pistas situadas en un espacio despejado, como en el caso “B4C",

» El espacio disporuble para dreas terminales seria mucho mayor en la altermativa B+C,
por la obligacion de respetar las zomas libres de obsticulos recomendadas por
organismos de influencia aerondutica, como son la OACI y la FAA, a la vez que se
intenta respetar las recomendacicnes de la Asociacidn de Pilotos de Lineas Aéreas
(ALPAY. Las limitaciones impuestas por estas superficies perjudican seriamente a la
opcion “A+B" de cara a la construccidn de dreas terminales entre pistas.

—

! Consulta realizada a la Comisién de Seguimiento del programa frem, recibiendo el documento “Zonas

lilbres de obstdcubos, Aeropuerto de MADVBIS™, de 5 de noviembre de 1998,
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Mustracidn: ESPACTO DNEPONIBLE PARA AREAS TERMINALES

e La alternativa “B+C” presenta mayor facilidad de construccidn, compatible con la
operacion normal del asropuerto. Es éste un factor clave en la eleccitn entre ambas
opciones, debido a la necesidad de compatibilizar las obras de ampliacion del
acropuerto con la actividad habitual del mismo para poder soportar la demanda
prevista. La opcion “A+B" presenta mayores problemas en este sentido debido a la
posicion del umbral 01R, que esta situado de forma que esa pista se corta con la actual
15-33, por lo que deberia dejar de operarse por esa pista (actualmente, la principal para
aterrizajes) mientras durasen las obras de ampliacidn del aeropuerto, algo a todas luces

inadmisible,
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Hustracidr: INTERFERENCIA CON LA DPERACION NORMAL DEL AEROPUERTO DE LA
CONSTRUCCTON DE LA OPCION DE MAXIMO DESARROLLO A+B
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1.3. OPTIMIZACION DE LA SOLUCION “B+C”

El primer paso es la localizacion exacta de las dos nuevas pistas, llamadas 18L-36R y 15L-
33R, proceso en el que deben considerarse los siguientes factores:

1. Distancia minima entre pistas paralelas de 1.311 m., para poder realizar operaciones
independientes en dichas pistas.

2. Respetar las servidumbres aeronduticas de aerédromo y de operacién (OAS)
3. Respetar las zonas libres de obstéculos de extremo de pista (OACI, FAA, ALPA)

4. Considerar los obsticulos operacionales existentes al Norte del aeropuerto, por los
montes de la Sierra de Guadarrama.

5. Minimizar la afeccién a la ribera del Rio Jarama

6. Minimizar el impacto por ruido sobre la poblacién residente en el entorno del
aeropuerto.

Las mayores restricciones han sido causadas por la afeccién al Jarama y la necesidad de
respetar las superficies limitadoras de obstaculos (OAS), para garantizar la seguridad en las
operaciones de las aeronaves, en condiciones de vuelo instrumental.

El mayor problema se presenta en el emplazamiento de la pista 15L-33R, puesto que las
OAS obligan a situarla a una distancia mayor de 1.800 m de la actual pista 15-33 (de no ser
asi, la pista deberia situarse 24 m por encima del terreno para que la torre de control no las
penetre; inviable econémica y ambientalmente) pero con ello aumenta ligeramente la
afeccion al rio. Este hecho se ha resuelto proponiendo una intervencién con actuaciones
sobre el cauce y la ribera del Jarama. Esta intervencién va acompafiada de medidas
correctoras y compensatorias.

Por tanto, la configuracién de campo de vuelos del Aeropuerto de Barajas, para ser
ampliado hasta su maxima capacidad, propuesta es la que se muestra seguidamente.
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Nustracion; SOLUCION DE CAMPO DE VUELO RECOMENDADA
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1.4.  AMPLIACION DE AREAS TERMINALES

La configuracion de mdximo desarrollo del campo de vuelo, que sigue la tendencia
mundial de construir pistas paralelas a las existentes a suficiente distancia para gue se
posibilite la realizacion de operaciones instrumentales independientes, debe ser
complementada con el disefio de dreas terminales.

1.4.1. TENDENCIAS DE DISERO DE AREAS TERMINALES

En la configuracidn de los mas grandes aeropuertos del mundo recientemente construidos ¥
los que estin planificados para entrar en servicio en un futuro préxime existe una tendencia
claramente definida a concentrar todo el érea terminal entre pistas y utilizar series de pistas
dedicadas v paralelas como manera mds eficiente de explotar el aeropuerto,

Los seis primeros aeropuertos del mundo en nimero de pasajeros anuales, por éncima o
cerca de 60 millones, son Chicago, Dallas, Atlanta, Los Angeles, Londres, Tokio.

En todos estos casos, la configuracion de las dreas terminales es similar: se trata de
concentrar toda la operacion de tierra en ¢l centro del campo de vuelos, para minimizar
recorridos v buscar el miximo de eficiencia.

Como ejemplo, puede observarse la disposicion de dreas terminales en el Aeropuerto de
Mumch.

Hustraciin: AERQPUERTO DE MUNINCH
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1.4.2. DISENO DE AREAS TERMINALES

Dada la configuracion del Aeropuerio de Madrid-Barajas, las posibilidades de crecimiento
de dreas terminales son limitadas. Se representan en la siguiente ilustracidn.

Hustracidn: POSIBILIDADES DE EXPANSION DE AREAS TERMINALES

Para encontrar la opcion dptima de configuracién para la ubicacion de dreas terminales
segin la situacidn de las pistas que condiciona sobremanera el campo de wuelos, se
estudiaron hasta 26 alternativas definidas con los siguientes criterios y requerimientos;

» Maximizar la capacidad del acropuerto.
s Compatibilizar ¢l desarrollo en fases con las necesidades impuestas por la demanda.

» Compatibilizar la ampliacion con el disefic de referencia que parte de la configuracion
final del Plan Bargjas, respetando infraestructuras planificadas al maximo.

e Respetar la normativa internacional (OACI, FAA,...) sobre zonas libres de obstaculos v
atender a las recomendaciones que de estos organismos emanan, siempre v cuando no
se comprometa la operatividad y eficiencia del aeropuerto,
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» Todas las posiciones deberian ser asistidas por pasarela en los horizontes de estudio.

» La geometria del campo de vuelos deberia permitir la operacién de los aviones clase F
(NLA, New Large Aircraft, como el A3XX, etc., aviones de més de 500 plazas de
futura aparicion).

¢ Optimizar al maximo el sistema de rodaduras para conseguir tiempos de rodadura
minimos.

» Accesibilidad o intercambio con metro y cercanias.

Para que el Aeropuerto de Barajas pueda llegar a convertirse en un gran “hub”, se necesita
realizar rapidas conexiones (no superiores a 25 minutos para transitos domésticos y 40
minutos para transitos doméstico-internacional), sin largos recorridos para el pasajero y
donde el tiempo de estancia de las aeronaves en plataforma sea el minimo posible. Todo
esto condiciona de manera determinante el dimensionamiento de las 4reas terminales.

Un aeropuerto con dos areas terminales seria altamente inadecuado para el funcionamiento
“hub”: 12 operatividad y la eficiencia serian bajas. Por tanto, el abandono de las actuales
terminales T1, T2 y T3, de forma paulatina o brusca, tanto parcial como total, seria
deseable. En el escenario final de la configuracién de maximo desarrollo, probablemente
no en las fases intermedias, se deberia tender al abandono de las terminales actuales, al
menos T1 y dique sur.

Deberia disponerse del méaximo numero posible de posiciones de estacionamiento entre
pistas, como nucleo de transitos, de manera que se minimicen los recorridos en rodaduras.
Esto redundaria en beneficio del pasajero (menor tiempo de viaje), de las compafiias aéreas
(menor coste de explotacién) y del propio aeropuerto (mayor agilidad de operacién).

Esta es la base que subyace en los @ltimos disefios internacionales que han sido analizados.
La necesidad de concentrar al maximo las areas terminales en el espacio libre entre pistas
paralelas es motivada por la optimizacion de la operacién de embarque y desembarque. En
unos casos, ¢l procesador se encontraba en esa misma zona y en otros se ubicaba en un
lateral del campo de vuelos.

En el exhaustivo estudio de las 26 opciones diferentes quedaron seleccionadas siete
alternativas, que se agruparon segun tres lineas de trabajo para su desarrollo posterior.
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Las lineas de trabajo para el desarrollo de las opciones elegidas se definen a continuacién:

1) Primera linea de trabajo. Se trata de la linea base. Pretende conservar al maximo el
disefio de configuracion del Plan Barajas. Mantiene las terminales actuales T1, T2 y

T3, asi como el edificio terminal y el satélite surgidos del disefioc ganador del concurso
para la NAT.

Segunda linea de trabajo. Modificando el disefio de referencia, aunque manteniendo el
disefio del nuevo edificio terminal (NET). Se trata de la linea evolucionada, que mantiene
el procesador y el dique pero desplazados hacia el este y dispone satélites entre pistas,
pudiendo eliminar las actuales terminales T1, T2 y T3.

2) Tercera linea de trabajo. Intenta realizar un ejercicio de disefio no condicionado por el
disefio de referencia. Esta linea se demominara linea innovadora. En esta linea de
trabajo no se mantienen las actuales terminales T1, T2 y T3 ni el proyecto de la NAT.
Todo el lado tierra se ubica entre pistas.

En estas tres lineas de trabajo se procura optimizar los tiempos de rodadura, habilitar el
maximo espacio para concesiones, maximizar el perimetro de fachada de edificios para la
asistencia de la aeronave, etc.

Cada linea de trabajo llevd a diferentes escenarios finales que, a modo de ejemplo, son
mostrados a continuacién:
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Mustracidn: PRIMERA LINEA DE TRABAJO

ALTERNATIVA

0—1

Mustracidn: SEGUNDA LINEA DE TRABAJO
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iNistracidn; TERCERA LINEA DE TRABASO

ALTERMATIVA

C—11A

LEYENDA
s—==m= PLOPLE MOVEE
——— Wl

Las alternativas de la linea innovadora son desestimadas por no presentar significativas
mejoras respecto de estas Gltimas v poseer altos eostes y plazos de ejecucidn.

El proceso de evaluacion mostrd que la linea de trabajo evolucionada (segunda linea) es la
que ofrece los mejores resultados. Las opeiones de este linea mejoran sustancialmente la
operacion respecto a la linea base en cuanto a distancias medias de rodadura, nimero de
giros hasta cabecera, numero de posiciones a mas de 5 km de las cabeceras, etc,

Las diferencias respecto de los escenarios de la primera linea se establecen sobretodo en
base al desplazamiento del Edificio Terminal y el del Edificio Satélite.

Respecto al desplazamiento del NET, se tienen las siguientes ventajas:

Secrenacis e Eoinda de
) =i r Tranertey
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1} Logra mejoras significativas en la operatividad del area terminal:

Descongestiona del drea de maniobras, puesto que al trasladar el primer satélite a
la zona existente cntre pistas se eliminan las circulaciones con sentido Gnico de
rodadura (sentido horario previsto), disminuyendo el numero de giros vy la
probabilidad de accidente,

Por el mismo motivo, s¢ consigue una disminucion de las distancias, vy tiempos,
medios de rodadura hasta la cabecera 36L (para efectuar despegues por la tercera
pista) del orden del 43% en términos de promedic. Del mismo modo, la
disminucidn para las llegadas por la actual pista 15-33 seria del 26%. Este hecho
es el que permite que las opciones contempladas como mejores en el andlisis de
alternativas presentén un mejor comportamiento en cuanto a recorridos medios

Estos beneficios pueden observarse en la ilustracion, en los gue se ha dibujado, a
falta de una simulacion que confirme su eficiencia, un recorrido hasta la
plataforma de deshielo, antes de iniciar el despegue.
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Husiracicn: MEJORA EN LA OPERACION CON EL DESPLAZAMIENTO PROPUESTO DEL NET

Mejora los accesos al area terminal, al aumentar el espacio disponible. De este
modo se evitarfan futuras congestiones dificilmente resolubles por falta de
terreno. Este aumento del espacio libre también seria beneficioso para aumentar
las plazas de aparcamiento de vehiculos, actualmente muy escasas, ¥ proporcionar
una capacidad de expansion del Parking y del propio edificio terminal que ne se
tiene en el actual proyecto, Ademas de liberar espacio para olros uses en un area
de importante valor econdmico.
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Tuztracion: MENIRA EN LA ACCESIBILIODADCON EL DESPLAZAMIENTO PROPUESTO DEL NET

31 Asimismo, ¢l desplazamiento del edificio hacia el Este, significa una reduccion de
la distancia del “People Mover”, del SATE ¥ del resto de sistemas e instalaciones
que lo unirian con los actuales terminales T1, T2 v T3

4) Desde el punto de vista de la utilizacion de la plataforma, ademas de las mejoras
en las circulaciones de aeronaves, se dispone de mayor espacio pavimentado para
estacionamientos remotos que, en cualquier caso, serian necesarios v ofrece un
potencial desarrollo de dreas de mantenimiento cercanas al area terminal,
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2. DEFINICION DEL NUEVO ESCENARIO

Secretaria de Estado de

Infraestructuras y Transportes
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El recorndo del people mover tiene mayor complejidad v el desarrollo final se adapta
mejor a un escenario de gran segregacion de traficos por pistas, reduciendo los recorridos
medios.

fusiracicn: DEEARROLLO EN FASES ALTERNATIVA O-15

ALTERKATTVA
0-128B
\‘H._

R

La altermativa O-15 presenta las mismas caracteristicas que la anterior en cuanto a
sitpacion de posiciones de estacionamiento.

Se caracteriza por tener ¢] arca terminal central dividida en dos areas similares que, si bien
no parece 1an adecuada como la anterior para la operacion “hub™, conecta las pistas de
manera mas eficiente. Uno de los satélites incluye la torre de control. El trazado de people
mover es sencillo.

Por lo antedicho, cualquiera de las soluciones propuestas implica desplazar el NET hacia el
este, desplazar el satélite previsto en la NAT hacia la zona intenor a las pistas, disponiendo
nuevas areas lerminales cercanas a Ja nueva torre de control, en el centro del campo de
vuelos.
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2.1.1. ADAPTACION DEL DISENO PREVISTO.

La mas importante de las variaciones necesarias para adaptar el disefio previsto en la
actualidad a las configuraciones propuestas, afectaria a la NAT, puesto que el actual
proyecto estd concebido como solucién para un aeropuerto con dos pistas (la 18R-36L y la

15-33), mientras que el desarrollo que se propone ahora es de cuatro pistas paralelas dos a
dos.

Las soluciones descritas anteriormente, en su maximo desarrollo, no cuentan con las areas
terminales existentes. El actual proyecto de 1a NAT puede adaptarse facilmente puesto que
sdlo difiere en dos aspectos: sus dimensiones y su posicion. La posicion ha sido tratada
anteriormente, y las dimensiones se analizaran en el siguiente apartado.

Se encuentran dos posibilidades de acogida del trafico segin el posterior desarrollo de las
areas terminales hasta su ltima capacidad (soluciones O-11 y O-15). Una de ellas se trata
de un satélite con la torre de control incluida en su niicleo central donde el crecimiento del
area terminal se definiria a partir de un nuevo satélite similar situado al sureste del mismo,
la otra opcién consiste en un satélite que no incluye la torre de control dejindola al oeste y
cuyo crecimiento se daria a partir de dos nuevos diques, prolongaciones de dicho satélite.

Estas posibilidades se ilustran con los siguientes croquis:

Hustracion: ADAPTACION DE LA ALTERNATIVA O-15

SiRERIL, Ariengnes
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Hustracidn: ADAPTACION DE LA ALTERNATIVA O-1]

21.2. DIMENSIONAMIENTO

En lo referente a sus dimensiones, habria de desarrollarse el edificic procesador para
absorber la demanda en cada horizonie temporal previsto.

La capacidad del facturador del proyecto actual para un nivel de servicio adecuado {nivel B
de IATA), es de 35 millones de pasajeros anuales y 10.422 PHP (pasajeros hora punta).
Existe una maxima ampliacion del mismo alargando 72 m por cada lado que posibilitaria
tramitar con el mismo nivel de servicio 70 millones de pasajeros anuvales y 18.644 PHP
segln informe de la Direccion Corporativa del Plan Barajas.

El NET actual procesando todos los pasajeros, sin usar Jas terminales actuales, a partir del
afic 2.005 (10.612 PHF) empeoraria la calidad de servicio si no es ampliado.

La prevision de demanda fsam hora tipo para el afio 2.025 es de 18.605 PHP y casi 67
millones de pasajeros anuales, por lo que ¢l Nueva Edificio Terminal (NET) ampliado es
suficiente para acomodar ¢l trafico con el nivel de servicio adecuado (sin T1, T2 v T3).

Habida cuenta de que la NAT entraria en servicio a finales del afio 2.003, puede
establecerse come conclusiéon preliminar que, dada la flexibilidad que ofrece ¢l
mantenimiento de las terminales actuales y la posibilidad de ampliacion del NET, estas
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alternativas, pueden para atender el crecimiento de la demanda en cada momento. El NET
expandido es suficiente, por si solo, para satisfacer la demanda hasta el afio 2.025.

El desarrollo en fases de cada una de las alternativas futuras consideradas (0-11 y O-15), si
se mantuvieran T1, T2 y T3 implicaria construir siempre, en una primera fase (afio 2.005)
un satélite cerca de la torre, que se desarrollaria en las siguientes fases tal como aparece en
el ejemplo expuesto anteriormente.

El desarrollo que se presenta mantiene las infraestructuras actuales, y en €1, no es preciso
llegar al méximo desarrollo en el afio horizonte 2.015. Se presenta como avance del trabajo
que habrad de realizarse en el Plan Director del Aeropuerto de Madrid-Barajas. Sin
embargo, existen otros muchos desarrollos en fases teniendo en cuenta otras
consideraciones en cuanto a la utilizacién de T1, T2 y T3 (cierre tinicamente de T1, o de
T1y, posteriormente T2 y T3, mantenimiento de T3, etc.).

Incluso, puede pensarse en otras soluciones en que la compafiia de bandera se mantuviera
en las terminales actuales y satélites entre pistas para abordar la ampliacién de forma mas
paulatina, consiguiendo diferir gradualmente las inversiones en el tiempo.

No se incluyen otros desarrollos en fases contemplados puesto que son materia de estudio
del Plan Director de realizacion posterior.
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2.2.ADAPTACION AL DISENO DEL PLAN BARAJAS

Al objeto de respetar el proyecto de la UTE ganadora del concurso de la Nueva Area
Terminal, se integré el desarrollo méximo previsto con un desarrollo en fases compatible
con este que respetara al méximo los plazos previstos para la ampliacién y que no
hipotecara el futuro desarrollo de las areas terminales del Aeropuerto de Madrid-Barajas en
el futuro, cercenando las posibilidades de desarrollo.

De esta forma y bajo estas premisas, se llegé a una solucién de compromiso que permite
salvaguardar todo lo anterior, sobre la que se comienza a trabajar ahora.

Esta soluci6n parte de la alternativa O-11 presentada con anterioridad en este documento
por la mayor facilidad que tiene a cefiirse a las premisas de partida consideradas y su
mayor flexibilidad para el futuro desarrollo. Ademas, la alternativa O-15 difiere
sustancialmente del disefio de referencia mencionado al considerar el edificio de la torre
dentro del primer satélite.

En una primera fase, el disefio previsto podria acomodar todo el trafico del Aeropuerto
hasta un horizonte temporal de unos seis-siete afios: desde el afio 2003-2004 en que se
encuentre operativo, hasta el afio 2010, época en la que se estima que se encontrara
saturado,

Sobre esta solucion se hace un estudio de afecciones a lo ya disefiado de manera que pueda
conocerse la implicacion que este nuevo escenario tiene en la operativa normal del
aeropuerto y en la politica de inversiones futuras.

En los siguientes capitulos se presenta un analisis de la operacion en el escenario de disefio
del Plan Barajas y en este nuevo escenario y una visién de la incidencia que tendria en el
primero este otro, adaptado al futuro desarrollo del Aeropuerto.

