Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura

4. EstupIo DE NECESIDADES FUTURAS.
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4.1. ANALISIS CAPACIDAD/DEMANDA

En el presente capitulo se analizardn las previsiones de trafico obtenidas
en el capitulo cinco para el trafico del aeropuerto de Fuerteventura y se
compararan con las capacidades de los diferentes subsistemas
aeroportuarios, obtenidas en el capitulo cuatro. Mediante la confrontacién
de estos conceptos se pueden establecer las necesidades a desarrollar en
la propuesta de desarrollo del sistema aeroportuario. A la confrontacién de
los datos de previsiones y capacidades se le denomina ajuste o analisis
capacidad/demanda.

4.1.1. Metodologia empleada

Para la realizacion del citado analisis capacidad/demanda se utilizan las
previsiones en periodos anuales obtenidas en el capitulo cinco:
determinacion de la demanda de trafico aéreo y previsiones de demanda
en hora punta, tanto pasajeros como aeronaves. En la tabla 6.1 se
muestran estos valores obtenidos en dicho capitulo.

1.999 25.000 18 2.770.000 2.543 2.162
2.000 26.100 19 2.940.000 2.696 2.207
2.001 27.300 21 3.130.000 2.867 2.267
2.002 28.600 22 3.330.000 3.047 2.590
2.005 32.100 24 3.910.000 3.063 2.603
2.010 37.100 27 4.770.000 3.472 2.951
2.015 38.700 31 5.670.000 3.854 3.276

Tabla 4. 1: Previsiones de trafico 1.999-2.015
Fuente: elaboracion propia

Con el fin de realizar un cuadro para el ajuste capacidad/demanda se han
expresado, siempre que esto ha sido posible, tanto la capacidad como la
demanda del sistema en dos unidades basicas comparativas siguientes:

e Pasajeros hora punta
e Aeronaves hora punta

De este modo, en el espacio aéreo y en el campo de vuelos se ha utilizado
como unidad comparativa Aeronaves hora punta, atendiendo a la mezcla
de las mismas y a la configuracion del sistema de control, que se tuvieron
en cuenta en la evaluacion de la capacidad de ambos subsistemas.

El ajuste de la capacidad de la plataforma utiliza como parametro
fundamental para la comparacion las Aeronaves hora punta, teniendo en
cuenta, como en el anterior caso, la mezcla de aeronaves.

Para los edificios terminales, el ajuste se realiza en base al pardmetro
pasajeros en hora de disefio, para contrastar la capacidad actual de los
terminales con las necesidades futuras de los mismos.

Para el terminal de mercancias el parametro empleado es el total de las
mercancias tratadas en el aeropuerto.
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En el siguiente punto (6.2) se analizan las necesidades de cada uno de los
subsistemas citados en funcidén del ajuste capacidad/demanda obtenido
con los anteriores parametros de evaluacion.

4.1.2, Ajuste Capacidad/Demanda

Se muestran en este punto los valores obtenidos del ajuste
capacidad/demanda para cada uno de los subsistemas de que se compone
el sistema aeroportuario. Como horizontes acorto, medio y largo plazo se
han utilizado las 32.100, 37.100 y 38.700 aeronaves totales |,
respectivamente.

4.1.2.1. Espacio aéreo/Campo de vuelos/Plataforma
El ajuste se resume en la tabla 6.2, que resume la situacion actual

y la situacion prevista en los horizontes de corto, medio y largo
plazo.

Horizonte 32.000 aeronaves
Espacio aéreo 32AH 24AHP 1,33
Campo de vuelos 32AH 24AHP 1,33
Plataforma 34AH 24AHP 1,42

Horizonte 37.000 aeronaves
Espacio aéreo 32AH 27AHP 1,18
Campo de vuelos 32AH 27AHP 1,18
Plataforma 34AH 27AHP 1,37

Horizonte 39.000 aeronaves
Espacio aéreo 32AH 31AHP 1,03
Campo de vuelos 32AH 31AHP 1,03
Plataforma 34AH 31AHP 1,09

Tabla 4. 2: Ajuste capacidad/demanda para el subsistema de
movimiento de aeronaves