Se han confeccionado unos planos de caracter preliminar que representan de forma
aproximada lo que seria la configuracion futura de estas 4reas terminales y que se anexan a
este documento.
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El escenario considerado, quedaria representado con el siguiente croguis.

fustracidn: ADAPTACION AL DISERO ACTUAL
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3. INCIDENCIA DEL NUEVO ESCENARIO EN EL PLAN BARAJAS
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Afecciones que produciria en el Plan Barajas un desplazamiento del NAT

3.1. IDENTIFICACION DE ELEMENTOS AFECTADOS

Se considera, por tanto, el siguiente escenario ya descrito en el punto 3: Satélite ubicado en
las proximidades de la Torre de Control y desplazamiento del Dique 318 m, los dos al Este
de sus posiciones actuales, Uso Internacional -flexible en el Satélite y Doméstico—
Schengen en el Dique.

Aunque en lo referente al Satélite el escenario considerado {nicamente contempla un
desplazamiento del actual, habrd que tener presente para la nueva configuracién de los
diferentes elementos el posible desarrollo méximo del Aeropuerto.

Los plazos y presupuestos de ejecucion de proyecto y obra de los diferentes elementos
afectados, que se recogen en las distintas fichas de actuacién (ver anexo), son los indicados
en la “Estructura Desagregada de Actividades, Presupuesto y Programa del Plan Barajas.
Version 0. Revision 0. de fecha 2 de Febrero de 1999.

A continuacién se agrupan las afecciones en cinco capitulos: Infraestructuras Existentes,
Equipos en Proyecto, Proyectos en Marcha, Nuevos Proyectos y Otras Afecciones. Cada
afeccion tiene un nimero entre paréntesis que se refiere al codigo de la actuacién
representada en el Plano de Afecciones, incluido al final de este documento.
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, INFRAESTRUCTURAS QUE SERAN AFECTADAS POR EL
MOVIMIENTO DEL SATELITE:

Infraestructuras existentes Tunel de Servicios Aeroportuarios (4)

Arroyos de Tia Martina y la Plata (2)

Carretera de Paracuellos (1)

Colectores de Barajas (1)
C.E.L.A(5)
.| Pista 18L-36R actual (6)

Equipos en proyecto. SATE (19)

People mover intra — terminal (17)

People mover inter — terminales (18)

Proyectos en marcha Nuevo Area Terminal (20)

Tinel del SATE entre el NAT y los T123
(7)

Centrales de suministro energético (16)

Urbanizacién y aparcamientos varios (8)

Via de servicio de mercancias (9)

Ejes Norte-Sur y Transversal (10}

Trazados de FFCC y Metro (11)

Plataforma de remotos y 1* fase (3)

Nuevo Observatorio Meteorolégico (12)

Distnbucién de combustible (13)

Nuevos Proyectos Nueva plataforma (14)

Nuevas acometidas

Nuevos viarios internos y cerramiento (15)

Otras afecciones Ordenacién urbanistica

Expropiaciones
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3.2. RESUMEN DE LAS AFECCIONES GENERADAS POR LA
ADOPCION DEL NUEVO ESCENARIO

En este capitulo se pretende extractar las caracteristicas técnicas y economicas principales
de los elementos afectados y que se encuentran mas ampliamente desarrolladas en las
“fichas de actuaci6n” incluidas en el Anexo B.

INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES
Thnel de Servicios Aeroportuarios (T.S.A.)

En la actualidad se encuentran construidos los diferentes tramos hasta pasada la pista
(1.639 m), sin contar las boquillas de conexién con el Satélite y el Edificio Terminal.
{ambos en su posicidn actual).

Este tinel consta de 6 vanos, dispuestos 3 a 3 en dos niveles superpuestos. Sus
dimensiones son: 13,90 x 37,90 m?

Con el fin de llevar hasta el Satélite en su nueva posicién los sistemas automaticos de
transporte de pasajeros (People Mover) y de equipajes (SATE), se hace necesaria su
prolongacion en 650 m., pudiendo cruzarse con alguno de los posibles nuevos trazados que
si se decidiese para la carretera de Paracuellos.

El presupuesto de ejecucion del T.S.A. quedard incrementado en unos 3.250 Mptas.,
considerando en esta cantidad el coste de demolicién de la parte construida bajo la
plataforma 1° fase (aprox. 140 m).

Arroyo de Tia Martina - La Plata

La construccién de la nueva plataforma daria Jugar a la necesidad de desviar y canalizar
bajo ella el arroyo de Tia Martina — La Plata, planteandose la solucién de encaminarlo
paralelo al eje de la pista 18R — 36L hasta que pueda ser sacado a la superficie una vez
superada la plataforma y el edificio Satélite.

El presupuesto de ejecucion se estima en 1.100 Mptas, que deberia ser considerado como
adelanto de la inversion a realizar en un horizonte posterior.
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Carretera de Paracuellos

Esta carretera tiene su inicio en una glorieta donde cohﬂuye con la variante de la carretera
de Alcobendas (M-110). Su elemento principal consiste en una estructura en tinel de 1.800
m de longitud, compuesta por cuatro vanos, de los cuales los centrales se destinan al paso
de las calzadas de la autovia y los laterales al paso de servicios.

Ser4 necesaria la redaccién de un nuevo proyecto para modificar el trazado de la carretera,
en planta y alzado, planteandose en la actualidad la exigencia de su prolongacién a partir
del tinel actual, bien en cubricién o en tinel para pasar bajo la nueva plataforma, evitando
atravesar el Satélite.

Otra posibilidad que se plantea es un nuevo trazado de la carretera desde la glorieta
mencionada y desde alli por el oeste del actual NAT y dirigiéndose hacia el norte, bordear
la pista 18R — 36L y la futura paralela a ella, cruzar el rio Jarama y dirigirse a Paracuellos.
Serian necesarios aproximadamente 5,5 km. de nuevo trazado, un puente para cruzar el
Jarama y dos nudos de enlace con otras carreteras.

El presupuesto de esta actuacién estard estrechamente relacionado con la alternativa de
trazado que se elija, estimandose el coste de esta tltima propuesta en 2.200 Mptas.

Colector de Barajas y otras redes de servicio

El colector de Barajas utiliza uno de los vanos laterales del tinel de la carretera de
Paracuellos, finalizando en la depuradora de Valdebebas.

En el proyecto de prolongacion de dicho tinel se habra de contemplar la conveniencia de
mantener la misma seccién actual, con el fin de que el colector pueda seguir su trazado,
siempre que se asegure que el perfil longitudinal no comprometa su correcto
funcionamiento. Con el colector se desviara la arteria Este del Canal de Isabel 1.

Asimismo existe una tuberia circular de 70 cm de didmetro que suministra agua potable a
Paracuellos del Jarama cuyo trazado deberia discurrir paralelo al del colector de Barajas.

En caso de que la carretera se desvie por el Norte del acropuerto, el colector y la tuberfa de
agua potable deberian mantener un trazado similar al anterior, con un presupuesto
estimado de 200 Mptas.
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C.E.L.A

La Central Eléctrica Lado Aire, ya construida, cuenta con una edificacién que ocupa una
superficie de 1.584 m?, y un equipamiento suficiente para proporcionar capacidad para
atender a todos los servicios acronduticos lado aire en servicio y previstos en el futuro.

En el escenario que se contempla la CE.L.A. no se veria afectada en su emplazamiento,
aunque si resultarian afectadas las acometidas con la construccién de la plataforma.

Para €l desarrollo en una fase posterior del Satélite y la plataforma esta central eléctrica
habria de desplazarse.

Pista 18-36 actual

La ejecucion de la nueva plataforma afectaria a esta pista en su cabecera 18L, aunque seria
posible que en una primera fase inicamente afectase a su calle de rodadura y al apartadero
de espera, por lo que habria que prescindir de ellos.

EQUIPOS EN PROYECTO

SATE

El Sistema SATE entre el Edificio Terminal y el Satélite pasaria a tener una longitud de
recorrido de unos 2.200 m, frente a los 400 m actuales. Este incremento de distancia
incidiria en los tiempos de recorrido de los equipajes, lo cual es objeto de un estudio
detallado ante la necesidad de instalar un sistema completo de alta velocidad, tipo ITBS,
que permitiera mantener los tiempos de transporte que se contemplan en la actualidad,
tanto para los equipajes de salida como para los equipajes de conexion desde los T123.

Este nuevo sistema de transporte de equipajes, que seguiria emplazado en el Tunel de
Servicios Aeroportuarios, permitiria una velocidad media de 30 km/h, con lo que el tiempo
de recorrido entre el NET y el Satélite resultaria algo superior a 4 minutos.

Las modificaciones del SATE para una instalacion completa de un sistema de alta
velocidad, tipo ITBS, y un sistema de instalacion DCV supondria un incremento de
presupuesto, sobre el considerado en la actualidad, de 9.000 Mptas.

@

Secretaria de Estado de
b, Infraestructuras y Transportes
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People Mover intra-terminal

Como en e] caso del SATE, los desplazamientos de los edificios terminales del NAT
llevarian a una longitud entre estaciones del People Mover por en el Tinel de Servicios
Aeroportuarios, de unos 2.200 m, suponiendo un incremento frente a la situacién actual de
unos 1.800 m. Con una velocidad media de los vehiculos de 40 Km/h, el tiempo de
recorrido pasaria a ser algo superior a 3 minutos.

El incremento de longitud anterior podria hacer necesaria la disposicién de un mayor
mimero de vehiculos, con objeto de mantener la frecuencia.

En los estudios de adaptacién funcional del People Mover a la nueva situacion, se deberan
contemplar también las cuestiones de seguridad ante el posible fallo del Sistema, dado que
la nueva disposicion dificultaria la evacuacién y posterior transporte de los pasajeros.

El incremento de presupuesto seria causado por la mayores necesidades de superestructura
¢ instalaciones (entre ellas el sistema de control), asi como por el posible incremento del
numero de vehiculos. estimandose en 4.900 Mptas.

People Mover inter-terminales

El trazado elevado del People Mover entre los terminales actuales (con una estacién en
cada terminal) y el NET se veria modificado en su longitud, con una reduccion en tormno a
300 m, practicamente coincidente (por encaje del trazado) con la distancia de
desplazamiento del Edificio Terminal hacia el Este.

Esta reduccion de longitud supondria un ahorro en el presupuesto de ejecucién del Sistema
integral (estructura portante, superestructura e instalaciones) estimado en 600 Mptas.

PROYECTOS EN MARCHA

Nuevo Area Terminal

El escenario planteado contempla sendos desplazamientos hacia el Este del Edificio
Terminal, en 318 m, y del Satélite del NAT, en 1.790 m, quedando éste Gltimo situado

junto a la Torre de Control.

Respecto al primer edificio, que mantendria sus caracteristicas en cuanto a disefio
funcional y equipamiento, el desplazamiento permitiria ampliar la capacidad del edificio de
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aparcamiento de pasajeros hasta superar, en caso que fuera necesario, la capacidad méxima
de 15.700 plazas contempladas en el disefio actual.

En relacién al Satélite, la exigencia de mantener el mismo nimero de posiciones asistidas
(la Torre de Control ocupa el espacio de 2 de ellas) llevarfa a la necesidad de ampliarlo en
la longitud de dos médulos (de 36 m) a cada lado. Esta ampliacién del edificio supondria
un incremento del presupuesto de ejecucion estimado en 3.990 Mptas.

Tuanel SATE entre NAT y T123

El tinel proyectado conectaria con el Tunel de Servicios Aeroportuarios para conducir las
lineas de equipajes de los vuelos de conexién entre los terminales existentes, T123, el
Satélite y el NET.

El desplazamiento del Satélite hacia el Este llevaria a la utilizacién de este tinel de
conexion del SATE para llevar cuatro lineas hasta una estacién de clasificacién conectada
con el T.S.A., donde se separasen los equipajes que hubieran de dirigirse a cada edificio.

Centrales de suministro energético
El sistema de suministro energético se dividira basicamente en dos subsistemas:

- Sistema eléctrico
- Sistema termofrigorifico y planta de cogeneracion

Las centrales eléctricas CE1 y CE2 seran unidades de transformaci6n para el suministro de
energia al Dique y Satélite. Formaran parte del anillo de 45 Kv constituido por ellas dos, la
CELT y la PIC actuales, para posibilitar la transferencia energética entre ellas.

La CE1 debera transformar la energia eléctrica a 15 Kv y distribuirla a los dos nuevos
terminales. Por razones de fiabilidad se dispondra la CE-2 como segunda subestacion
transformadora, similar funcionalmente a la CE-1.

El Sistema Termofrigorifico deberé producir agua sobrecalentada y enfriada para satisfacer
las necesidades del NAT. Se emplazar4 junto a la CE-1.

Estas centrales, en caso de desplazamiento del NET y el Satélite, deberian ser trasladadas a
la zona intermedia préxima a ambos edificios.
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Respecto a la Central Termofrigorifica, si la excesiva longitud de las conducciones diese
lugar a unas pérdidas no aceptables, seria necesario duplicarla, con un incremento del
presupuesto de ejecucién de 500 Mptas.

Urbanizacién y aparcamientos varios

El posible desplazamiento del Eje Norte-Sur llevaria consigo una reduccién de superficie
de la Urbanizacién Sur del NAT, con la consiguiente necesidad de reubicacién de los
aparcamientos de empleados y autobuses, asi como de la bolsa de taxis.

El presupuesto de desarrollo de la urbanizacién se veria reducido como consecuencia de la
disminucién de superficie a ocupar.

La Zona Industrial Norte apenas resultaria afectada por el desplazamiento del viario.
Via de servicio de mercancias

En la nueva situacion el trazado habria de utilizar el Tanel de Servicios Aeroportuarios
hasta la nueva plataforma y los viarios internos de ésta, para enlazar posteriormente con el
viario actualmente disefiado.

La construccidn de la nueva via de servicio supondria una disminucién de la longitud del
trazado. Sin embargo, para conectar la via con el T.S.A. habria de ejecutarse un tinel de
aproximadamente 500 m de longitud con un coste estimado en 1.150 Mptas.

Ejes Norte-Sur y Transversal

El Eje Norte-Sur, con caracteristicas de autovia y con dos calzadas de servicio laterales en
el tramo central, se extenderd desde la N-I, en las proximidades de San Sebastian de los
Reyes, conectando con la carretera autonémica M-110, para enlazar después con un nuevo
Eje Transversal y la A-10, de acceso ambas al Aeropuerto, cerrando finalmente el trazado
en la conexién con la M-40, a la altura del Parque Juan Carlos I.

Existe la posibilidad de que, ante el traslado del Edificio Terminal del NAT, la Comunidad
Autdénoma y el Ayuntamiento de Madrid exijan el desplazamiento de este Eje 200 m. hacia
el Este, tal como se recoge en la reserva del nuevo P.G.O.U.

Este desplazamiento y las prolongaciones de los viarios de acceso al NET (como minimo
118 m) supondrian un coste del reformado del proyecto, ya realizado, en torno a los 170
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Mptas., manteniéndose ¢l orden de magnitud del presupuesto de ejecucién de la obra, e
incluso pudiendo disminuir algo, al preverse un menor movimiento de tierras.

Respecto al Eje Transversal, 1a disminucién de longitud de su trazado obligaria a reestudiar
los accesos a la Urbanizacién Sur del NAT, al resultar afectado el enlace situado en el
centro de dicho trazado.

Trazado de FFCC y Metro

En la actualidad unicamente se ha realizado un estudio de alternativas para el ferrocarril de
Cercanias de acceso a Barajas, contemplandose como preferida por parte del
M? de Fomento la que llega por el Norte y se prolonga hasta el corredor ferroviario del
Henares. El traslado del Edificio Terminal obligard a modificar el trazado en el entorno de
la estacién ferroviaria del NAT.

En relacion al Metro se estd realizando el proyecto del tramo Barajas-Nuevo Area
Terminal, por lo que el desplazamiento del Edificio Terminal llevard consigo su
reformado, teniendo en cuenta como principal interferencia de su trazado el paso bajo el
encauzamiento y canalizacién del arroyo de La Plata, debiendo pasar 8 metros bajo é1. Esta
situacién se resolveria de manera que, mediante una rampa del orden del 3%, se recuperase
la cota—11,5 en la estacion de transportes ferroviarios del NET.

Plataforma de remotos y 1° fase.

La plataforma de remotos y las dos calles de rodaje perpendiculares a la pista 18R-36L se
encuentran actualmente en construccién, pudiendo ser qtiles para el Dique en la nueva
situacién, no siendo precisa la instalacion de los hidrantes al no prestar servicio al Satélite.

Respecto a la plataforma 1* fase se encuentra redactado el proyecto, lo cual lleva a la
necesidad de redactar uno nuevo ante el cambio de ubicacién del Edificio Terminal y el
Satélite y la consiguiente reduccién de la superficie necesaria, en 414.200 m2. E] ahorro de
presupuesto que esta disminucién de tamafio supondria es del orden de 7.040 Mptas.

Nuevo Observatorio Meteorolégico

En la actualidad el emplazamiento escogido para el edificio del Nuevo Observatorio esta al
Sureste de la Torre de Control.
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La construcciéon de la nueva plataforma exigird su desplazamiento. debiendo ser éste
compatible con futuros desarrollos del Satélite.

Teniendo en cuenta que en la actualidad se encuentra parada la obra y que el proyecto
podria mantener su validez en el nuevo emplazamiento, no se produciria apenas
incremento en el presupuesto al haberse realizado tnicamente el replanteo y parte del
viario,

Distribuciéon de combustible

El emplazamiento escogido para el Centro de Distribucién de Combustible est4 al Qeste de
la carretera de Paracuellos, en la superficie ocupada por la Urbanizacién Sur, por lo que no
se prevé la necesidad de variar su localizacién. Sin embargo, si podria ser necesario
modificar su dimensionamiento, con el fin de poder atender el méximo desarrollo posible
del Aeropuerto.

En relacién a la red de distribucion a los hidrantes, se requeriria un estudio que confirmase
la viabilidad y dimensionamiento de las tuberias hasta las nuevas posiciones, asi como la
potencia de las bombas de impulsién que las prolongaciones necesarias podrian exigir.

Por consiguiente, el aumento de presupuesto derivado de la adopcién del nuevo escenario
vendria derivado Unicamente de las obras necesarias para incrementar la longitud de las
conducciones.

NUEVOS PROYECTOS
Nueva plataforma

Una vez adoptada la nueva ubicacién del Satélite sera preciso redactar un proyecto para la
plataforma al Este de las pistas.

Esta plataforma afectard a la pista 18L-36R, aunque en una primera fase podrian resultar
afectados unicamente su calle de rodadura y el apartadero de espera en la cabecera 18L.

Entre los servicios afectados por la construccién de esta nueva plataforma cabe destacar las
necesidades de: desviar y canalizar bajo ella los arroyos de Tia Martina-La Plata y
Valdebebas; prolongar los tineles de Servicios Aeroportuarios y de la carretera de
Paracuellos o desviar ésta; y redisefiar los trazados del colector de Barajas y la Arteria Este
del Canal de Isabel II.
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La redaccién del proyecto podria contar con un presupuesto de unos 300 Mptas, mientras
que la ejecucién de la plataforma podria suponer una inversién estimada en 10.880 Mptas.
(resultado de considerar un coste unitario de 17.000 ptas/m? para los 640.000 m® a cubrir),
debiéndose afiadir unos 9.300 Mptas para las nuevas calles de rodadura.

Nuevas acometidas

Los desplazamientos del NET y el Satélite contemplados en el nuevo escenario, junto con
las exigencias derivadas de reubicar los centros distribuidores y suministradores de agua
potable, agua contra incendios, gas natural (a la Central Termofrigorifica), electricidad,
comunicaciones, conducciones energéticas, saneamiento, etc., exigiran la modificacién de

los estudios previos actuales en cuanto a dimensionamiento y trazado de las redes de
acometidas.
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Nuevos viarios internos y cerramiento

Las ocupaciones de superficie por las nuevas actuaciones contempladas har4n necesario un
redisefio de la red de viarios internos, que quedaria ampliada, y el cerramiento de la nueva
Zona aeroportuaria.

OTRAS AFECCIONES
Ordenacion urbanistica

Es necesaria la redaccién del Plan Director del Aeropuerto y el posterior desarrollo del
Plan Especial del Sistema General Aeroportuario, de manera que recojan y den cobertura
legal al desarrollo maximo previsto.

El plazo minimo previsto para la aprobacion del Plan Especial por la Comunidad de
Madrid es de un afio, siendo necesaria ésta para el comienzo de las obras del NAT.

Estos planes estan contemplados en los estudios de la 4° fase del Proyecto FSAM.
Expropiaciones

Las parcelas sin expropiar que quedarian ocupadas por la nueva plataforma suman una
superficie de 388.260 m? que a un coste medio de 5.000 ptas/m2 supondrian un
presupuesto de expropiacion de 1,940 Mptas.

Ademas se deberian considerar las expropiaciones correspondientes al trazado de la
Carretera de Paracuellos por el Norte del aeropuerto, en caso de que esta alternativa de
trazado sea la seleccionada. Una valoracién aproximada de estas expropiaciones
considerando una franja de 60 m. a lo largo de los 5.500 m de trazado es de 1.930 Mptas.

Segin la Ley de Carreteras, deben expropiarse 8 m. a partir del pie de talud. Por lo tanto,
se estima un ancho de franja de expropiacion de 60 m a] considerar una carretera de 2 vias
por sentido con una altura media de 5 m. sobre el terreno. Se ha estimado asimismo la
existencia de un cuadro de 200 m de lado para cada uno de los enlaces con que podria
contar la carretera.

En los siguientes cuadros resumen y para cada uno de los elementos identificados, se
definen las afecciones técnicas, a la programacion existente, econémica y administrativa.
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Tabla: RESUMEN DE AFECCIINES DERIVADAS DEL POSIBLE DESPLAZAMIENTO HACIA EL ESTE DEL EDNVFICIO TERMINAL Y SATELITE
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INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES

TUNEL DE SERVICIOS
AEROPORTUARIOS (T.S.A.)

El tinel llevaria el Feople mover v el SATE |
desde ¢l MET hasta el Satélite,

Se plantean dos alternativas de trazado de la |
prolongacion del T.5.A, en el caso de que la |
carretera  de  Paracuellos cruce bajo  la|
plataforma:

a) por encima de dicha carrelera  de

Paracuellos v

b) por debajo de ella.

La redaccitn del provecio de prolongacitn del
T.5.A coincidiria en tiempo con el de la
plataforma, aunque con menor plazo, con el
fin de comenzar antes las obras dentro de la
NUEVA Programacion.

La complejidad de lus obras de prolongacion |
del tinel ante la necesidad de cruzarse con la |
actual carretera de Paracucllos y el
encaveamiento del Tia Martina-La  Plata
podria suponer un retraso en el comienzoe de
las obras de la plataforma.

El presupuesto ascenderfa alrededor de 3,460
Mpmas, considerando en esta cantidad el coste
de demolicion de la parte construida (140 m)
no utilizable.

La afecciom administrativa consistiria en la |
necesidad de adjudicar un provecto v obra no
contemplados hasta un horizonte posterior.
aungue con distintas caracteristicas.

Aungue la necesidad del desvio y canalizacion
del arroyo comiin Tia Martina - La Plata es
resultado  directe  del  desplazamiento  del

El desvio y canalizacion se contempla en la|
programacion actual ante la necesidad de |
prolongar €l T.5. A, en un desarrolle posterior |

La dnica afeccién consistiria en el adelanto de
la inversion de la obra, no en el coste de la
misma, que s estima en torno a 1,100 Mpts.

Seria necesario proponer a la Confederacian |
Hidrogrifica del Tajo la solucion que se

- - h . quicra  adopiar, redactar un  proyecto
| ARROYOS DE TIA MARTINA S-HIé]IItE:. una solucion gue se pllam'ea pﬂqﬁa al del horizonte de estudio, consensuado v obtener su aprobacién.
consistir en llevarlo paralelo al eje de la pista
Y LA PLATA IBR-36L hasta eliminar cualquier posible |La afeccién consistiria en la necesidad del
conflicio con el saiélite sitvado entre pistas.  [adelanto de  la  fecha de ejecucion,
modificando dicha programacion.
Maodificacion del trazado de la carretera de|En las dos primems alternativas la redaccion | EI presupuesic  de  esta  actuaciin  es|Seria necesario proponer a la  Direccion
Paracuellos, donde se barajan 3 alternativas: | del provecto de tinel o cubricion de la| sustancialmente distinto en cada una de las | General de Carreteras de la C.AM. la
_ carretera estaria tolalmente relacionada con la | posibles aliernativas. solucion que se quisiera adoptar, redactar un
- Trazado bajo plataforma, con sus dos|del provecto de prolongacion del T.SA., provecto  consensuado ¥ oblener  su
CARRETERA DE variantes en tinel o cubricion debiéndose realizar ambas obras|En el caso mis desfavorable (tanel). | aprobacion. Asi mismo, se deberian realizar
PARACUELLOS Y COLECTOR : : conjuntamente en €l tiempo. Lo que supondria | ascenderia a: 7.740 Mptas, mientras que en la | jdénticos  trimites con  los Organismos
DE BARAJAS c Trazado desviado gue discurre al norte una afeccibn a la programacion, alternativa de desvio de la carretera seria propictarios de los servicios afectados (Unién
de la cabecera | ER aproximadamente de umos 2200 Mpas, Fenosa, Telefénica, ...).
: : En la tercera se deberia ejecutar el nuevo |incluyendo en ellos el puente sobre el Jarama
Modificacion del trazado del colector de |irazado antes de comar el paso por la actual | v dos nudos de enlace.
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En una primera fase la C.E.L.A. no resultaria | La adecuacion de las palerias de las lineas de | No supondria ninguna afeccion econdmica va | Mo hay afeccion administrativa,
afectada en su ubicacion, aunque si resultarian | conduccion eléctrica seria contemplada en el | que la actuacidn se encontraria mmempladal
afectadas las acometidas con la construceion | proyecto de  la nueva  plataforma.  no | dentro de la partida de “Galerias de Servicios™
de la plataforma. suponiendo, por ellas  mismas, ninguna |de la nueva plataforma,
C.E.L.A. afeccion a la programacion,
La nueva plaaforma para el Saélite | No hay afeccion & la programacion. Mo hay afeccion econdmica. No hay afeccion administrativa.
desplazado podria no afectar, en una primera
fase, a la pista 18L-36R actual, pero si a su
calle de rodadura y al apartadero de espera de
PISTA 18L-36R ACTUAL '=

prescindir de ellos.

la cabecera [8L, por lo que habria que)
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: : AFECCION A ol ' - AFECCION
ELEMENTO AFECCION TECNICA Pnnﬁlgumc[la;  AFECCION ECONOMICA e TSR
: ;| | ADMINISTRATIVA
| | Sin la rﬂdamzl:l:'!-n ¥ aprobacion de un nuevo Necesidad de un plazo minimo de | afio para | El coste de elaboracion del Plan Especial del | Es necesaria la aprobacion por la CAM. de un
: Plan Esp;-mal dtll Sistema  General | la redaccion (6 meses) ¥ Iprnhu:;lﬁn (minimo | Sistema Iﬁenml Agroportuario se asume en | nuevo Plan Especial que diese cobertura legal
: ORDENACION Aeroportuario no podrian comenzar las obras | 6 meses) de un nuevo Plan Especial. los trabajos del Proyecto FSAM urbanistica a los desarrollos que se prevean en
ﬂ URBANISTICA del ‘HA‘T} (aungue no se adoplase el nuevo el Plan Director del Aeropuerto.
| = escenarnio
| &
B
- : : Bl
d E". el area que ocuparia la nueva plataforma | El proceso de expropiacién de estas parcelas |Con un coste minimo establecido de 5.000|Es necesaria  la  ramitacion de  los
: existen varias parcelas, com_una superficie | comenzd en agosto de 1998 v podria | pts'm’, €] montante de expropiaciones para la | correspondientes expedientes de expropiacidn
o aproximada de 3BB.000 m’, que no som | prolongarse durante 2 afios o mds, lo que|nueva plataforma sscenderia a unos 2.000|en aguellos casos en que no se decida Ia
§ épmpﬂad.ad de Aena y por lo que seria|podria afectar a la programacion. Mpts. compra de la parcela
: EXPROPIACIONES I OGS aL D ropsr, ;
E ; el Se deberia comenzar a estudiar el proceso de |Si fuese necesario expropiar para el nuevo
| Expropiacién de terrencs para el nuevo|expropiacidn del terreno necesario para la(trazado de la Carretera de Paracucllos el
ipmbl: trazado de la Carretera de Paracuellos. | Carretera de Paracuellos montante ascenderia a 1.930 Mpias
15/06/99 .
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33. COSTES

Una vez que se han idemtificado los ¢lementos afectados, se ha procedido a cuantificar la
afeccién en aquellos en los que se disponia del minimo nivel de definicién para poder
realizarlo.

A partir de una primera estimacion de inversiones necesarias para llegar a los Escenarios 0
¥ 1, se han cotejado las cifras con las estimadas por el Plan Barajas para dichos escenarios.
De esta forma, los resultados han sido consenswados desde diferentes evaluaciones
realizadas por distintas orgamzaciones involucradas en el desarrollo del Plan Barajas,

Elementos como los Sistemas de transporte de equipajes y pasajeros, SATE v People
Mover, encierran una complepdad superior al resto, por lo gue se ha estimado su
valoracion, a falta de los resultados que se obtengan en los estudios previos necesarios para
adaptarlos al nuevo escenario.

Como valoracion inicial se puede considerar un incremento del coste del sistema SATE de
9.000 Mpts., de los cuales einco mil corresponderian a la puesta en servicio de un sistema
de alta velocidad tipo ITBS, y los cuatro mil restantes al coste de la instalacion DCV.

L

FASE 11: 2010

Escenario 0 I Escenario 1 I

{ 300 ra
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Tanto las mediciones como los costes unitarios no son exhaustivos en muchos casos, pero
si permiten proporcionar el orden de magnitud que se requiere en cada elemento afectado
para evaluar si el coste del nuevo escenario es asumible o no

Existen otras partidas como nuevos estudios previos, reformados de proyectos y proyectos
nuevos y pequefias modificaciones en las redes de acometida de agua, electricidad,
comunicaciones, etc. que no estin considerados en este presupuesto y que podrian hacerlo
aumentar, por lo que se ha considerado una partida alzada de 2.000 Mptas.

En la columna “Observaciones”, se han clasificado las afecciones dependiendo de si
aportaban un coste directo, es decir, cuyo unico responsable es el movimiento de los
Edificios Terminales, o bien una inversién adelantada, esto es, como consecuencia de
adelantar ciertas actuaciones, que en cualquier caso habrian de ser realizadas para
conseguir un aeropuerto capaz de soportar el incremento de la demanda a partir del afio
2.010. También se han indicado como inversiones perdidas los costes de las obras ya
realizadas y no utilizables en el nuevo escenario.

15/06/99 3.22
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Elemento Medicién Costes Unitarios | Presupuesto | Observaciones
Arquitectura Satélite 36.286 m* 110.000pts / m” 3.990 Mpts | Inversidn adelantada
T.S.A (nuevo) 650 m 5Mpis/m 3.250 Mpts | Inversion adelantada
T.S.A. (ejecutado y no utilizable) 140 m 5Mpts/m 700 Mpts | inversién perdida
T.S.A.(demolici6n) 140 m 1,5 Mpts /m 210 Mpts | Coste directo
Canalizaci6n Tia Martina - La Plata 1.835m 600.000 pts / m 1.100 Mpts | Inversidn adelantada
Carretera Paracuellos (incluye Puente Jarama) 5.500 m 400 Mpts / km 2.200 Mpts | Inversion adelantada
Colector de Barajas y tuberias 1.500 m 135 Mpts / km 200 Mpts | Inversion adelantada
Plataforma 1* Fase -414.200 m* 17.000 pts / m* -7.040 Mpts | Ahorro por no construccién
Nueva Plataforma 640.000 m® 17.000 pts / m? 10.880 Mpts | Inversion adelantada
Campo de Vuelos (Rodaduras v 3 salidas rap) 777.000 m? 12.000 pts / m* 9.320 Mpts | Inversién adelantada
Via de Servicio de Mercancias (tinel) 500 m 2,3 Mpts/Km 1.150 MPts | Inversitn adelantada
People Mover Inter Terminales T123 - NET -300 m 2.000 Mpts/ Km -600 Mpts | Ahorro por menor longitud
de recorrido
People Mover Intre Terminal NET - Satélite. 4.900 Mpts | Inversion adelantada
Instalacion y software
SATE NET - Satélite 9.000 Mpts | inversion adefantada’*
Distribucién de combustible 800 Mpts | Inversién adelantada®
Sistema Eléctrico y Energético 500 Mpts | Inversién adelantada
Expropiaciones 388.260 m* 5.000 pts / m? 1.940 Mpts | Inversion adelantada
Expropiaciones Carretera Paracuellos 386.000 m* 5.000 pts / m® 1.930 Mpts | Inversidn adelantada
Contingencias (Proyectos, estudios nuevos, ...) 2.000 Mpts | Coste directo
Coste directo 2,210 Mpts | °®
Inversiones perdidas 700 Mpts
Inversi6n adelantada 51.160 Mpts
Ahorro por inversiones que no se ejecutan -7.640 Mpts

3 Estimacién sin confirmar

*Esta cantidad corresponde al sistema ITBS y a la instalacién de DCV

% Estimacién sin confirmar

% En esta cantidad no esta valorada la nueva estacién de clasificacion de equipajes del SATE entre T123 y los

Nuevos Edificios Terminales
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4. ANALISIS DE LA OPERACION EN AMBOS ESCENARIOS
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4.1. INTRODUCCION

Para estudiar la eficiencia en la operacion de cada.escenario de estudio, primero debe
determinarse de manera aproximada las necesidades de posiciones de estacionamiento y la
configuracién de las calles y dreas de movimiento en la plataforma. Puesto que éstas
determinan en gran medida las caracteristicas de un aeropuerto, pues condicionan los
tiempos de operacidon y la puntualidad de los vuelos.

Si se dimensiona con un margen de seguridad muy amplio se incurre en costes innecesarios
y si se limita en exceso el valor de los pardmetros, el sistema no sera capaz de adaptarse
facil y rdpidamente a la demanda futura, introduciendo demoras en la operacién y
disminuyendo la calidad del servicio; en este caso el coste de oportunidad es
excesivamente elevado.

Estas necesidades deben determinarse como paso previo al estudio de costes de operacién
por parte de las compafiias en el nuevo escenario de futuro en que devenga el actual
Aeropuerto de Madrid-Barajas.

En este capitulo se analiza la implicacién que pueden tener en el desarrollo futuro del
aeropuerto de Madrid-Barajas las distintas alternativas de explotacién de las diferentes
superficies terminales programadas que puedan ser planteadas tal y como se han
desarrollado los escenarios de 4reas terminales en los capitulos anteriores. Los dos
escenarios para analizar son:

Escenario 0. Dique Adosado para trafico nacional y Satélite segtin programacién del Plan
Barajas para el trafico internacional.

Escenario 1. Dique Adosado para trafico nacional y Satélite situado entre pistas para
trafico internacional,

Se tratard de ubicar el trafico esperado en el horizonte del afio 2010, adaptindolo a las
posiciones de contacto que cada escenario sea capaz de albergar.

Con ello, puede medirse el coste de operacién de cada escenario y tener una imagen de la
operativa normal de las compafiias en cada caso.

Las consideraciones realizadas aportardn criterios para optar por una configuracion de
operacidn en cuanto a dedicacién de 4rea terminal y plataforma a los tréficos que se
presentaran en Madrid en el futuro.
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Dada la complejidad del estudio y el margen de tiempo necesario para la obtencién de
resultados, se han realizado una serie de hipétesis que simplifican la realizacion del
trabajo, asegurando un equilibrio razonable entre la calidad de los resultados obtenidos y el
margen de error cometido.

Se propone, si los plazos lo permiten, la realizacién de estudios de simulacién que
permitan ofrecer resultados con un mayor grado de confianza.

Secretaria de Estado de
Infraestructuras y Transportes
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4.2. ADECUACION DE LA DEMANDA

v

Los datos de partida tenidos en cuenta en el analisis de las alternativas de configuracién del
area terminal son:

¢ Planes de vuelos previstos para el afio 2010

¢ Evolucion de la mezcla de aeronaves

* Posiciones de estacionamiento demandadas por los dos parametros anteriores.

4.2.1. PLANDE VUELOS

Las ilustraciones siguientes resumen la demanda prevista para el horizonte de estudio, afio

2010, de acuerdo a los planes de vuelos del grupo Iberia segin la previsién de demanda
elaborada para el proyecto fsam:

llustracion: PERFIL DiA TIPO

OPERACIONES DIiA TIPO ANO 2010

120 -
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- IFiR
Secrataria dv Estadg de
Infraestructirg y Tray

Hustracidn: PERFIL DiA TIPO GRUPO IBERIA

OPERACIONES DIA TIPO ANO 2010
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Hustracion: LLEGADAS EN Did TIPO GRUPO {BERIA
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: A
Secretaria de Estado de
Infracstructuras y Transportes

Hustracion: SALIDAS EN DIA TIPO GRUPQ IBERIA

SALIDAS

SALIDAS GRUPO IBERIA 2010

7 9

11

13 16 17

HORAS

19 21

23

La mezcla prevista de aeronaves para cada tipo de trafico en el horizonte de estudio (afio

2.010) es:
Tabla: MEZCLA DE AERONAVES GRUPQ IBERIA, ANO 2010

, MEZCLA DE AERONAVES (%)

TRAFICO
TIPOF TIPOE TIPOD TIPOC TIPOR

INT 14% 52% 19% 15% 0%

NAC 0% 2% 17% 62% 19%
UE NSC 0% 0% 23% 7% 0%
UE SCH 0% 5% 26% 55% 14%

Segun el Plan de vuelos y la mezcla de aeronaves, los movimientos previstos son:

Tabla: MOVIMIENTOS DIA TIPO GRUPQ IBERIA POR TIPO DE AERONAVE Y TRAFICO, ANO 2010

MOVIMIENTOS POR TIPO DE AERONAVE

TRAFICO
Total TIPOF TIPOE TIPO D TIPO C TIPOR
INT 118 17 62 23 18 0
NAC 449 0 9 76 279 85
UE NSC 27 0 0 6 21 0
UE SCH 233 12 60 128 33
TOTAL 827 17 82 165 445 118
15/06/99 6
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Para este estudio, los movimientos se agrupan en domésticos (nacional y schengen) e
internacionales (no schengen e internacional puro), segin el 4rea terminal al que se

dirigirian estas aeronaves.

Tabla: MOVIMIENTOS GRUPO IBERIA POR TiPO DE AERONAVE Y AREA DESTINO, ANO 2010

TRAFICO MOVIMIENTOS POR TIPO DE AERONAVE
Total TIPOF TIPOE TIPO D TIPO C TIPOR
DOM 682 0 21 137 406 118
INT 145 17 61 28 39 0
TOTAL 827 17 82 165 445 118

Esta gltima tabla representa el trafico al que debe dar servicio el Aeropuerto de Madrid-
Barajas en el horizonte del 2010.

4.2.2.

CONSIDERADOS

ADECUACION DE LA DEMANDA A LOS ESCENARIOS

De acuerdo con el tréfico esperado que se ha esquematizado en el punto anterior, con los
tiempos de escala que seguidamente se consideran, se determina la posibilidad de acogida
de cada escenario segin las necesidades de posiciones de estacionamiento.

Se estudia cada escenario para ver cdmo se adecia a la demanda prevista.

TRAFICO TIPO AERONAVE | ESCALA
Puente aéreo Todas 60 min
Nacional y Schengen CVIil 75 min
Nacional y Schengen Todas 80 min
Internacional y no Schengen |C 120 min
internacional y no Schengen |D 240 min
Internacional y no Schengen (EyF 260 min
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4.2.3. ESCENARIOO

Dique adosado y satélite en la NAT, en el dique se atiende al trafico doméstico y en el
satélite al internacional:

ANO 2010 Esc 0 Numero de puertas
TIPO DE TRAFICO | UBICACION F E D c Global
Domeéstico Digue 0 9 26 37
Internacional Satélite 3 14 8 3 25
Puente aéreo Digue 0 0 8 4 37
Aviacién Regicnal Remoto - - - - -

La situacion fisica de las 4reas para atender las aeronaves se ilustra en el siguiente croquis.