Fuente: elaboracion propia

4.1.2.2, Edificios terminales

La evaluacién del ajuste de capacidad/demanda para los edificios
terminales de pasajeros del aeropuerto de Fuerteventura, como se
dijo en la metodologia, utiliza el pardmetro pasajeros hora de
disefo. Para establecer la comparacién entre los datos de capacidad
y demanda, dado que los primeros se obtuvieron en el capitulo tres
con ayuda del programa de IATA “Airport Terminal Capacity”, se
han introducido las previsiones de trafico en hora de disefio para los
distintos horizontes en dicho programa de forma que ha permitido
obtener las superficies necesarias para atender dicho trafico. De
este modo se establece la comparacion convirtiendo el parametro
Pasajeros hora de disefio en superficies y equipamientos necesarios
(mostradores de facturacién, hipédromos de recogida de equipajes,
controles de seguridad y de pasaportes). En la aplicacion del
“Capass” se han utilizado los mismos parametros de calidad y de

Capitulo 4

Pagina 4.3



Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura

distribucion de traficos que fueron utilizados en el capitulo cuatro
para el célculo de la capacidad, de modo que la comparacion sea
admisible.

Hay que sefalar también que se han utilizado las superficies totales
de los dos edificios terminales existentes en la actualidad en el
aeropuerto, de manera que se pueda evaluar la posibilidad de
utilizar uno solo de los dos edificios en un futuro.

A continuacion se detallan los resultados obtenidos para los
horizontes que se han marcado.

e Horizonte 4.000.000 pasajeros

Actuales Necesarios Relacion

Salidas

Vestibulo de facturacion 3.350 m? 2.701 m? 1,24
Mostradores de facturacion 47 46 1,02
Controles de seguridad 5 6 0,83
Sala de espera 8.250 m? 3.667 m? 2,25

Llegadas
Controles de pasaportes 4 4 1,00
Recogida de equipajes 4,200 m? 2.264 m? 1,85
N° de hipédromos 12 8 1,5
Vestibulo de llegadas 1.150 m? 453 m? 2,54

Fuente: Elaboracion propia

e Horizonte 5.000.000 pasajeros

Actuales Necesarios Relacién

Salidas

Vestibulo de facturacién 3.350 m? 3.039 m? 1,10
Mostradores de facturacion 47 48 0,98
Controles de seguridad 5 6 0,83
Sala de espera 8.250 m? 4,410 m* 1,87

Llegadas
Controles de pasaportes 4 5 0,8
Recogida de equipajes 4,200 m? 2.550 m? 1,65
NO de hipddromos 12 9 1,33
Vestibulo de llegadas 1.150 m? 510 m? 2,25

Fuente: Elaboracion propia
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e Horizonte 6.000.000 pasajeros.

Actuales Necesarios Relacion

Salidas

Vestibulo de facturacion 3.350 m? 3.353 m? 1,10
Mostradores de facturacion 47 53 0,88
Controles de seguridad 5 7 0,71
Sala de espera 8.250 m? 4.581 m? 1,8

Llegadas
Controles de pasaportes 4 5 0,80
Recogida de equipajes 4.200 m? 2.814 m? 1,49
NO de hipédromos 12 11 1,09
Vestibulo de llegadas 1.150 m? 563 m? 2,04

Fuente: Elaboracién propia

4,1.2.3. Terminal de mercancias

Como se dijo en la descripcion de la metodologia, dada la
organizacion y el nivel previsible de mercancias, de menor
complejidad que los correspondientes a pasajeros, no se ha
considerado necesario detallar las superficies que compondran el
terminal.

Los parametros de evaluacion para la planificacion de edificios de
carga permiten calcular la superficie total necesaria para cada
horizonte de actuacion de esta clase de edificios. El valor
proporcionado por la Direccién Corporativa de Planificacion de
AENA, para aeropuertos con un volumen de carga entre las 1.000 y
las 5.000 toneladas anuales, entre los que se encuentra
Fuerteventura, para los tres horizontes de actuacidn especificados,
es de 0,18 m?*Tm-afio. Todos los cdlculos de las superficies
necesarias en el edificio se han hecho en base a este valor.

Los horizontes que se han marcado como corto, medio y largo plazo
son 3.500, 3.700 y 4.000 toneladas anuales totales de carga. Los
resultados obtenidos para los citados horizontes se muestran en la
siguiente tabla.