Hustracién: ESCENARIO 0

ge Estado de
a5 Y Transportes

gecretaria
\nfraesmi““'
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424, ESCENARIO 1

Digue adosado v satélite entre pistas, en el digue se atiende al trifico doméstica v en el
satélite al internacional:

ARD 2010 Esc1 | Nimero de puertas
TIPO DE TRAFICO | UBICACION F E D c Global
Demeéstica Digue 0 2 26 a7
Internacional Sanelite 3 14 G d 25
Puenta sérec Dique H 0 8 4 37
Awiackin Regional Remaota : - - . z

Puesto que el escenario 1 se define a partir del satélite utilizado en la definicion de la NAT,
las cifras de posiciones disponibles son exactamente las mismas que las del eseenanao 0.

De la adaptacidn al disefio del Plan Barajas realizada anteriormente, segiin las alternativas
de ampliacion del programa ffam (soluciones 0-11 y 0-15) surge la configuracidn fisica
del Escenario 1, ilustrada en el siguiente croquis:

fusiracidn: ESCENARIO |

I 50088 49
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El tréfico doméstico serfa atendido en el dique y parte del satélite (las denominadas
posiciones flexibles) y el resto del satélite se utilizaria para trafico internacional.

4.2.5. DEFINICION DE POSICIONES DE ESTACIONAMIENTO

En cada uno de los escenarios se han situado los distintos tipos de estacionamiento segin
las aeronaves que pueden ser asistidas en ellos. Asimismo, se han localizado los
estacionamientos remotos y sus diferentes tipos.

Este ejercicio permite calcular los costes operativos segin la situacién de los distintos tipos
de aeronaves.

Asimismo, se estudia la posicion de los remotos dependiendo de su naturaleza: domésticos
o internacionales, con la consiguiente diferencia en cuanto a distancia hasta las cabeceras

de las pistas.

Para este ¢jercicio, se ha tomado la mezcla de acronaves y movimientos previstos para el

Grupo Iberia en el afio horizonte 2005. Estas cifras son las que aparecen a continuacion.

Tabla: MEZCLA DE AERONAVES GRUPOQ IBERIA, ANO 2005

, MEZCLA DE AERONAVES (%)
TRAFICO
TIPOF TIPOE TIPOD TIPOC TIPOR
INT 0% 61% 22% 17% 0%
NAC 0% 7% 14% 59% 19%
UE NSC 0% 0% 23% 77% 0%
UE SCH 0% 0% 27% 59% 14%

Segun el Plan de vuelos y la mezcla de aeronaves, los movimientos previstos son:

Tabla: MOVIMIENTOS DIA TIPO GRUPO IBERIA POR TIPO DE AERONAVE Y TRAFICO, ANO 2005

. MOVIMIENTOS POR TiPO DE AERONAVE
TRAFICO Total TIPO F TIPOE TIPOD TIPOC TIPOR

INT 97 0 59 22 16 0
NAC 389 0 27 56 230 76

UE NSC 19 0 0 4 15 0

UE SCH 195 0 0 53 116 26

TOTAL 700 0 86 135 377 102
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Nuevamente, los movimientos se agrupan en domésticos (nacional y schengen) e
1 - . - r r .
internacionales (no schengen e internacional puro), segin el 4rea terminal al que se
dirigirian estas aeronaves,

Tabla: MOVIMIENTOS GRUPQ IBERIA POR TIPO DE AERONAVE Y AREA DESTINO, ANO 2005

TRAFICO MOVIMIENTOS POR TIPO DE AERONAVE
Total TIPOF TIPOE TIPOD TIPOC TIPO R
DOM 584 0 27 109 346 102
INT 116 0 59 26 31 0
TOTAL 700 0 86 135 377 102

Esta ultima tabla representa el trafico al que debe dar servicio el Aeropuerto de Madrid-
Barajas en el horizonte del 2005.

15/06/99
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43. COSTES OPERACION AERONAVES
4.3.1. DISTANCIAS MEDIAS POR TIPO DE POSICION

En la siguiente tabla aparecen los valores medios de las distancias a cabecera en cada
escenario de estudio. Conviene destacar que en el clculo de esas distancias medias se ha
realizado una posible segregacién’ en la que a cada puesto de estacionamiento se le
asignaba una cabecera para las operaciones de aterrizaje y despegue. Las hipbtesis
utilizadas a la hora de realizar esta asignacién han sido:

¢ Acronaves tipo F y E operaran en las pistas situadas mds hacia el oeste, ya que estas
pistas son de mayor longitud que las otras.

* Aecronaves tipo D en la medida de lo posible operarian también en las pistas
principales, si bien, algunos modelos de aeronave pueden operar en las secundarias
(pistas situadas al este).

e Aeronaves tipo C utilizarian preferentemente las pistas mas cercanas a su posicion de
estacionamiento, con la unica limitacién de la capacidad de pistas.

¢ Aeronaves pequefias utilizadas en vuelos regionales son asignadas en su mayoria a las
pistas secundarias, situadas mas hacia el este.

El nimero de operaciones previstas en cada pista es aquel que minimiza los costes
teniendo en cuenta la capacidad de cada pista y que las operaciones de T1, T2 y T3 en su
mayoria se realizarian en las pistas actuales.

"Enla segregacién de la operacion por pistas se procura que la operacién del Grupo Iberia no supere las 38
ops/h en las pistas actuales por la limitacion a 75 ops/h. que podria tener el sistema de pistas principales (las
actuales) dado que su operacion representara el 50% de los movimientos diarios. Sin embargo, para este
andlisis deberia tenerse en cuenta la operacidn en hora punta y segin las oleadas de la operacion “hub” para
llegar de manera mis exacta a los umbrales de operacion de cada pista por los diferentes tipos de aeronave
mediante una simulacién de los escenarios considerados. El nimero de operaciones a la hora puede llegar a
las 120 y en el afio 2010 se tienen del orden de 90 ops/h de media, facilmente acomodables si no se tienen
en cuenta las puntas.
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Tabla: DISTANCIAS MEDIAS (en m) EN ATERRIZAJES POR TIPO DE AERONAVE

TIPO DE OPERACION TIPO DE AERONAVE
F E D
ESCO DOM 33L 0 2.150 2.600 3.050 3.300
INT 33L 2.200 2.300 2.700 2.500 1.900
DOM 33R 0 4.050 4.400 4.800 5.100
INT 33R 0 4.050 4.500 4.250 3.700
ESC1 DOM 33L 0 1.800 2.400 2.800 1.960
INT 33L 1.635 2.250 2.500 2.600 2.320
DOM 33R 0 3.500 4,100 4,400 4.200
INT 33R 0 2.300 1.125 1.240 1.100
Tabla: DISTANCIAS MEDIAS (en m) EN DESPEGUES POR TiPO DE AERONAVE
TIPO DE OPERACION TIPO DE AERONAVE
F E D Cc R
ESCO DOM 36L 0 2.900 2.500 2.650 1.700
INT 36L 1.250 1.800 2.400 1.650 1.500
DOM 36R 0 6.150 5.650 5.850 5.000
INT 36R 0 4,600 5650 4.500 4.000
ESC1 DOM 36L 0 1.850 1.550 2.050 1.850
INT 36L 800 200 2.300 2.400 2.070
DOM 36R 0 5.100 4750 5.200 4.325
INT 36R 0 1.250 1.000 1.115 1.250

La utilizacién de estas longitudes para el calculo del coste operativo total por escenario es

detallada en el Anexo B.

15/06/99
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43.2. COSTES DE OPERACION

Para el calculo de los costes de operacion de cada escenario se estima en 30 km/h la
velocidad media para todas las aeronaves en plataforma y calles de rodadura.

El coste de operacién medido en coste de aeronave por hora, segiin su tipo es:

Tabla: COSTES UNITARIOS DE OPERACION

TIPO AERONAVE F E D Cc R

COSTE (MPts/h) 230 | 175 | 1,45 | 1,00 | 0,40

Para el caiculo de costes en cada escenario, se utiliza la flota prevista para el Grupo Iberia
en los afios 2005 y 2010, interpolando las cifras obtenidas para cada afio intermedio.

Los costes en que se incurren por escenario, para el afio 2010 son:

Tabla: COSTE DIARIO DE OPERACION ANO 2010

Costes operativos diarios debidos a los tiempos de rodadura (MPts)

LLEGADAS SALIDAS TOTAL % DISMINUCION
ESCO 46,8 44,6 914
ESC1 396 30,8 70,4 23%

Igualmente, en el afio 2005 se encuentra:

Tabla: COSTE DIARIO DE OPERACION ANO 2005

Costes operativos diarios debidos a los tiempos de rodadura (MPts)

LLEGADAS SALIDAS TOTAL % DISMINUCION
ESCO 353 30,7 66,0
ESC1 29,5 19,6 491 26%

Si sélo se tiene en cuenta el coste de combustible, la rodadura en tierra tendzia
aproximado dado en millones de pesetas por hora en la siguiente tabla.

un coste
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Tabla: COSTES UNITARIOS POR GASTO DE COMBUSTIBLE

TIPO AERONAVE F E D c R

COSTE (MPts/h) a7 03 0,2 0,1 0,05

De esta forma, el resultado en coste diario se estableceria, para el afio 2010 en:

Tabla: COSTE DIARIO POR GASTO DE COMBUSTIBLE EN RODADURAS, ANC 2010

Costes operativos diarios debidos a los tiempos de rodadura (MPts)

LLEGADAS SALIDAS TOTAL % DISMINUCION
ESCO 58 54 11,3
ESC1 49 37 8,6 24%

Tabla: COSTE DIARIO POR GASTO DE COMBUSTIBLE EN RODADURAS, ANO 2003

Costes operativos diarios debidos a los tiempos de rodadura (MPts)

LLEGADAS ~ SALIDAS TOTAL % DISMINUCION
ESCO 4,3 3.8 8,1
ESC1 36 24 6,0 26%

Si se mide en tiempo, las diferencias entre los escenarios de estudio quedan establecidas
en:

Tabla: TIEMPO MEDIO DIARIO INVERTIDO EN RODADURAS, ANO 2010

Tiempos medios operativos diarios debidos a !a rodadura (min)

LLEGADAS SALIDAS TOTAL % DISMINUCION
ESCoO 2.763 2.640 5404
ESC1 231 1.931 4.241 22%
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’ Tabla: TIEMPO MEDIO DIARIO INVERTIDO EN RODADURAS, ANO 2005

Tiempos medios operativos diarios debidos a a rodadura (min)

LLEGADAS SALIDAS TOTAL % DISMINUCION
ESCO 2.016 1.657 3674
ESC1 1.618 1.125 2.743 25%

4.33. RESUMEN COSTES OPERACION AERONAVES
Afio 2010

El Escenario | representa una mejora en costes operativos de un 23 % respecto del
Escenario 0. Esto significa un ahorro diario de unos 21 MPts que en términos anualizados
es casi de 6.600 MPts.

Sdlo en gasto de combustible se encuentra un ahorro del Escenario 1 sobre el 0 de un 24 %
que, traducido a Pts es de 2,7 MPts diarios. Al afio supone un ahorro de casi 840 MPts.

El tiempo diario ahorrado en las rodaduras es de mas de 19 horas, que representa mas de
6.100 horas anuales.

Afio 2005

El Escenario 1 mejora los costes operativos en un 26 % respecto del Escenario 0. Esto
representa un ahorro diario de 17 MPts que, al afio, es de mas de 5.300 MPts.

S6lo en gasto de combustible se encuentra un ahorro del Escenario 1 sobre el 0 de un 26 %
que es de 2,1 MPts diarios. Al afio supone un ahorro de casi 660 MPts.

El tiempo diario ahorrado en las rodaduras es de casi 16 horas, que representa casi 4.900
horas anuales.
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4.4. COSTES OPERACION PASAJEROS

44.1. DISTANCIAS MEDIAS

Para cada escenario se han medido las distancias medias recorridas por los pasajeros desde
el acceso al edificio terminal hasta la entrada de la aeronave.

Se ha tenido en cuenta las diferentes formas de desplazamiento en el aeropuerto:

- Apie
- En cinta transportadora
- En “people mover”

Para los cambios de nivel se ha supuesto una cantidad fija de 4 minutos en
desplazamientos verticales de una planta.

Los pasajeros esperados en el Aeropuerto de Madrid-Barajas en el horizonte del afio 2010
teniendo en cuenta sélo los transportados por el Grupo Iberia son encontrados a partir del
plan de vuelos utilizado para el dia tipo:

Para este estudio, los movimientos se agrupan en domésticos (nacional y schengen) e

internacionales (no schengen e internacional puro), segin el drea terminal al que se
dirigiran los pasajeros.

Tabla: PASAJEROS POR TiPO DE GESTION, ANO 2010
TRAFICO | TOTAL
DOM 61.845
INT 13.788
TOTAL | 75.634

De esta tabla puede inferirse con rapidez que el escenario que mejor trate a los pasajeros
domeésticos sera el que arroje un menor coste.

Las velocidades empleadas en cada tipo de trayecto son:

Tabla: VELOCIDADES TIPO
MEDIO VELOCIDAD

Pie 3 km/h

15/06/99 4.17



Afecciones que produciria en el Plan Barajas un desplazamiento del NAT

Cinta transportadora 7 km/h

People Mover 40 km/h

Con objeto de simplificar el estudio no se ha tenido en cuenta al pasajero en conexidn o
trénsito. Asimismo, tampoco se ha considerado el aumento de tiempo para el pasajero que
supone ser desembarcado en remoto.

44.2. COSTES MEDIOS EN CADA ESCENARIO

Los resultados obtenidos tras las mediciones expuestas en ¢l Anexo C, teniendo en cuenta
que se estima un coste global de 2.400 Pts/h, son:

Tabla: COSTE IMPUTABLE A RECORRIDO DE PASAJEROS, ANO 2010

COSTE EN MPts/dia TOTAL
DOM 38,4
ESCO 59,5
INT | 21,1
DOM 38,4
ESC1 61,7
INT 23,3

El Escenario 1 no penaliza demasiado al pasajero respecto del Escenario 0, teniendo en
cuenta que impone desplazamientos hasta el satélite a todos los pasajeros internacionales.
En términos anualizados, la diferencia es de 680 MPts a favor del Escenario 0.

En el afio 2005, se tienen estas otras cifras:

Tabla: COSTE IMPUTABLE A RECORRIDO DE PASAJEROS, ANO 2005

COSTE EN MPts/dia TOTAL
DOM 31,3
ESCO 48,6
INT 17,2
DOM 31,3
ESC1 50,3
INT 19,0
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Esto equivale a una diferencia de unos 555 MPts al afio.

En otro orden de cosas, si debe tenerse en cuenta el coste socioeconémico de la pérdida de
tiempo por parte del pasajero, ha de considerarse el tiempo que el pasajero pasa dentro de
la aeronave antes de desembarcar. En cada escenario, el tiempo es diferente y, por ende,
los costes socioecondmicos en los que se incurre.

En el afio 2010, el nimero de asientos ofertados en la acronave tipo es de 171,1
asientos/aeronave; en el afio 2005 es de 163 asientos/aeronave.

Si se estiman los factores de ocupacion previstos para los afios horizonte de estudio y un
coste medio de 2.400 Pts/hora para el pasajero, teniendo en cuenta la diferencia de tiempo
en rodaduras existente entre los dos escenarios considerados, el ahorro en términos de
coste socioeconomico para el pasajero, seria el que evidencia la siguiente tabla:

Tabla: DIFERENCIA DE COSTES PARA EL PASAJERO (ESCO-ESC])

ANO HORIZONTE MPts/dia MPts/afio
2005 456 1.456
2010 6,0 1.904
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4.43. RESUMEN COSTES OPERACION PARA EL PASAJERO

El coste socioecondémico de la pérdida de tiempo por parte del pasajero resulta de gran
importancia si se tienen en cuenta las cifras anualizadas que se han encontrado.

La diferencia entre el Escenario 0 y el Escenario 1 es de méas de 1.900 MPts/afio en
términos de tiempo rodando hasta llegar a la posicién de estacionamiento, para el maximo
horizonte considerado, afio 2010.

Sin embargo, no son tan importantes las diferencias entre ambos escenarios en lo relativo a
tiempos empleados en el desplazamiento hasta o desde el avion dentro de las éareas

terminales, puesto que se trata de 2,2 MPts al dia, es decir, unos 680 MPts al afio en el
2010.

Esto significa que el verdadero ahorro, también para ¢l pasajero, se encuentra en la
disminucién de tiempos de rodadura.
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5.RESUMEN ECONOMICO
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5.1.

COSTES

En el apartado de costes, se estimaron las cantidades necesarias para llegar al Escenario 1
respecto del presupuesto y programa actual del Plan Barajas.

El resumen de los costes encontrados se ofrece en la siguiente tabla:

Tabla: RESUMEN COSTE AFECCIONES

Coste directo 2.210 Mpts
Inversiones perdidas ‘700 Mptas
Inversién adelantada 51.310 Mpts
Ahorro por inversiones que no se ejecutan -7.640 Mpts

El coste final seria de 45.880 MPts. Si se tiene en cuenta que parte de la inversion es
“adelantada”, es decir, que en cualquier caso seria realizada en el futuro si se ejecutara el
Escenario 0, aparece, en pesetas constantes de 1999 un ahorro de 5.430 MPits.

Infraes

i
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3.2. INGRESOS

La modificacién de la posicién del Satélite traerfa como consecuencia una mejora en la
operatividad del aeropuerto desde la entrada en servicio del nuevo Escenario 1, alrededor
del afio 2004.

Las ventajas en la operacioén vienen dadas, sobre todo, por dos hechos:
o El desplazamiento del NET
o El desplazamiento del Edificio Satélite

El desplazamiento del NET, incide en diversos aspectos que suponen una serie de ventajas,
expuestas anteriormente y que son recapituladas en:

1) Logra mejoras significativas en la operatividad del 4rea terminal:
2) Mejora los accesos al 4rea terminal, al aumentar e] espacio disponible.

3)  Reduccién de la distancia del “People Mover”, del SATE y del resto de sistemas e
instalaciones que lo unirian con los actuales terminales T, T2 y T3

4)  Se dispone de mayor espacio pavimentado en la plataforma para estacionamientos
remotos y ofrece un potencial desarrollo de zonas cercanas al area terminal.

El desplazamiento del Edificio Satélite permite disminuir los tiempos de rodadura, sobre
todo teniendo en cuenta su central ubicacién que mejora considerablemente este parametro
en la operacion de las pistas secundarias (tercera y cuarta pistas).

El ahorro en la operacién, por parte de las compailias aéreas, en términos de reduccién de
costes en el Escenario 1 respecto al Escenario 0 ha sido estimado en el capitulo anterior de
este documento, y se encuentra en la tabla global de ahorro que aparece seguidamente
tanto para el tréfico esperado en el afio 2010 como para el horizonte del afio 2005.

Otro concepto seria el ahorro de tiempo que supone para el pasajero que se encuentra
embarcado, valorado en términos econémicos, en el nuevo escenario respecto al actual,
tanto en el horizonte 2010, como en el del 2005. Su valoracién se estima en las cifras de la
tabla global de ahorro.
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Por otro lado, los desplazamientos del pasajero en 4reas terminales, desde su entrada al
aeropuerto hasta el embarque a la aeronave y viceversa, son diferentes en cada escenario

de estudio. El resumen de lo aparece en el capitulo anterior se ofrece en la tabla global de
ahorro.

El ahorro conjunto de estos tres conceptos, también aparece en la tabla global de ahorro
como ahorro social.

Tabla: TABLA GLOBAL DE AHORRO EN OPERACION (MP1s)

OPERACION AHORRO DiA AHORRO ANO AHORRO SOCIAL
2005 17,0 5340,5 6242,4
2010 20,9 6596,2 7820,9

Si en las estimaciones de ahorro s6lo se tiene en cuenta el coste del combustible, se llega a
otra tabla global de ahorro:

Tabla: TABLA GLOBAL DE AHORRO EN COMBUSTIBLE (MPis)

COMBUSTIBLE AHORRO DiA AHORRO ANO AHORRO SOCIAL
2005 2,1 658,2 1560,1
2010 2,7 839,5 2064,2

Por otra parte, la ejecucién del escenario 1 permite que el aeropuerto de Madrid Barajas se
encuentre mucho mejor preparado para la futura necesaria ampliacidn que si se realizase el
escenario 0, ya que permite adelantar en el tiempo una serie de actuaciones imprescindibles
¥y que seria mas complicado ejecutar a partir del escenario 0.
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5.3. VALOR ACTUALIZADO NETO DEL AHORRO

Para comparar las situaciones futuras en caso de tender hacia el Escenario 0 o Escenario 1,

a fin de considerar las inversiones adelantadas, se definen dos situaciones que representan
ambos Escenarios en las mismas condiciones.

Con este objetivo, se realiza la comparaciéon entre el Escenario 0 evolucionado en el
tiempo, con todas las infraestructuras necesarias para poder instalar un segundo satélite con
el Escenario 1 en las mismas condiciones. Esto quiere decir, que para la comparacién de

escenarios s6lo se introducen las medidas correctoras necesarias para llegar a la misma
situaciéon (en ambos escenarios) y con
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ANEXO A: FICHAS DE ACTUACIONES AFECTADAS
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FICHAS DE ACTUACION
Nueve drea terminal (NA.O])

Setretaria de Extadg de

lnfraestructuras ¥ Transporees

SITUACION ACTUAL:

Plazos:  Ejecucion ATRP Nuevo Area Terminal: 22-10-97 a 9-11-99
Ejecucién ATRP Satélite: 10-03-99 a 9-11-99
Ejecucion NAT: 8-04-00 a 10-03-03
Ejecucién Equipamiento Edificio Terminal: 3-10-01 a 29-09-03
Puesta en servicio: 11-03-03 a 9-10-03

Presupuesto (Febrero'99): 118.136.190.000 Pts

ATRP Nuevo Area Terminal: 2.743.500.000 Pts.
ATRP Satélite: 1.000.000.000 Pts,

Nuevo Edificio Terminal: 58.744.140.000 Pts.
Aparcamiento y Urbanizacion:20.284.720.000 Pts
Edificio Satélite: 27.054.170.000 Pts.

Ejecucion Equipamiento NAT: 4.500.000 Pts
Otros: 3.809.660.000 Pts.

AFECCION TECNICA:

El escenario que se plantea contempla el desplazamiento del Edificio Terminal del NAT
318 m. hacia el Este, manteniendo idénticas todas sus caracteristicas en cuanto a disefio
funcional y equipamiento se refiere. Este desplazamiento permitiria ampliar la capacidad
del edificio de aparcamiento de pasajeros hasta superar, en caso que fuera necesario, la
capacidad maxima de 15.700 plazas que se contempla en el disefio actual.

En lo que se refiere al Edificio Satélite, el considerado en el disefio inicial quedaria
sustituido por otro ampliado dos médulos (de 36 m) a cada lado para conseguir similares
caracteristicas de disefio y capacidad (debido a la pérdida de 2 posiciones a causa de la
proximidad de la Torre de Control). Este satélite estaria emplazado en la zona vértice de
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los dos pares de pistas paralelas, y al Este de la Torre de Control, pudiéndose desarrollar,
en un horizonte posterior al de estudio (2010), hasta alcanzar la capacidad exigida en el
desarrollo maximo del Aeropuerto.

La nueva localizacion del Satélite llevaria consigo la prolongacién del tinel o un desvio de
la carretera de Paracuellos, para permitir el paso del Tunel de Servicios Aeroportuarios con
el People Mover y el SATE,

El disefio del NAT para el escenario que se contempla no supondria apenas cambios. En
efecto, los edificios facturador, procesador y dique continuarian manteniendo el disefio
previsto para los pasajeros domésticos (nacionales y Schengen).

El Satélite, para operaciones internacionales y no Schengen, con algunas posiciones
flexibles, unicamente modificaria su disefio en aspectos como la ampliacién de los dos
médulos laterales y las instalaciones para el SATE, en prevision de su desarrollo futuro y
de las necesidades de espacio consecuencia de los equipos necesarios para la instalacién de
un nuevo sistema de alta velocidad tipo ITBS desde la facturacién internacional hasta el
Satélite. '

AFECCION A LA PROGRAMACION:

Respecto al proyecto del NET vinicamente habria que contar con la reserva de espacio para
la posible ampliacién futura de los aparcamientos de pasajeros.

En cuanto al Satélite se precisaria un redisefio de los aspectos comentados, lo cual
conllevaria un retraso de unos 2 meses en la programacidn, que podria afectar la fecha de
comienzo de las obras.

El mayor retraso se podria producir ante la necesidad de redactar y aprobar un nuevo Plan
Especial del Sistema General Aeroportuario, como se indica posteriormente en “afecciones
administrativas”, que recogiese y diera cobertura legal urbanistica a los desarrollos
previstos en el Plan Director, actualmente en elaboracién. La aprobacién del Plan Especial
supondtia un plazo minimo de un afio (6 meses para su elaboracién y otros 6 meses para su
aprobacion por la Comunidad de Madrid), y sin él no podrian comenzar las obras del NAT.

Afecciones que produciria en el Plan Barajas un desplazamiento del NAT
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AFECCION ECONOMICA.:

El incremento de presupuesto por los reformados a que hubiere lugar en la elaboracion del
proyecto en lo que se refiere al Satélite no seria excesivo.

La ampliacién de los cuatro mddulos laterales podria suponer un incremento del
presupuesto de ejecucion del Satélite del orden de 3.990 Mpts.

AFECCION ADMINISTRATIVA:

La afeccion fundamental para llevar a cabo los desplazamientos de los edificios del NAT,
planteados en el escenario que se contempla, asi como la construccién de las cuatro pistas
y el desarrollo posterior del Satélite, consiste en la no cobertura legal en relacién a la
ordenacion urbanistica.

El dnico documento aprobado en este sentido, en Julio de 1997, es el Plan Especial del
Sistema General Aeroportuario, el cual contempla otra localizacion totalmente diferente
para el NAT.

Posteriormente se redact6 el Plan Especial de Ordenacién de Accesos, siendo una de sus
pretensiones dar cobertura legal a Ja nueva posicién del NAT desplazado hacia el Sur. En
la actualidad este Plan Especial ha quedado abandonado sin tramitarse.

Seria, por consiguiente, necesaria la redaccién de un nuevo Plan Especial del Sistema
General Aeroportuario que dé cobertura legal urbanistica a los desarrollos previstos en el
Plan Director de Aeropuerto, y su aprobacién por parte de la C.A.M., una vez alcanzado el
acuerdo con los municipios afectados.

Por otro lado, la adopcién del nuevo escenario no supondria variacién del contrato, que
contempla un proyecto constructivo del Edificio y basico del Satélite. Unicamente cabria la
necesidad de aceptar un modificado del proyecto basico del Satélite, debido a Ia
ampliacién de espacio para el SATE y los dos médulos de ampliacién laterales.

geuasd oy Tl
atraes e

Afecciones que produciria en el Plan Barajas un desplazamiento del NAT



Afecciones que produciria en el Plan Barajas un desplazamiento del NAT

FICHAS DE ACTUACION
SATE (ST.01) - if:
)it
e T
SITUACION ACTUAL: .
Plazos: Integracion del disefio en el NAT: 5-10-98 a 10-03-99

Actualizacién e integracioén del disefio conceptual: 3-03-99 a 10-09-99

Ejecucion SATE en NET: 13-04-00 a 30-06-03
Ejecucion SATE en Satélite 1:13-04-00 a 30-06-03
Ejecucion ITBS NET/Satélite: 13-04-00 a 30-06-03
Ejecucion ITBS NAT/T123: 13-04-00 a 30-06-03
Realizacién SATE en T123: 1-01-04 a 2-07-04

Presupuesto (Febrero™99): 39.362.000.000 Pts.

Actualizacion e integracién del disefio conceptual: 124.000.000 Pts.
Ejecucion SATE en NET: 19.400.000.000 Pts

Ejecucion SATE en Satélite 3.650.000.000 Pts.

Ejecucion ITBS NET/Satélite: 9.200.000.000 Pts.

Ejecucion ITBS NAT/T123: 5.350.000.000 Pts

Otros: 1.638.000.000Pts.

AFECCION TECNICA:

El incremento de distancias entre el Edificio Terminal y el Satélite debe ser objeto de
estudio detallado por su incidencia en los tiempos de recorrido de los equipajes. El
recorrido del SATE entre los dos edificios pasaria a ser del orden de 2.200 m. frente a los
400 m. actuales.

Este incremento de longitud haria necesario, para mantener los tiempos de transporte de los
equipajes de salida y de conexién. el empleo de un sistema de alta velocidad, tipo ITBS, lo

La|
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cual exigiria un mayor espacio disponible en los sétanos, tanto del Edificio Terminal como
del Satélite.

Este sistema de transporte de equipajes permite una velocidad media de 30 km/h., por lo
que el tiempo de recorrido entre los dos edificios seria algo superior a 4 minutos.

Por otra parte, el desplazamiento del Satélite hacia el Este lleva a plantear una
modificacién del funcionamiento del SATE para conectar los T123, el nuevo Satélite y el
Edificio Terminal del NAT. Se consideran dos posibilidades:

v" Utilizacién del tinel proyectado de conexién de los T123 con el NAT, lo que
exigiria llevar cuatro lineas de equipajes hasta una nueva estacién de
clasificacion, donde se separarian los que se dirigieran a cada edificio. Desde
esta estacién se conectaria con el T.S.A. para llevar los equipajes al Satélite y al
Edificio Terminal.

v" Construccién de un nuevo tinel para el sistema de alta velocidad del SATE, que
uniese los T123-con el Satélite en su nueva ubicacion, donde conectarfa con el
T.S.A, en la estacion de clasificacién correspondiente, a fin de poder continuar
el equipaje de conexion que hubiera que llevar hasta el NET. Esta solucién
presentaria la ventaja de reducir el tiempo de conexién de los equipajes entre
los T123 y el Satélite.

Antes de adoptar una decision 1til para €] escenario de maximo desarrollo del Aeropuerto
serd necesario estudiar los condicionantes derivados para cada una de las posibilidades
planteadas para la operacion del SATE, sobre todo lo que se refiere a los tiempos de
conexidn en cada caso.

AFECCION A LA PROGRAMACION:

Los cambios previstos en el disefio funcional obligarian a redisefiar completamente el
Sistema, lo que se efectuaria en el estudio de “Actualizacién e integracién del disefio
conceptual”, proximo a adjudicar. Esto supone que no se producirian afecciones a la
programacion por el Sistema SATE, aunque las afecciones a la obra civil si podrian
producir retrasos de cierta importancia para el comienzo de su ejecucién.

Secretari; de
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AFECCION ECONOMICA:

Los nuevos planteamientos y la necesidad de mantener los tiempos de servicio para los
equipajes de salida, implicarian modificaciones en la fase de disefio técnico y funcional,
con un incremento significativo de costes de instalacién del Sistemna. Las modificaciones
del SATE, para la instalacién completa de un sistema de alta velocidad, tipoe ITBS, y un
sistema de instalaciéon DCV supondrian unas inversiones incrementadas, sobre las
consideradas en la actualidad, del orden de 9.000 Mptas.

También se produciria incrementos de costes en el proyecto y ejecucién del SATE
NAT/T123, cualquiera que fuese la solucién adoptada, bien por la necesidad de un nuevo
centro de distribucidn bien por la definicién de un nuevo sistema de conexién entre los
T123 y el Satélite.

AFECCION ADMINISTRATIVA:
No se produciria ninguna afeccion de tipo administrativo, pues el estudio de

“Actualizacion e integracion del disefio conceptual”, proximo a adjudicar, ya contemplara
el analisis del Sistema en las nuevas condiciones que se planteen
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FICHAS DE ACTUACION
‘Tunel de conexion de SATE entre T123 y NET (ST.02)

SITUACION ACTUAL:
Plazos: ATRP Tinel de conexion de SATE: 27-02-98 a 30-07-99
Ejecucién Tinel de conexioén de SATE T123-NAT: 13-01-00 a 20-06-01

Presupuesto (Febrero’99): 9.092.980.000 Pts.

ATRP Tinel de conexién de SATE: 79.980.000Pts.
Ejecucion Tinel de conexién de SATE T123-NAT: 8.675.000.000 Pts.
Otros (control, supervision y vigilancia): 338.000.000 Pts.

AFECCION TECNICA:

Con el disefio actual, este tinel proyectado conectaria con el Ttnel de Servicios
Aeroportuarios (T.S.A.) para conducir las lineas de equipajes de conexién al Satélite y al
Edificio Terminal.

El desplazamiento del Satélite hacia el Este lleva a plantear la posibilidad de utilizar este
tunel de conexidn del SATE para llevar cuatro lineas desde los T123 hasta una estacién de
clasificacion (ver esquema) donde se separasen los que hubieran de ir a cada edificio.
Desde esta estacién se conectaria con el T.S.A. para llevar los equipajes al Satélite y al
Edificio Terminal.
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En la actualidad esta preparado el orificio y la cufia en el T.5.A. para el entrongue de este
tinel de conexion, siendo necesario inicamente su cierre con una losa, ya que en la nueva
disposicidn no coneclarian directamente los dos tineles, sino que el tinel del SATE
conectaria directamente con la estacion de clasificacion anterior.

Sin embarge, €] proyecto de este tinel podria no ser utilizado, en caso de considerarse la
conexidén mediante un muevo tinel, con seccion similar, desde el nuevo Satélite hasta los
T123 para el transporte de los equipajes de conexion.

AFECCION A LA PROGRAMACION:

Las nuevas condiciones derivadas de las reubicaciones del NET y el Satélite llevarian a la
modificacion del provecto del tinel de conexidn, (nicamente en lo que se refiere a su
trazado final v la boquilla de conexion, para poder enlazar directamente con la nueva
estacion de clasificacion. En cambio, el proyecio de esta estacion y su posterior ejecucian
si podrian dar lugar a retrasos de cierta importancia para la instalacion del Sistema SATE.

=1
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En caso de adoptarse la 2* solucién, seria necesaria la redaccién de un proyecto del nuevo
funel, con el consiguiente retraso del comienzo de las obras para la conexion, y, por
consiguiente como en el caso anterior, de la instalacion del Sistema SATE.

AFECCION ECONOMICA:

El orificio de conexién de este tinel con el T.S.A., ya realizado, tendria que ser tapado con
una losa, lo cual apenas supondria incremento de presupuesto, en caso de adoptarse la
solucién de la nueva estacién de clasificacién. Respecto a esta Gltima y sus conexiones con
ambos tineles, solo se puede conocer el presupuesto del proyecto y ejecucién una vez
estudiado completamente el nuevo disefio para el SATE.

En relacion a la 2* solucidn, la afeccién econémica consistiria en la diferencia entre el
presupuesto del proyecto y ejecucion del nuevo tunel y los 8.755 M pts. contemplados para
el tinel actual.

AFECCION ADMINISTRATIVA:

La modificacién del proyecto por la necesidad del entronque directo del tinel con la nueva
estacion de clasificacién supondria un reformado que se podria adjudicar directamente.

Para la nueva estacion de clasificacion y sus conexiones con el T.S.A., contempladas en la
1* solucidn, asi como para el nuevo tinel, si se considerase la 2° alternativa, seria necesario
realizar un nuevo proyecto, con adjudicacién mediante concurso publico.

Secretaria go Estado de
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' FICHAS DE ACTUACION
Sistema de People Mover (APM) intra-terminal (NET-satélite) (ST.03)

SITUACION ACTUAL:

Plazos: Estudios previos APM Intra-Terminal; 21-12-98 a 15-01-99
Actualizacidn e integracion del disefio conceptual: 5-05-99 a 6-08-99

Realizacién del Sistema APM Intra-Terminal: 3-04-00 a 31-03-03
Presupuesto (Febrero99): 9.918.000.000 Pts.

Estudio y disefio: 88.000.000 Pts.
Realizacién del Sistema APM Intra-Terminal: 9.300.000.000 Pts.
Otros (control, supervision y vigilancia): 530.000.000 Pts.

AFECCION TECNICA:

La nueva disposicion del Edificio Satélite llevaria a prolongar el trazado del Sistema
People Mover en unos 1.800 metros, utilizando el Tunel de Servicios Aeroportuarios, que
Unicamente seria necesario aumentar en unos 400 metros aproximadamente. Ante esta
situacién, se produciria un ligero aumento del tiempo de recorrido en torno a 3 minutos,
pudiéndose precisar un mayor nimero de vehiculos con objeto de mantener la frecuencia.

En el maximo desarrollo del aeropuerto, el numero de pasajeros que deberé transportar el
People Mover aumentara. Esto obligaria a prever desde el primer momento una mayor
longitud para las estaciones del Dique y del Satélite, pudiendo llegar a ser éstas de 65
metros. Este planteamiento no se debe considerar como una afeccién técnica por el hecho
de desplazar el Satélite, ya que esta situacién se plantearia de igual manera, por
necesidades de la demanda, cualquiera que fuera el disefio para el desarrollo futuro.

En caso de fallo del Sistema People Mover el desplazamiento del Satélite dificultaria la
evacuacion y posterior transporte de los pasajeros mediante jardineras entre el Dique y el
Satélite. En este escenario habria que utilizar las vias de servicio del T.S.A. o bien circular
por las calles de rodadura entre las cabeceras de pistas y siempre bajo supervisién de la
Torre de Control.
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AFECCION A LA PROGRAMACION:

Los cambios en la funcionalidad del Sistema, asi como la evacuacion y posterior transporte
de los pasajeros, obligarian a reestudiarlo con las nuevas condiciones, lo cual no supondria
incremento del plazo para la instalacién del Sistema APM Intra-Terminal, ya que la
prolongacion del Tunel de Servicios Aeroportuarios afectaria en mayor grado la
programacion conjunta.

AFECCION ECONOMICA:

La afeccién econémica del Sisttma APM vendria dada, aparte del ligero coste del
reformado de los Estudios previos, por el mayor presupuesto de inversién en
superestructura ¢ instalaciones (entre ellas, podria ser necesaria la modificacién del sistema
de control) derivado del incremento de longitud de dicho Sistema, asi como por ¢l posible
aumento del numero de vehiculos necesarios. Se estima este incremento de presupuesto en
4.900 Mptas, a falta de ajustar la cantidad una vez se estudie la funcionalidad para le nuevo
escenario.

AFECCION ADMINISTRATIVA:

El nuevo disefio funcional habria de ser analizado en el estudio de “Actualizacién e
integracion del disefio conceptual”, proximo a adjudicar, por lo que no se presentaria
ninguna afeccion administrativa.
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' FICHAS DE ACTUACION
Sistema de People Mover (APM) inter-terminales T123-NAT (ST.04)

SITUACION ACTUAL:

Plazos: Estudios previos: 31-10-97 a 15-01-99
Ejecucion del Sistema APM Inter-Terminales: 29-02-00 a 31-03-03

Presupuesto (Febrero™99): 16.769.000.000 Pts

Estudio y disefio: 105.000.000 Pts.
Ejecucion del Sistema APM Inter-Terminales: 16.000.000.000 Pts.
Otros (control, supervisién y vigilancia): 664.000.000 Pts.

AFECCION TECNICA:

El trazado del People Mover entre los terminales actuales (T123) y el NAT se veria
modificado en su longitud, dando lugar a una reduccién en torno a 300 m., practicamente
coincidente con la distancia de desplazamiento del Edificio Terminal hacia el Este. Junto
con el trazado cabria la reconsideracion del emplazamiento del taller de mantenimiento.

Una alternativa a esta solucion disefiada consistiria en un nuevo trazado en tinel, solo para
el People Mover, entre el Satélite y los T123.

AFECCION EN LA PROGRAMACION:

La afeccion a la programacion actual consistiria en la necesidad de adecuacién a los
nuevos planteamientos de los estudios previos del Sistema APM entre los terminales.