Horiz. Horiz. Horiz.
3.500Tm | 3.700Tm [4.000 Tm
Sup. Disponible (m?) 437,5 437,5 437,5
Mercancias (Tm) 3.497 3.767 4.038
Demanda (m?) 629,5 678 727
Relacién 0,69 0,64 0,60

Tabla 4. 3: Ajuste capacidad/demanda del terminal
sde mercanciasc

Fuente: elaboracion propia
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4.2. DETERMINACION DE LAS NECESIDADES

En el presente epigrafe se pretende hacer un analisis de los resultados
obtenidos en el anterior, dedicado al ajuste capacidad/demanda. Para ello
se estudiara cada subsistema integrante del aeropuerto por separado,
como se hizo en el anterior epigrafe, y atendiendo a los diferentes
horizontes de actuacion marcados.

4.2.1. Subsistema de movimiento de aeronaves

4.2.1.1. Espacio aéreo. Campo de vuelos

Espacio aéreo

Cuando se trata de determinar la capacidad de operaciones de un
determinado  entorno  aeroportuario, es usual estudiar
conjuntamente la maxima capacidad correspondiente a la
configuracién particular del campo de vuelo y a los sistemas
disponibles de control del transito aéreo.

El aeropuerto de Fuerteventura pertenece al TMA de Canarias y
operativamente depende del ACC de Canarias. Sus procedimientos
de llegada y salida tienen que estar coordinados con los del TMA de
Canarias, pasando a depender de Gran Canaria APP/TWR de
Fuerteventura sélo en las fases finales de aproximacion e iniciales
de despegue (Figura 4. 1). Por todo lo anterior, en el presente
estudio se considerara para determinar la capacidad, no sélo la
configuracién del campo de vuelos, sino también las fases finales e
iniciales de llegada y salida.

Las necesidades del espacio aéreo restante serdn las
correspondientes a los del TMA de Canarias.

Demanda de capacidad al espacio aéreo

De acuerdo con los datos de la Tabla 6. 4 las demandas de
capacidad del trafico de aeronaves para el aeropuerto de
Fuerteventura serian las que a continuacién se indican:

2000 | 26100 | 19

2.001 27.300 21
2.002 28.600 22
2.005 32.100 24
2.010 37.100 27
2.015 38.700 31

Tabla 6. 4: Demanda de capacidad de aeronaves

Fuente: elaboracién propia.
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Las maniobras de aproximacién por instrumentos correspondientes
a las pistas del aeropuerto de Fuerteventura son las publicadas en el
AIP y citadas en el capitulo 2:

ILS RWY 01
L-VOR/DME RWY 01
VOR-DME RW 19

En el capitulo 4 se obtuvo mediante simulacion con SIMMOD una
capacidad de saturacion del sistema espacio aéreo/campo de vuelo
en 32 operaciones/hora, siendo los procedimientos establecidos
entre operaciones los causantes de esta limitacion. La variacion de
los procedimientos, en concreto, la disminucion de las distancias de
separacién longitudinal en los procedimientos de llegada y salida,
mediante la utilizacion de un radar de aproximacion, permitiria
aumentar la capacidad de saturacion del sistema.

Rutas RNVAV

La implantacién de este tipo de aerovias en el Espacio Aéreo de
Espafa y en particular en el TMA y el FIR de Canarias supondria una
considerable mejora desde el punto de vista de ahorro de
combustible y de la operatividad general.

Las rutas RNAV fijas a establecer, son rutas ATS permanentes y
publicadas en el AIP que pueden planificarse para vuelos de
aeronaves dotadas de capacidad RNAV (ejemplo FMS “sistema de
gestion de vuelo”). Por lo tanto, se estima que pueden seguir
utilizandose las técnicas y equipos ATC actuales.

Como ya se indico anteriormente esta sera la evolucion natural del
TMA de Canarias, no correspondiendo su estudio e inclusion en esta
propuesta de Planificacion y Programacion.

Campo de vuelos

Las capacidades horarias, calculadas en el Estudio SIMMOD para el
campo de vuelos, son las maximas admisibles de acuerdo con la
configuracién actual del espacio aéreo, ayudas a la navegacion
existentes, asi como la normativa aplicada por los servicios de
transito aéreo referente a las separaciones minimas entre
operaciones de llegadas y/o salidas.

Estas capacidades calculadas, se correspondian con sus valores
actuales determinados tanto por la distribucion de la demanda,
como por el indice de mezcla, el porcentaje de llegadas/salidas vy la
configuracion actual representada en los diagramas operativos y
que se adjuntaban en el citado Estudio.