Teniendo en cuenta que en la actualidad se encuentra pendiente de adjudicacién la
ejecucion del Sistema, la modificacion del trazado traeria consigo un retraso de algunos
meses en dicha adjudicacién, coincidente con el tiempo necesario para volver a definir la
nueva situacion.
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AFECCION ECONOMICA:

La afeccién econémica consistiria en un ahorro en el presupuesto de ejecucion del Sistema
integral (estructura portante, superestructura e instalaciones) de unos 600 Mpts.

AFECCION ADMINISTRATIVA:

La afeccién administrativa consistiria en la aceptacién del redisefio del trazado en unos
nuevos estudios previos, asi como en la necesidad de informar a los concursantes para la
ejecucion del Sistema en relacién a los cambios que se plantearian, con el fin de que
ajustasen las correspondientes modificaciones o presentasen nuevas propuestas.
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FICHAS DE ACTUACION
Sistema Energético (ST.05)

SITUACION ACTUAL:

Plazos:

Ejecucion de la subestacion transformadora 220/45 kV-L1:3-02.98 a 2-02-99
ATRP Sistema Energético: 1-10-98 a 15-04-99

Ejecucion CE1, CE2 y Sistema de gestién y cableado: 1-10-99 a 30-11-01
Ejecucién de canalizaciones: 2-09-99 a 1-01-01

Ejecucion de adecuacion de instalaciones existentes: 1-06-00 a 31-12-01
Realizacion de Central Termofrigorifica/Cogeneracién: 1-12-00 a 31-03-03
Ejecucién de acometida de gas natural: 1-08-00 a 31-07-01

Ejecucién de acometida del CYII: 1-08-00 a 31—07-01

Presupuesto (Febrero’99): 8.671.190.000 Pts.

Ejecucion subestacidn transformadora 220/45 kV-L1: 1.237.070.000 Pts.
ATRP Sistema Energético: 199.030.000 Pts.

Ejecucion CEI1, CE2 y Sistema de gestién y cableado: 3.225.000.000 Pts.
Ejecucion de canalizaciones: 997.000.000 Pts.

Ejecucién de adecuacion de instalaciones existentes: 400.000.000 Pts.

Otros: 422.090.000 Pis

AFECCION TECNICA:

En una primera fase la Central Eléctrica Lado Aire (CELA) no resultaria afectada en su
ubicacién por la gjecucién de la obra de la plataforma entre pistas, aunque si resultarian
afectadas las galerias de las lineas de conduccién eléctrica que llegan a dicha Central.
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Deberia preverse una nueva ubicacion en el maximo desarrollo del Aeropuerto, asi como la
éjecucion, bajo la nueva plataforma, de las galerias necesarias para las conducciones
eléctricas hasta el nuevo emplazamiento. Su ubicacién podria ser al Norte de la TWR, en el
entorno del centro de gravedad de las pistas a las que daria servicio (nuevas 18-36),
teniendo presente que la pista 15-33 podria ser alimentada desde la PIC.

Las subestaciones de transformacién (45 kV/15 kV), CE1 y CEZ, cuyo emplazamiento se
plantea actualmente en las proximidades del Dique, deberian desplazarse en el mismo
sentido que lo hace éste y el Satélite, de manera que quedasen localizadas en la zona
intermedia de dichos edificios terminales. Sus sistemas de cableado deberian adaptarse,
obviamente, a las nuevas localizaciones, tanto de estos edificios como de los propios
Centros Distribuidores (de 15 kV).

La subestacion transformadora (220/45 kV), L1 de Union Fenosa, no se veria afectada
salvo en las lineas de abastecimiento a las centrales eléctricas CE1 y CE2 que deberian ser
prolongadas hasta sus nuevos emplazamientos.

Respecto a la Central Energética (termofrigorifica y cogeneracion), emplazada junto a la
CEL1, deberia ser trasladada con esta tltima. Si la excesiva longitud de las conducciones de
agua sobrecalentada y fria diera lugar a unas pérdidas no aceptables, se habria de pasar a
construir dos centrales de menor potencia que la actual, una para cada edificacién.

En relacion a las acometidas de agua potable, agua contra incendios, gas (a la Central
Termofrigorifica), electricidad, comunicaciones, conducciones energéticas, saneamiento,
etc. seria necesario modificar los estudios previos actuales, en cuanto a dimensionamiento
y trazado, para el NET y realizar otros nuevos para el area que ocuparia el Satélite y su
plataforma.

AFECCION EN LA PROGRAMACION:

La adecuacién de las galerias para las lineas de conduccién eléctrica de la C.E.L.A. seria
contemplada en el proyecto de la nueva plataforma, no suponiendo, por ellas mismas.
ninguna afeccion a la programacion.

Las posibles reubicaciones de las centrales Energética y Eléctricas no supondria grandes
modificaciones en los disefios correspondientes y como consecuencia en la programacion.

Las ampliaciones de las redes de acometidas de gas natural y electricidad y la modificacion
de la red de abastecimiento de agua potable, comunicaciones, conducciones energéticas y
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saneamiento, supondrian estudiar los nuevos trazados en los correspondientes estudios
previos, lo cual no supondria retrasos en el comienzo de las ejecuciones de las obras, ya
que inicamente se precisarfan alrededor de 2 meses para su definicién en cada caso.

AFECCION ECONOMICA:

En relacién a la C.E.L.A., el nuevo escenario no supondria ninguna afeccién econdmica,
ya la cubricién de las galerias para las conducciones de la Central se encontraria
contemplada dentro de la partida de “Galerias de Servicios” de la nueva plataforma,

Por su parte, el posible traslado de los sistemas Energético y Eléctricos no supondria
apenas incrementos de presupuesto en los estudios previos y de definicién de alternativas,
ni tampoco en su ejecucion, salvo la posible duplicacién de la Central Energética, que
aumentaria su presupuesto de obra en torno a 500 Mpts.

Las modificaciones de los trazados de las redes de acometida (de agua, eléctricas, de gas,
etc.) supondrian un incremento del presupuesto de ejecucién, que no es posible estimar
hasta que no se conozca el nuevo disefio y la exacta ubicacién de cada uno de los
elementos suministradores.

AFECCION ADMINISTRATIVA:

Las modificaciones derivadas de la adopcién del nuevo escenario Gnicamente supondrian
en la actualidad (tal y como se encuentra el avance del desarrollo de los diferentes
elementos) realizacion del reformado de los estudios de definicién y disefio de los Sistemas
Eléctrico y Energético y de sus redes de acometidas.
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FICHAS DE ACTUACION

Urbanizacién y Accesos Nuevo Area Terminal (AC.01)

SITUACION ACTUAL:
Plazos:

ATRP Remodelac. de Urbanizacién actual y enlace NET: 16-12-97 a 30-06-99
Ejecucion de Remodelacion de Urbanizacién actual y enlace NET: 1-01-00 a 30-12-01
Ejecucion de Urbanizacién y aparcamientos varios:11-08-01 a 10-04-03

ATRP Ejes Norte-Sur y Transversal: 16-12-97 a 18-02-99

Construccién de Ejes Norte-Sur y Transversal: 25-03-00 a 25-09-01

Construccioén de la prolongacién del Eje Norte-Sur hasta la M-40: 19-09-00 a 16-09-
02

Definicién de pardmetros y requisitos (lineas 8 de Metro y de RENFE):
1-04-99 a 30-09-99 |
Presupuesto (Febrero™99): 13.332.000.000 Pts.

ATRP Urbanizacién y Accesos: 400.000.000 Pts.
Ejecucion Remodelac. Urbanizacion actual y enlace NET: 5.200.000.000 Pts.
Ejecucién de Urbanizacién y aparcamientos varios: 5.300.000.000 Pts.

Otros: 2.432.000.000 Pis.
AFECCION TECNICA:

En caso de adoptarse el nuevo escenario, y ante la posibilidad de que la Comunidad
Autonoma y el Ayuntamiento lo exigieran, habria que contar con el posible
desplazamiento del Eje Norte - Sur 200 metros hacia el Este, tal como se recoge en la
reserva del Nuevo Plan General de Ordenacién Urbana de Madrid. El desplazamiento de
esta infraestructura dependeria de las negociaciones con dichos organismos, ya que la
ubicacidn actual podria restar supetficie a la Ciudad Aeroportuaria.

Este desplazamiento supondria importantes modificaciones en el proyecto (geotecnia,
trazado, estructuras, reposicion de servicios, etc.), pudiéndose aprovechar las conclusiones
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de necesidad de carriles y desarrollo del viario (estudios de trafico), asi como los criterios
de disefio.

Esta posible exigencia de desplazamiento del Eje Noﬂe — Sur llevaria consigo ademas la
reduccion del espacio disponible para la Zona Industrial Sur.

En relacion a los viarios propios de acceso a los niveles de llegadas y salidas del NET y al
ramal de acceso directo al aparcamiento de pasajeros, se contaria con un mayor desarrollo
en ambos casos, debido a que dicho edificio quedaria mas alejado del Eje que el actual
(como minimo 118 m.), permitiendo en consecuencia una mejora de las condiciones
geométricas del trazado

Los viarios internos de comunicacion del NET con la bolsa de taxis, de acceso de los
autobuses de los empleados desde su aparcamiento, etc..., también verian modificado su
trazado, ajustdndose a la nueva ubicacion del Edificio Terminal, lo que supondria el
reformado del Proyecto de la Urbanizacién y aparcamientos varios.

Las posibles mayores necesidades de capacidad de la bolsa de taxis y de los
estacionamientos de empleados y autobuses privados en el horizonte de méaximo
desarrollo, llevarian a tener en cuenta los pardmetros de disefio y las necesidades de
espacio para su desarrollo posterior.

Por dltimo, el desplazamiento del NET llevaria también consigo la necesidad de modificar
los trazados previstos para el ferrocarril de Cercanias y el Metro, en los tramos cercanos a
la estacion ferroviaria.

En relacion al Metro surgiria el problema de la interferencia de su trazado con la
canalizacién del arroyo de La Plata, debiendo pasar 8§ metros bajo él. Esta situacién se
resolveria de manera que, mediante una rampa del orden del 3%, se recuperase la cota de
— 11,5 m. en la estacion del NET.

AFECCION A LA PROGRAMACION:

Si el Eje Norte - Sur no se desplaza al Este, su proyecto no sufrira variacién alguna. Si se
exigiese su traslado 200 m. hacia el Este, seria necesario modificar el proyecto, debiendo
considerar también en ¢l la afeccién de este desplazamiento sobre el Eje Transversal.

Las posibles modificaciones de trazado de estos viarios y de los internos, asi como el
desplazamiento de los aparcamientos en la Urbanizacién Sur, supondrian importantes
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variaciones en los proyectos correspondientes, ya realizados o a punto de finalizar, lo que
acarrearia un retraso en los plazos programados estimado en unos 5 meses, que seria el
retraso para el comienzo de las obras en algunos casos.-

En relacién al Metro, la definicion de los nuevos pardmetros y requisitos para su trazado
entrarian dentro del periodo establecido en la programaci6n, no afectando, por tanto, al
proyecto en su plazo ni al comienzo de la obra.

AFECCION ECONOMICA:

La posible exigencia de desplazamiento dei Eje Norte — Sur y las prolongaciones de los
viarios de acceso al NET y su aparcamiento de pasajeros, supondrian una importante
modificacion del proyecto correspondiente, estimandose un coste del reformado en el
entorno de los 170 M pts.

En cuanto a la ejecucién de la obra se mantendria el orden de magnitud del presupuesto, e
incluso se podria reducir algo, al estimarse un movimiento de tierras menor.

Respecto a las posibles variaciones de disposicién de parcelas y aparcamientos, el
reformado del proyecto podria Suponer en torno al 50% de su presupuesto, no previéndose
apenas modificacion del presupuesto de ejecucién de las obras, que incluso podria
reducirse, como en el caso anterior, debido a la reduccién de superficie a construir.

Las modificaciones de los trazados del ferrocarril de Cercanias y del Metro supondrian
ciertas variaciones, alin por estudiar, en los presupuestos correspondientes.

AFECCION ADMINISTRATIVA:

Al no encontrarse aprobado en la actualidad el Plan Especial de Ordenacién de Accesos del
Aeropuerto de Barajas, por parte de la Comunidad de Madrid, se plantearia la exigencia de
alcanzar un acuerdo con los organismos piiblicos (Comunidad y Ayuntamiento de Madrid)
afectados por la construccién del viario de acceso al Aeropuerto.

En relacién a las posibles variaciones en los proyectos, tnicamente supondrian los
correspondientes reformados.

Los nuevos trazados necesarios para el ferrocarril de Cercanias y el Metro en los tramos
préximos a la zona aeroportuaria exigirian su consenso con el Plan Barajas.
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FICHAS DE ACTUACION
Plataformas (CV.02)
SITUACION ACTUAL:
Plazos: Construccidn de plataforma de remotos; 1-09-98 a 19-05-99

Ejecucién de plataforma 1°Fase: 1-07-00 a 17-07-01
Presupuesto (Febrero 99): 22.162.510.000 Ps.

Construccion de plataforma de remotos: 4.736.370.000 Pts.

Ejecucion de plataforma 1*Fase: 15.022.600.000 Pts.

AFECCION TECNICA:

El desplazamiento del Muevo Edificio Terminal (NET) v el cambio de ubicacion del
Satélite tendrian incidencia tanto en la plataforma de remotos como en la denominada
plataforma 1° Fase,

A
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La ejecucion de la plataforma de remotos se esté realizando en estos momentos, cubriendo
dicha plataforma con losas de hormigén una vez que se va realizando el drenaje y se han
dispuesto las tuberias principales de drenaje, asi como la colocacion de las galerias para el
balizamiento y las tuberias principales de distribucién de combustible, sin que se hayan
colocado atin ni los pit (uno de los elementos mas costosos del proyecto) ni las galerias de
conexidn a éstos.

El cambio en la posicién del NET y del Satélite traerian consigo una modificacién del
proyecto de la plataforma de remotos para adecuar la obra ya existente a los nuevos
requerimientos. El reformado de obra de dicha plataforma supondria bésicamente la no
instalacion de los pit, que se habrin de colocar posteriormente en la nueva plataforma,
estimandose, a falta de comprobacién, que las galerias de conexion a estos podrian servir
para su posterior prolongacion hasta los nuevos hidrantes en el Dique.

La ejecucion de la plataforma 1* Fase no se ha comenzado aln, estando redactado en su
totalidad el proyecto. Seria necesaria la redaccion de un nuevo proyecto donde gran parte
de la informacién contenida en el proyecto anterior podria ser utilizada. El presupuesto de
la obra de esta plataforma quedaria reducido al disminuir el tamafio de ésta por el
desplazamiento del Edificio Terminal.

Una vez adoptada la nueva ubicacion del Satélite habria que redactar un proyecto para la
plataforma en dicha zona. Esta plataforma no afectaria a la pista 18L-36R, pero si a su
calle de rodadura y al apartadero de espera de la cabecera 18L, por lo cual habria que
prescindir de ellos. Tampoco se veria afectada la ubicacién de la nueva central eléctrica
lado aire (C.E.L.A.) que se encuentra operativa en estos momentos.

Las galerias por las que discurre el cableado del doble anillo del aeropuerto y que van a
parar a la central eléctrica se encuentran situadas bajo los terrenos que ocuparia esta
plataforma. La mayoria de estas galerias no permiten que circulen aeronaves por encima,
por lo que seria necesario construir la estructura necesaria sobre ellas para asegurar la
resistencia suficiente o bien unas nuevas galerias mas acordes con la nueva disposicion de
las 4reas terminales.
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En el provecto habria que tener presente las necesidades de desviar y canalizar bajo dicha
plataforma los arroyos de Tia Martina - La Plata v de Valdebebas; las prolongaciones de
los tineles de la carretera de Paracuellos v de Servicios Aeroportuarios; y de considerar el
posible nuevo trazado del colector de Barajas, cuva restitucion discurre en la actualidad por
une de los ojos del tinel de Paracuellos, por su lado izquierdo, para confluir
posteriormente, una vez ¢l trazado deja esta carretera, con el colector de Valdebebas, que
también habria de ser reconducido.

Ademas de todo lo expuesto anteniormente, existe bajo los terrenos que ccuparia la nueva
plataforma una acometida de fibra dptica de Telefbnica, lineas de 45 kv y 15 kv de Unidn

Fenosa vy la tuberia de abastecimiento de agua que proviene de la Arteria Este del Canal de
Isabel II.

En todo caso, ¥ comoe norma general, se deberia tener en cuenta a la hora de proponer
soluciones el planeamiento futuro (con cuatro pistas) del Aeropuerto de Barajas. Este
planeamiento si que afectaria tanto a la C.E.L.A. como a la pista 18L-36R en su totalidad,

va que daria lugar a un crecimiento del edificio satélite entre pistas, con la consiguiente

mayor superficie de la plataforma,
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El crecimiento del satélite, asi como el trazado y dimensionamiento tanto de los sistemas
tecnolégicos (People Mover y SATE) como del drenaje, balizamiento y distribucién de
combustible, deberian ser tenidos en cuenta en el proyecto de plataforma para no
comprometer desarrollos futuros.

AFECCION A LA PROGRAMACION:

Podria continuarse la construccién de la plataforma de remotos actual, con el reformado
necesario, ya que podria ser util como plataforma de remotos del Dique.

Seria necesario realizar nuevos proyectos para la plataforma 1* Fase y la plataforma en la
zona del Satélite. El primero podria plantear retrasos en el comienzo de las obras, mientras
que el segundo podria realizarse en un plazo de 6 meses, pudiéndose encajar sin afectar
excesivamente a la programacion general.

AFECCION ECONOMICA:

El nuevo escenario acarrearia el reformado de obra de la plataforma de remotos y los
nuevos proyectos de la plataforma 1? fase y la plataforma entre pistas.

El reformado de obra de la plataforma de remotos supondria basicamente la no instalacién
de los alimentadores de combustible y agua, que se habrian de colocar posteriormente en la
nueva plataforma.

El nuevo proyecto de la plataforma 1* Fase se estima con un coste de unos 150 Mpts,
suponiendo un ahorro en la inversion necesaria del orden de 7.000 Mpts.

La redaccidn del proyecto para la plataforma entre pistas podria tener un presupuesto de
unos 300 Mpts, mientras que su ejecucién podria suponer una inversion de unos 10.880
Mpts, a lo que habria que afiadir unos 9.300 Mpts para las nuevas calles de rodadura.

AFECCION ADMINISTRATIVA:

Serd necesario identificar todos los elementos externos al aeropuerto afectados por la
construccion de la nueva plataforma al Este de la pista 18R-36L, comunicar a todos los
organismos correspondientes (Confederacion Hidrografica del Tajo, Telefénica, Unidn
Fenosa, Direccion de Carreteras de la CAM,...) las modificaciones que serian necesarias y
confeccionar un proyecto consensuado con sus técnicos para obtener las aprobaciones
correspondientes.
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FICHAS DE ACTUACION
Viarios y tuneles del Campo de Vuelo (CV.03 y CV.04)

SITUACION ACTUAL:

Plazos: ATRP Disefio de viarios internos: 21-09-97 a 20-05-98
Construccion de viarios internos: 19-06-98 a 14-06-99

Ejecucién de Tunel de Servicio hasta plataforma de remotos y entre Dique y
Satélite: 3-11-97 a 30-04-99

ATRP Instalaciones en tineles: 31-08-99 a 28-02-00

Ejecucion de Instalaciones en Tunel de Servicios: 30-08-00 a 27-02-01
Presupuesto (Febrero99): 8.322.270.000 Pts.

ATRP Disefio de viarios internos: 28.400.000 Pts.
Construccidn de viarios internos: 1.197.540.000 Pts.

Ejecucion de Tunel de Servicio hasta plataforma de remotos y entre Dique y
Satélite: 5.308.460.000 Pts

ATRP Instalaciones en Tunel de Servicios: 75.000.000 Pis.
Ejecucién de Instalaciones en Ttnel de Servicios: 1.500.000.000 Pts.
Otros: 212.870.000 Pts

AFECCION TECNICA:

En el escenario que se contempla seria necesario disefiar un nuevo trazado de la via de
servicio de mercancias, teniendo en cuenta que habria de utilizar en su recorrido el Tunel
de Servicios Aeroportuarios y los viarios internos de la plataforma para enlazar
posteriormente con la via actualmente disefiada.

En relacién al Tnel de Servicios Aeroportuarios (T.S.A.), su prolongacién hacia la nueva
ubicacién del Satélite estaria condicionada por su posible cruce con la carretera de
Paracuellos , los colectores de Barajas y el Arroyo comin de Tia Martina - La Plata.

La uni6n de los arroyos de Tia Martina y La Plata aflora en la actualidad de la canalizacién
a la altura del Tinel de Servicios Aeroportuarios, cruzandolo por delante. Una de las
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soluciones podria consistir en desviarlo v canalizarlo con la misma estructura gue trae
aguas arriba, llevindolo paralelo al eje de la pista 18R — 36L hasta abandonar la superficie
de la plataforma para no interferir con el satélite.

De partida se plantean dos alternativas de trazado del Tinel de Servicios: a) en tinel v b)
en cubricidn

'f‘ITﬁnﬂ e Sn_*vicim

Carretern de
Paracuellos

La pnmera de ellas conduciria a deprimir la carretera de Paracuellos, con las consiguientes
pendientes necesarias, que dificultarian su acompafiamiento por los colectores v la nueva
canalizacion del arroyo Tia Martina-La Plata, por condiciones hidraulicas.

La segunda alternativa implicaria un cierto desvio del trazado de la carretera para evitar el
paso bajo el nuevo Satélite no variando su pendiente, ni la del arroyo, de forma substancial
0 bien desviar completamente el trazado de la carretera llevandola por el Oeste del
Aeropuerto ¥ hacia el Norte, de manera que lo rodee para poder atravesar el Jarama. En
ningdn caso los radios de curvatura del Tinel de Servicios Aeroportuarios serian inferiores
a 200m., ni las pendientes superiores al 3% (en el paso bajo la carretera de Paracuellos),
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Se han estimado las cotas de la plataforma y de la estacién del people mover en el satélite
para que no exista una pendiente mayor del 1% en las rodaduras.

AFECCION EN LA PROGRAMACION:

En relacion a la via de servicio de mercancias, al adaptarse en parte al trazado actualmente
previsto, no supondria ninguna afeccion a la programacién.

Coincidiendo con el periodo de realizacién del proyecto de la nueva plataforma
(aproximadamente 6 meses) habria que redactar los proyectos de prolongacién del Tunel
de Servicios Aeroportuarios y del nuevo trazado de la carretera de Paracuellos. Estos
tltimos deberian contar con menor plazo, a fin de poder comenzar antes las obras dentro de
la nueva programacion.

La complejidad de las obras de prolongacién del T.S.A., ante la necesidad de cruzarse el
encauzamiento y canalizacién del arroyo de Tia Martina - La Plata y el posible cruce con la
carretera de Paracuellos, podria suponer un retraso en el comienzo de las obras de la
plataforma. |

AFECCION ECONOMICA:

La construccién de la nueva via de servicio de mercancias, aprovechando en parte la
disefiada actualmente, supondria una disminucién de costes, al reducirse la longitud de
trazado.

En caso de adoptarse el escenario planteado, la obra del Tinel de Servicio hasta la
plataforma de remotos, realizada hasta el momento, habria de ser demolida en su totalidad,
ya que la unica parte que podria servir, tras desplazar 318 m. el NET, habria de ser
ocupada por la bocina de conexién (de 80 m. de longitud) de dicho tinel con el Edificio
Terminal. Sin embargo, el proyecto seguiria siendo vélido, al no haberse replanteado la
bocina, pudiéndose emplazar en cualquier localizacién que fuera necesario.

Los alrededor de 650 metros de prolongacién del Tinel de Servicios supondrian un
incremento del presupuesto de ejecucién en tomo a los 3.250 Mpts. A esta cantidad habria
que afiadir la correspondiente a la demolicion de los 140 metros construidos entre el Dique
y Satélite actuales, estimada en 210 Mpts.
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El presupuesto de ejecucion del desvio y canalizacion del arroyo de Tia Martina-La Plata
se estima en 1.100 Mptas, consistiendo basicamente en un adelanto de la inversién que
habria de ser realizada en un horizonte posterior de desarrollo del Aeropuerto.

En relacién a la carretera de Paracuellos, la solucion de prolongar el tiinel actual en 1.800
m, supondria un presupuesto del orden de 7.740 Mptas.

AFECCION ADMINISTRATIVA:

Para la via de servicio de mercancias habria que redisefiar el trazado que se considera
actualmente.

Seria necesario proponer a la Confederacion Hidrografica del Tajo y a la D. Gral. de
Carreteras de la C.A.M. una solucién para los trazados de los arroyos y carretera de
Paracuellos, redactar un proyecto consensuado y obtener la aprobacién de cada Organismo.
De manera similar habria que actuar en relacién a los Organismos propietarios de los
servicios afectados (Unién Fenosa, Telefonica, etc.)
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FICHAS DE ACTUACION
Edificios y Servicios del Campo de Vuelo (CV.05y CV.06

SITUACION ACTUAL:

Plazos: Ejecucién de Nuevo Observatorio Meteoroldgico: 18-02-99 a 10-06-99
ATRP Centro de Distribucién de Combustible: 15-04-99 a 2-06-99
Ejecucién de Centro de Distribucién de Combustible: 29-10-99 a 29-02-00

Presupuesto (Febrero'99): 5.619.540.000 Pts.

Ejecucion de Nuevo Observatorio Meteoroldgico: 45.320.000 Pts.

ATRP Centro de Distribuciéon de Combustible: 39.000.000 Pts.
Ejecucién de Centro de Distribucién de Combustible:900.000.000 Pts.
Otros (sin afeccidn): 4.635.220.000 Pts.

AFECCION TECNICA:

El Observatorio Meteorolégico se encuentra acabado a nivel de proyecto habiendo
comenzado el replanteo y viario.

Por causa de la reubicacion del Satélite, seria necesario determinar un nuevo
emplazamiento para el Edificio del Observatorio Meteorologico, compatible con futuros
crecimientos. En estos momentos se encuentra la obra paralizada a la espera de una
decision en este sentido.

En relacién a la distribucion de combustible se requeriria un estudio que confirmase la
viabilidad de una prolongacién de la red de tuberias para abastecer a los hidrantes de la
nueva ubicacién del Dique, asi como la definicion de un nuevo trazado para abastecer a las
posiciones del Satélite en su emplazamiento al Este de la pista 18R-36L.

El Centro de Distribucién de Combustible, como tal, que esta previsto que se encuentre al
Oeste de la carretera de Paracuellos y de las pistas no veria afectada su localizacidn
quedando por determinar las posibles modificaciones en cuanto a dimensionamiento, para
atender el méaximo desarrollo posible del aeropuerto.
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AFECCION A LA PROGRAMACION:

Teniendo en cuenta que el proyecto del Nuevo Observatorio podria mantener su validez en
la nueva localizacién (no tiene estudio geotécnico), la afeccién a la programacién de
desarrollo de este elemento Gnicamente vendria derivada por el retraso de reanudacién de
las obras paradas en la actualidad.

El reformado del proyecto de la red de acometidas para la distribucion de combustible
habria de contemplar las nuevas disposiciones de los hidrantes, no dando lugar a
afecciones a la programacién por encontrarse contemplada su instalacién en las obras de
las plataformas.

AFECCION ECONOMICA:

El unico coste derivado del traslado del Nuevo Observatorio Meteoroldgico seria el
correspondiente al replanteo y viario realizado

La modificacion de longitud de las conducciones de distribucién de combustible daria
lugar a variaciones proporcionales en su coste previsto (desconocido en la actualidad).

AFECCION ADMINISTRATIVA:

La obra del Nuevo Observatorioc Meteorolégico se encuentra parada desde el 17/02/99,
pudiéndose mantener esta situaciéon durante 6 meses hasta que se decida la nueva
localizacion del edificio e instalaciones. Si en este periodo de tiempo no se resuelve la
situacion y se reanuda la obra la contrata podria reclamar el pago de los gastos incurridos
hasta ese momento (replanteo y viario) y la indemnizacién a que hubiere lugar.
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ANEXO B: CALCULO DE LOS COSTES OPERATIVOS
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LLEGADAS POR TIPO DEMANDA GHESA 2005

F E D c R  TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
MAC 0 13 54 173 51 201,67 110,6214 239,379
INT o 30 13 16 0 58332 230,3107 119,689
TOTAL i} 43 a7 188 51 350 IBERIA 63%
553 TOTAL VUELOS 59,13
PRECIO (MPls/h) 23 1,75 1,45 1 0.4 34563 1439  7.48 21,88 la/h TOTAL
VELOCIDAD (kmi/h) 30 an D 30 30
DISTANGIAS SEGREGACION
ESCO DOM 330 1] 2150 2600 3.050 3.300 0 1 1 1 1
INT 33 2200 2300 2700 2500  1.900 1 1 1 1 1
DOM 33R 0 4050 4.400 4800 5100 0 0 0 0 0
INT  33R 0 4050 4500 4250 3700 0 0 0 0 0
‘ESC1 DOM 33L 1900 2400 2 800 1.060 0 1 1 1 1
INT  33L 1.635 2.250 2.500 2600 2320 1 | 1 1 1
DOM 33R 3500  4.100 4400 4200 0 0 0 0 0
INT 33R 2.300 1.125 1.240 1.100 i ] 0 4] 0 LLEGADAS OPS/HORA
ESCO DOM 331 0 168755 6BIB1S 17564320 2245406 0 1345556 53,4153 1728 61,022 350 43,75
INT  33L 0 398558 170228 12085648 0 0 2070625 13,0443 1558 0
DOM 33R i i §] 0 ¥ 0 ] 4] Q {Q i 0,00
INT  33R 0 0 ¥ 0 ol 35322 0 0 0 0 0 350 43,75
ESC1 DOM 23L 0 149132 6,31217 16,12463 1,333635 0 1345556 544153 1728 51,032 350 4375
INT  33L 0 3,80805 157610 13505074 of 0 2970625 13,0443 1558 0
DOM 32R 0 0 0 0 ol 32.087] 0 0 0 0 0 0 0,00
INT  33R 0 0 0 0 | 0 0 0 0 o 350 43,75
ESC1 CON FLEXIBLES digue 0.29588 0,7140007
sat 1,07833 25338704 20,485
DIFERENCIA FLEXIELES -0,78245 -1,8197796 AT%




SALIDAS POR TIPO DEMANDA GHESA 2005

F E D c R TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
MAC 0 13 54 173 51 29166667 110.6214 239,379
INT 0 30 13 16 0 58333333 30,3107 119,689
TOTAL 1] 43 BT 18A &1 350 IBERIA 83%
853 TOTAL VUELDS
PRECIO (MPis/h) 2.3 1,75 1,45 i 04 345825 14,38 748 21,88 sallh TOTAL
VELOCIDAD {km/h) 30 30 30 an a0
DISTANCIAS SEGREGACION
‘ESCO DOM 38L 2000 2500 2650] 1.700 ] i 1 1 1
INT  3BL 1.250 1.8040 2,400 1.550 1.500 i 1 1l i i
DOM 36R 6150  5.650 5850  5.000 0 0 0 0 0
INT  36R 4600 5650 45000  4.000 0 0 0 0 0
ESC1 DOM 36L 1950  1.550 Z050]  1.850 0 1 i 1 1
INT  36L B0 a0 2.300 2.400 2070 .| 1 1 1 1
DOM 36R 5100  4.750 5200 4395 0 0 0 0 0
INT  36R 1.250 1.000 1.115 1.250 i ] ] ] 1 SALIDAS OPSHORA
ESCO DOM 36L 0 2,27623 6,5751B 1526081 1,156724 0 1345556 54,4153 1728 51,032 350 43,75
INT 361 0 311916 1,51314 08051102 of 0 20,70625 13,0443 1558 0
DOM 36R 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00
INT  36R 0 0 0 0 0| 30,706351 0 0 0 0 of 350] 43,75
ESC1 DOM 38L 0 1,53057 407661 11805532 11,2587 0 1345556 544153 1728 51,032 350 43,75
INT  36L 0 155058 145009 12466222 0 0 2970625 130443 1558 0
DOM 36R 0 0 0 0 of 22.927793 0 0 0 0 o 0 0,00
INT  36R 0 0 0 0 0 -25% 0 0 0 0 of Z50] 43,75
ESC1 CON FLEXIBLES dique 0,26301 0.6421058
sal 1,24928 29945741 0. 580048
DIFERENCIA FLEXIBLES -0,9B628 -2 3524683 -36%




LLEGADAS POR TIPO DEMANDA GHESA 2005

F E D C R TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
MAC o 13 54 173 51 201,67 110,6214 239,379
INT 0 a0 13 16 0 58,333 230,3107 119,689
TOTAL 0 43 67 188 51 150 IBERIA 63%
551 TOTAL VUELDS
PRECIC {MPis/h) 0,7 0.3 0.2 0.1 0,05 34563 1430 748 21,88 lla/h TOTAL
VELOCIDAD (kmih) 0 0 30 30 30
DISTANCIAS SEGREGACION
ESCO DOM 330 0 2150 2600 3050]  3.300] 0 1 1 1 1
INT 330 2200 2300 2700 2500  1.800 1 1 1 1 1
DOM 33R 0 4050 4400 48000 5100 0 0 0 0 0
INT  33R 0 4050 4500 4250 3700 0 0 0 0 0
ESC1 DOM 33l 1.800 2400 2,800 1.960 0 1 1 1 1
INT 33 1635 2250 2500 2600 2320 1 1 1 1 1
DOM 33R 3500  4.100 4400  4.200 0 0 0 0 0
INT  33R 2300 1.125 1.240 1.100 0 0 0 0 0 LLEGADAS OPS/HORA
ESCO DOM 3aL 0 0,28920 0,0432 1,7564320 0,280676 0 1345556 54,4153 1728 51,032 350 43.75
INT 330 0 088324 02348 01298565 i} 0 2970625 130443 15568 i
DOM 33R 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00
INT 23R 0 0 0 0 ol 43178 0 0 0 0 0 350 43,75
ESC1 DOM 33L ] 'U,E"EE‘EE ﬂ,&?ﬁﬁd 1612463 01686704 0 1345556 54 4153 1728 51,032 350 43,75
INT 33L 0 066839 021741 Q1350507 ] 0 2870625 13,0443 1558 a
DOM 33R 0 0 0 0 ol 29263 0 0 0 0 0 0 0,00
INT  33R 0 0 0 0 ol -o% ) 0 0 0 0 350 43,75
ESC1 CON FLEXIBLES dique 0.04081 0,0714091
sal 0,14874 0253387 3,664
DIFERENCIA FLEXIBLES 010792 -0,181978 -16%




SALIDAS POR TIPO DEMANMDA GHESA 2005
F £ D & R TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
NAC 0 13 54 173 51 291,6GEET 110,6214 230,379
INT 0 30 13 16 0 58333333 2303107 110,689
TOTAL 0 43 67 188 51 350 IBERIA 53%
553 TOTAL VUELOS
PRECIO (MPis/h) 0.7 0,3 0,2 0,1 0,05 34,5625 14,38 748 21,88 sallh TOTAL
VELOCIDAD (km/h) 30 a0 a0 30 30
DISTANCIAS REGACION
ESCO DOM 36L 2000 2500 2.650] 1.700 0 1 1 1 1
INT  3BL 1250 1.800 2400 1.550 1,500 1 1 1 1 1
DOM 38R 6.150  5.650 5850  5.000 i} 0 0 0 0
INT 3BR 4600 5850 4500  4.000 i} 0 i} 0 0
ESC1 DOM 36L 1.950 1.550 2.080 1.850 1] 1 1 i 1
IMT  36L 2040 L TH L] 2,300 2400 2070 1 1 1 i 1
DOM 36R 5100  4.750 5.200] 4325 0 0 0 0 0
IMT 38R 1.250 1.000 | 115' 1.250 i i} i a 0 SALIDAS OPS/HORA
ESCO DOM 36L 0 0,39021 090692 1,526081 0,134591 0 1345556 54,4153 1728 51,032 350 43,75
INT  36L 0 053471 0,20871 0,080511 0 0 20,70625 130443 1558 0
DOM 38R i} 0 0 v 0 0 0 0 0 0 0 0,00
INT 38R i} 0 0 0 ol 3,7917363 0 0 0 0 | 350) 43,75
ESC1 DOM 36L 0 0,26238 056229 1,1805532 0,157 D 1345556 54,4153 1728 51,002 350 43,75
INT  36L 0 026736 0,20001 0,1248622 0 0 2070625 13,0443 1558 0
DOM 38R 0 0 0 0 of 2.7546074 0 0 0 0 0 0 0,00
INT 38R 0 0 0 0 0 “27% 0 0 0 0 0 350 43,75
ESC1 CON FLEXIBLES dique 0,03628 0,0642106
sal 0,17232 0,2904574 23833224
DIFEREMCIA FLEXIBLES -0,13604 -0,2152468 -37%




LLEGADAS POR TIPD DEMANDA GHESA 2005

F F D C R TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
NAC 0 13 54 173 51 29167 110,6214 239,379
INT 0 30 13 16 0 58333 230,3107 119,689
TOTAL 0 43 67 188 51 350 IBERIA B3%
553 TOTAL VUELOS
PRECIC (MPts/h) 60 B0 B0 B0 B0 34583 14,39 7.48 2128 lle/h TOTAL
VELOCIDAD {km/h) 30 30 30 30 30
DISTANCIAS SEGREGAGION
‘ESCO DOM 33L 0 2150 2600 3.050]  5.300 0 1 1 1 1
INT 33 2200 2300 2700 2,500 1,800 1 1 1 1 1
OOoOM 23R 0 4.050 4,406 4 800 5100 0 1] a 0 1]
INT  33R 1] 4,050 4,504 4.250 3700 0 0 a 0 1]
ESC1 DOM 33l 1900 2400 2 800 1.960 0 1 1 1 1
INT  33L 1635 2250 2500 2600 2320 1 1 1 1 1
DOM 33R 3500 4,100 4400 4200 0 0 0 0 0
. INT__ 33R 2300 1125 1.240 1,100 0 0 0 i 0 LLEGADAS OPS/HORA
ESCO DOM 3aL 0 57,0580 282,959 10h3 8507 336,8108 0 1345556 544153 1728 51,032 350 43,75
INT  33L 0 136,549 70,4303 77013889 0 0 2970625 130443 1558 0
DOM 23R 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00
INT  33R 0 0 0 0 ol 20165 0 0 0 0 ) 350 43,75
ESC1 DOM 33L 0 51,1311 261,193 96747778 200,0452 0 1345556 54,4153 1728 51,032 350 43,75
INT  33L 0 133678 652215 81,080444 1] 0 2970625 130443 1558 1]
DOM  33R 0 D 0 0 ol 1750,8 0 0 0 0 0 0 0.00
INT  33R 0 0 0 0 ol -13% 0 0 0 0 o] 350 43,75
ESC1 CON FLEXIBLES dique 12,2434 42845444
sat 44 6205 15203222 16182
DIFERENCIA FLEXIBLES -32,3771 -109,18678 -20%




SALIDAS POR TIPD

DEMANDA GHESA 2005

F E 8] c R TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
MAC 0 13 54 173 51 291 6EEGT 110,6214 230,379
INT 0 30 13 16 0 58333333 230,3107 119,689
TOTAL 0 43 67 188 51 350 [BERIA 63%
553 TOTAL VUELOS
PRECIO (MPts/h) &0 &0 &0 B0 60 34,5625 14,30 748 2188 salh TOTAL
VELOCIDAD (km/h) 30 30 30 30 30
DISTANCIAS SEGREGACION
‘ESCO DOM 36L 2000 2500 Z650]  1.700] 0 1 1 1 1
INT  36L 12650 1800 2400 15850  1.500 1 1 1 1 1
DOM 36R 8150 5650 58500  5.000 0 0 0 0 0
INT 38R 4600 5650 45000  4.000 0 0 0 0 0
ESC1 DOM 36L 1850 1550 2050] 1.850 0 1 1 1 1
INT  36L 800 8900 2.300 2400 2070 1 1 1 1 1
DOM 36R 5100  4.750 5200 4325 0 0 0 0 0
INT  36R 1260  1.000 1115  1.250 0 0 0 0 0 SALIDAS OPS/HORA
ESCO DOM 36l 0 TRO422 272076 91564881 ?335056 0 1345556 544153 1728 51,032 350 43,75
INT  36L 0 106,943 B2,6127 48306611 0 0 2970625 13,0443 1558 0
DOM 36R 0 0 0 o 0 0 0 0 0 0 0 0,00
INT  36R 0 0 0 0 ol 1667,1378] 0 0 0 0 0 350 43,75
ESC1 DOM 36L O 524767 168,687 708,33194 1888182 0 1345556 54,4152 1728 51,032 350 4375
INT  36L 0 534713 60,0038 74707333 of 0 2970625 130443 1558 0
DOM  36R 0 0 0 0 of 1306, 5866 0 0 0 0 0 0 0,00
INT 38R 0 0 0 i] o -21% 0 0 0 0 of — 350] 43,75
ESC1 CON FLEXIBLES digue 10,8631 38,526347
sat 51,6045 179.67444 1124627
DIFERENCIA FLEXIELES 40,8115 -141,1481 -32%




DEMANDA GHESA 2005

COSTE OPE LLEGADAS SALIDAS

ESCO
ESC1

35,3
29,5

30,7

19,6

TOTAL
66,0
49,1 26%

dif (MI-Dtsfdia) ops (MI-Dts/aﬁ ops+pax (MPt

DIFERENCIA ESCO-ESCH 17,0 5340,5 62424
COSTE FUE LLEGADAS SALIDAS TOTAL

ESCO 43 3.8 8.1

ESCH 3,6 24 6,0 26%

DIFERENCIA ESCO-ESCH

dif (MPts/dia) ops (MPts/afn ops+pax (MPt

2.1 658,2 1560,1

minutos LLEGADAS SALIDAS TOTAL
ESCO 2016 1657 3674
ESC1 1618 1125 2743 25%
horas/afic
DIFERENCIA ESCO-ESCAH 931 min/dia 4887| horas/afic

dif afio (min/afio en 315 dias)

293198 min/afio

RETRASO DE PAX EN COMPARACION ESCENARIOS 1Y 0

PAX AVO 124,184




DISTANCIAS {m) PIE CINTA P.M. NIVELES
ESCO DOM 450 200 0 0
INT 450 100 400 4
ESCH DOM 450 200 0 0
INT 450 100 2200 4
ESC2 DOM 450 100 2200 3
INT 450 200 0 0
VELOCIDAD PIE CINTA P.M. NIVELES
km/h 3 7 40 4
TIEMPQCS (min) PIE CINTA P.M. NIVELES TOTAL
ESCO DOM 9 1,71428571 0 0 10,7142857
INT 9 0,85714286 0,6 16  26,45671429
ESCH DOM 9 1,71428571 0 0 10,7142857
INT 9 0,85714286 3,3 16 29,1571429
ESC2 DOM 9 085714286 3.3 12 25,1571429
INT 9 1,71428571 0 0 10,7142857
4 min POR CAMBIO DE NIVEL
COSTE POR PASAJERQO (PTS/H) 2400
PASAJEROS EN EL ANO 2005 COSTE EN MILLONES/DIA {2010)
DOM 73108 ESCO DOM 313 48,6
INT 16299 INT 17,2
89407 ESC1 DOM 31,3 50,3
INT 19,0
ESC2 DOM 73,6 80,6
INT 7,0




DIF. DIiA
1,8

DIF. ANO
554,492632




LLEGADAS POR TIPO DEMANDA GHESA 2010

F E D C R  TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
NAC 0 10 G 203 59 341 132,1382 281,362
INT & 31 14 19 0 73 2728191 140,681
TOTAL & 41 83 232 55 414 IBERIA 63% 825
B0
PRECIO (MPis/h) 2,3 1,75 1,45 1 0.4 41325 1708 879 2584 lleh TOTAL
VELOCIDAD (kmvh) 30 30 30 30 30
DISTANCIAS SEGREGACION
ESCO 33L 0 2150 2600 3.050]  3.300 0 1 1 07 0,2
INT  33L 2.200 2.300 2. 700 2.500 1.800 | 1 | 1 0.5
DOM 332R 0 4050 4400 4800 5100 0 0 0 03 0,8
INT 32R 0 4050 4500 42500 3700 0 0 0 0 0.5
ESC1 DOM 33l 1800 2400 2800  1.960 ] 1 107 0.2
INT 33L 1.635 2.250 2800 2600 2.320 1 1 1 1 05
DOM 33R 3500 4100 4400 4200 0 o 0 03 0.8
INT  33R 2300 1125 1240 1100 0 0 0 0 05 LLEGADAS OPS/HORA
ESCO DOM 33L 0 1,20171 B,59345 14457418 0,51B671 0 10,28938 6B,3820 1422 11,788 305403475 38,18
INT 33 1,3088 4,13291 187374 16061005 0 B.2935 3080428 14,3581 19,27 0
DOM 33R 0 0 0 97511384 3206329 0 o 0 6084 47,152 108096525 13,51
INT  33R 1] i ] ] ol 46.83] i ] 0 4] ul 415,5| 51,69
ESC1 DOM 33l 0 1.14151 7.93242 13272384 (,30B059 0 1020038 68,3829 1422 11,/88 305403475 38,18
INT 33L 1.02306 404308 1,73404 16703445 1] 8,2935 3080428 14,3581 1927 ]
DOM 33R 0 0 0 B.9385445 2640507 42.721] 0 0 0 8004 47,152 108006525 13,51
INT  33R 0 0 0 o o] -o% 0 0 6 0 o 415 51,60
ESC1 COMN FLEXIBLES digue 037183 0. B356814
aal 1,35512 2,9795148 30,508
DIFERENCIA FLEXIBLES 0,88320 -2,1398334 5%




SALIDAS POR TIPO DEMAMDA GHESA 2010
F E L o R TOTAL FRINCIFA SECUNDARIAS
M ] 10 &8 203 58 340 7rooz2 1321382 281,362
INT g 3 14 149 o 72720078 2728191 140681
TOTAL ] 41 %] 22 59 414 IBERIA 63% B2 5
860
FPRECIO (MPis/h) 2.5 T.79 1.45 1 04 41,25 17,05 8,79 2584 salh TOTAL
WELCCIDAD {kmifh) 3 30 30 3 A0
DISTANCIAS SEGREGACION
ESCO DOM 36L Z000 2500 2650]  1.700 i 1 T 0.7 02
INT  36L 1250 1800 2400 1850  1.500 1 1 1 1 0.5
DOM 36R 6,150 5.650 5.850 5.000 ] a 0 0.3 0.8
INT 36R 4,600 5.650 4.500 4,000 ] ] a 1] 0.5
ESC1 DOM 36L 1.950 1.550 2050 1.850 ] 1 1 Q.7 0,2
INT 3B6L A a00 2.300 2400 2070 1 1 1 1 05
DOM 36R 5100  4.750 5200 4.325 0 0 0 03 08
E«ll JE6R 1.250 1,040 1.1158 1.250 a ] a a 05 SALIDAS OPSIHORA
ESC2 DOM 36L 0 1,74231 B.26294 12561364 0267194 0 1020038 BB 3820 142,2 11,788 305403475 38,18
INT  36L 0,7948 323445 1,86554 09057823 o 82935 3080428 14,3581 1027 0
Dby 36H 0 ] 0 11884201 314346 i 1] 0 B4 47152 108 056525 13,51
IMNT JER ] 0 | { 0 44 552032 i 1 0 o GI 4115' 61,69
ESCO DOM 36L D 1,17155 512302 ©,7172813 0,29077 0 10,29938 68,3829 1422 11,788 305403475 38,18
INT 3L 05087 161722 159615 15418565 0 52935 3080428 143581 1927 U]
OoM  36R 0 { 0 10563734 2719093] 34 849346 1] a 0 60,94 47152 108 006525 13,519
INT 38R 0 0 0 0 0 -22% W 0 0 0 of 4135] 51,69
ESC1 CON FLEXIBLES dique 0,33052 0,7550361
Sal 156996 35212448 30 8436847
DIFERENCIA FLEXIBLES -1,23044 .2 7662086 1%

ESC?2




LLEGADAS POR TIFO

DEMANDA GHESA 2010

F E D c R  TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
MAC 0 10 68 203 59 340,77 132,1382 281,362
INT 8 31 14 19 0 72,729 2728191 140,681
TOTAL B 41 83 222 50 414 IBERIA 63% 825
&6
PRECIO (MPisfh) 0.7 0,3 0,2 0,1 0.05 17,05  B79 2584 llath TOTAL
VELOCIDAD {km/h} an an a0 ap ap
DISTANCIAS SEGREGACION
ESCO DOM 33 0 2150 2600 3050|3300 0 1 1 07 0.2
INT  33L 2200 2300 2700 2500  1.000 1 1 1 1 0.5
DOM 33R 0 4050 4400 4800 5100 0 0 0 03 0,8
INT  33R 0 4050 4500 4250 3700 0 0 0 0 0,5
ESC1 DOM a3l 1900 2400 2800 1.080 0 1  TER 0.2
INT 330 1.635 2.250 2500 2600 2320 1 1 1 1 0,5
DOM 33R 3500 4,100 44000  4.200 0 0 0 D03 0,8
INT 33R 2300 1.125 12400  1.100 0 0 0 0 0,5 LLEGADAS OPS/HORA
ESCO DOM 33l O 022144 1,1853 1,4457418 0 064834 0 10,29938 68,3829 1422 11,788 305403475 38,18
INT  33L 04257 0,7085 025845  0,16061 0 82935 3080428 14,3581 1927 0
DOM 3R 0 0 0 08751139 0400791 0 0 0 60,94 47,152 108096525 13,51
MNT  33R §] 1] 1] 1 ] 58465 ] 0 i i) Eﬁl 413.5' 51,649
ESC1 DOM 33L 0 019569 109413 1,32723584 0,038507 0 1029938 68,3829 1422 11,788 305403475 38,18
INT  33L 03164 06935 02393 01670344 1] 82935 3080428 14,3581 1927 1]
DOM 33R 0 0 0 08938544 0,330063] 5,2053] 0 0 0 60,94 47,152 108096525 13,51
INT  33R 8] 1] 1] 1] o -01% ¥ 1] i} ] l:II 413.51 51,649
ESC1 CON FLEXIBLES digue 005129 0.0839681
g.af 018681 0.207T9515 4 09457
DIFERENCIA FLEXIBLES -0,13563 -0,2139833 -15%



SALIDAS POR TIPO

DEMANDA GHESA 2010

F E 0O c f TGTAL PRIMCIPA SECUNDARIAS
MAC 1 10 68 203 59 340 Tros2 1321382 281,362
INT 8 =] | 14 19 o 72729078 2728181 140 8681
TOTAL 8 41 B3 222 54 414 IBERIA B3% 425
G
PRECIO (MPt='h} o7 03 02 01 0,05 17,05 B9 25 84 salth TOTAL
VELOCIDALD {kmi'h) 30 3o 30 30 30
DISTANGCIAS SEGREGACION
ESCO DOM 361 2000 2 . o 1 1 07 0.2
INT  36L 1260 1800 2400 1550 1,500 1 1 1 1 0.5
DOM 36R B.150 5.650 5850 &.000 Q i | 03 0.8
_Er 36R 4 5600 5.650 & 500 4,000 { i i ] 0.5
ESC1 DOM 36L 1850 1550 Zo50] 1850 0 1 ¥ 0T 0,2
INT  36L 800 900  2.300 2400 2070 1 1 1 1 0,5
DO 36R 5100 &4 TRQ 5200 4. 325 i} 1] i 0.3 0.8
INT 38R 1250 1.000 1.115 12580 i} | i 0 05 SALIDAS OPS/HORA
ESCO DOM 36L 0 029868 1,13872 1,2561364 0 10,20038 68,3820 1422 11,788 305403475 TRE
INT 6L 02419 055448 022873 00905782 { 85,2035 3080428 14,3581 1927 1]
DOM 36K Q a 0 1,1884201 03925335 ] i 0 60,94 47152 108096525 13,51
INT 3BR { i} i} 0 O] 54349636 1] i} | o ] 4135 51,69
ESC1 DOM 36L Q  0,20084 D.?ﬂ'ﬁﬁﬂ ﬂ.Eﬁ‘fEﬂ‘l 0036346 0 10,20638 68,3828 1422 11,788 305403475 3518
INT  36L 01548 027724 022016 0,1541856 4] B.20935 3080428 14,3581 1927 ]
DO 36R ] o o 1,0563734 0339887] 4,11818593 0 0 0 60,94 47152 108096525 13,51
INT 36R i 0 0 1] '.'.I| 249 0 ] L] 0 I]l 413.5' 51.69
ESC1 COM FLEXIBLES diqua 0,04555 -I},I]ﬁEIEIE
sal 021655 0,3521245 36706111
DIFEREMCIA FLEXIBLES 017096 -0,2766209 - 3250
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LLEGADAS POR TIPD DEMANDA GHESA 2010

F E 0 C F TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
MALC Q 10 Ga 203 RG340 7T 1321382 281 362
IMNT 8 31 14 149 o 72729 ZTZE81891 140,681
TOTAL B 41 B3 222 L] 414 |IBERIA 63% B25
BEO
FRECIO [I".-'I Ptaih} G &0 B0 a0 G0 17,05 79 2584 |l TOTAL
VELCCIDALD {kermih) an 30 30 30 a0
~ DISTANCIAS SEGREGACION
‘ESCO DOM 330 0 2150 2.600 3.050] 3300 0 1 1 0.7 0.2
INT  33L 2200 2300 2700 2800 1900 1 1 1 1 0.5
DOM 23R 0 4050  4.400 4.800( 5100 i 0 0 03 0,8
INT 33R 0 4050 4500 4250 3700 0 0 0 0 0,5
ESC1 DOM 34l 1.900 2400 2800  1.960 0 1 107 0.2
INT 3L 1635 2250 2500 2600 2320 1 1 1 1 0.5
DO 331 1500 4100 . 400 4. 200 ] 0 ] 03 08
INT  33R 2300 1126 1.2400  1.100 0 0 0 0 0,5 LLEGADAS OPS/HORA
ESCO DOM 33 0 44,2873 355591 BGBT.44511 77,80064 0 10,29938 68,3829 1422 11,788 305403475 38,18
INT 330 38,491 1417 T7.5339 96 366028 ] 82935 3080428 143581 1827 ]
Do 33R i | 0 58506836 480 9494 1] ] 0 6094 47152 108096525 13.51
INT  33R 1] 0 1 ] o] 27632 1 0 ] 1} UI 413.5' 51,649
ESC1 DOM 33l 0 30,1376 328,238 706,34305 4620887 0 1020038 68,3820 1422 11,788 305403475 38,18
INT  33L 27,12 138610 71,7006 100,22067 ui 8,2035 3080428 14,3581 19,27 0
DoMm 32K 0 L] 0 53631267 396 076] 24801 0 ] 0 60,94 47152 108096525 13,51
INT 33R | {Q Q a ] =10% 0 ] 1 0 DI d13,5| 51,69
ESC1 CON FLEXIBLES digue 15,3862 Eﬂ,S-EIJEB_?_
sat 56074 178 77089 2311
DIFEREMC|A FLEXIBLES =40, 5878 -128.39 -16%




SALIDAS POR TIPO DEMANDA GHESA 2010

F E o C R TOTAL PRINCIPA SECUNDARIAS
NAC 0 10 B8 203 59 340,77092 132,1382 281,362
INT A 31 14 19 0 72729078 2728191 140,681
TOTAL 8 41 B3 222 54 414 IBERIA 63% 825
60
PRECIO (MPta'h) &0 60 60 B0 B0 17,05 B, 70 25384 salh TOTAL
VELOCIDAD (kmih) a0 an 30 30 30
DISTANCIAS SEGREGACION
‘ESCO DOM 36L 2000 2500 2650]  1.700 ] 1 i 0.7 0,2
INT  36L 1250 1800 2400 1.550 1.500 1 1 1 1 0,5
DOM 36R 6150  5.650 5850  5.000 0 0 0 03 0,8
INT  36R 4600 5650 4500  4.000 0 0 0 i 0.5
ESC1 DOM 36L 1950  1.550 2050 1.850 ] 1 DT Y|
INT  36L B00 00 2.300 2400 2070 1 1 1 1 0.5
DOM 368 5100  4.750 5200 4.325 0 0 0 03 0.8
INT  36R 1.250  1.000 1.115 1.250 0 0 0 0 0.5 SALIDAS OPS/HORA
ESCO DOM 36L 0 59,7354 341,915 75368182 4007912 0 10,20035 68,3620 1422 11,788 305403475 38,18
INT 36L 20,734 110,885 68,919 55746935 0 B.2935 3080428 14,3581 1927 0
DOM  36R 0 0 0 71305207 471.519 0 0 0 60,94 47152 108096525 13,51
INT ~ 36R 0 0 0 0 o] 2640,2781 0 0 B 0 of — 4135] 51,60
ESC1 DOM 36L 0 40,1676 211,987 583,03688 4361551 0 10,29938 68,3829 1422 11,788 305403475 38,18
INT  36L 13,27 554477 66,0474 92511387 o} 82935 3080428 14,3581 19,27 0
DOM  36R 0 0 0 B33,82406 407 884[ 21477711 0 0 0 60,94 47,152 108096525 13,51
INT 38R 0 0 0 0 0 -19% 0 0 0 0 o #1375] 51,69
‘ESC1 CON FLEXIBLES dique 13,6766 45302168
sal B4, 9638 211,27469 1830,5114
DIFERENCIA FLEXIBLES 51,2872 -165,97252 -27%




DEMANDA GHESA 2010
COSTE OPE LLEGADAS SALIDAS TOTAL
ESCO 46,8 44,6 9.4
ESCH 39,6 30,8 70,4 23%

dif (MPts/dia) ops (MPts/ano) ops+pax (MPt

DIFERENCIA ESCO-ESC1 20,9 6596,2 7820,9
COSTE FUE LLEGADAS SALIDAS TOTAL
ESCO 58 54 11,3
ESCH 4,9 37 8,6 24%

dif (MPts/dia) ops (MEts!aﬁo) ops+pax (MPt
DIFERENCIA ESCO-ESCA 2,7 839,5 2064,2

minutos LLEGADAS  SALIDAS TOTAL

ESCO 2763 2640 5404
ESC1 2311 1931 4241 22%
DIFERENCIA ESCO-ESC1 1162  min/dia 6101] horas/afo
dif afio (minfafio en 315 dias) 366033 min/aiio

RETRASO DE PAX EN COMPARACION ESCENARIOS 1Y 0
PAX AVO 130,036




DISTANCIAS (m} PIE CINTA P.M. NIVELES
ESCO DOM 450 200 0 0
INT 450 100 400 4
ESC1 DOM 450 200 0 0
INT 450 100 2200 4
ESC2 DOM 450 100 2200 3
INT 450 200 0 0
VELOCIDAD PIE CINTA P.M. NIVELES
km/h 3 7 40 4
TIEMPOS (min) PIE CINTA P.M. NIVELES TOTAL
ESCO DOM 9 1.71428571 0 0 10,7142857
INT 9 085714286 0.6 16 26,4571429
ESC1 DOM 9 1,71428571 0 0 10,7142857
INT 9 0,85714286 3,3 16 29,1571429
ESC2 DOM 9 0,85714286 3,3 12 25,1571429
INT 9 1,71428571 0 0 10,7142857
4 min POR CAMBIO DE NIVEL
COSTE POR PASAJERO (PTS/H) 2400

PASAJEROS EN EL ANO 2010

DOM 89548
INT 19964
109512

COSTE EN MILLONES/DIA (2010)

ESCO

ESC1

ESC2

DOM
INT
DOM
INT
DOM
INT

38,4
211
38,4
23,3
90,1

8,6

59,5
61,7

98,7
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