Por ello, para los nuevos valores estimados para la demanda se
hace necesario valorar de nuevo la capacidad del campo de vuelos,
con el fin de conocer si la instalacion estd dimensionada
correctamente para los afios de prognosis.

Los criterios empleados para llevar a cabo esta valoracion, seran los
conocidos por haberse empleado anteriormente para valorar la
capacidad del aeropuerto en su situacion actual.
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El uso de estos criterios, obligard a determinar una serie de
parametros sin los cuales no podria realizarse dicha valoracion.
Estos parametros seran los indices de mezcla, los porcentajes de
uso de las cabeceras y configuracién geométrica del campo de
vuelos, y en su estimacion tendra una importancia extrema la
asignacion de trafico o lo que es igual, la alternativa de estudio

supuesta.

AD 2 -GCFv 4
17-MAY-98

AlP
ESPANA

18 INSTALACIONES DE COMUNICACION ATS

Serviclo Distintivo llamada FREQ HR Obrarvaciones
Service Call sign (MHz] Remarks
APP Canaras APP 129,300 HA AD Cananas ACC
WA Fuerteventura TWR 118 500 HR A
121500 HR AD EMERG
121.700 HR AD GMC
257.800 HA AD MIL
243000 HAAD FMORG
vl Fueticventuea yoig [REIRFEE) A
121 500 HR AD

#— 19. RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION Y EL ATERRIZAJE

RADIO NAVIGATION & LANDING FACILITIES

Instalacién (VAR) [[s] FREQ HR Coordenadat ELEV Observaciones

Facility {(VAR) Coordinates OME Remarks

VOR FTv 114100 MHz H24 28270119578 0135144 3632w

OME v CH BBX H24 287701 1626 0135144 0508W 2am

90

Lz ol PV 109 500 MHz H24 282754 33771 0135148 0686W 009 MAG /112 m FM THR 19

ILS CAT

GPO1 332 600 MH; H24 282639 26809N 0135154 9464W 3" ROH 16 m; a3 /31 258 m FM THR
01 & 119 m FM ACL a la zquierda en
el sentido de APCH / To the lelt on
APCH direction

MM 01 75 MHz H24 282557 4461N 0135151 6332w 189° MAG 71027 m FM THR 01

OM 01 75 MH; H24 2822571678 0135158 1554w 189° MAG / 6580 m FM THR 01

Lo Fv 397.000 kHz H24 282257.3443N 0135158 3700W 189° MAG /6575 m FM THR 01

Capitulo 4

Figura 4. 1

COV 25 NM

Pagina 4.8



Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura

Mezcla de aeronaves

El primer dato de interés para el analisis de las necesidades del
campo de vuelos, una vez conocidos el numero de aeronaves
anuales y en hora punta que utilizaran el aeropuerto, es la mezcla
de aeronaves prevista no sélo en el andlisis de las operaciones de la
pista, sino también de la plataforma, analizado con el cuidado e
interés debido. La Tabla 4.5 muestra la clasificacion de aeronaves
segun criterios de OACI para el calculo de capacidad.

Para establecer la mezcla de aeronaves en cada afio de prognosis,
se ha elaborado la Tabla 4.6 a partir de las previsiones de trafico de
aeronaves proporcionada por AENA y de la mezcla de aeronaves
tomada para el calculo de la capacidad en el capitulo 2, suponiendo
para ello que la totalidad de los vuelos regulares se realizaran con
aeronaves tipo C, y los no regulares con aeronaves C y D,
estableciendo un ligero crecimiento con el transcurso de los afos,
partiendo de la proporcion actual, de las aeronaves tipo D en esta
clase de vuelos, tal como se observa en las tendencias actuales. Se
ha supuesto, asimismo, que los enlaces interinsulares se siguen
sirviendo con aeronaves tipo B, y que mantienen su porcentaje
aproximadamente constante a lo largo de los afios, como parece ser
su tendencia actual. El resultado de estas hipdtesis se muestra en
las siguientes tablas.

B ATR, CN235

C A320, B737, BAel146, B727, DC9, M80, M83,
M87, M88

D B757, B767, DC10, A300, A310, MD11

E B747, A330, A340

Tabla 4. 5: Clasificacion de aeronaves con criterio OACI
Fuente: Elaboracién propia sobre criterios OACI

La mezcla de aeronaves obtenida se muestra en la tabla posterior.

% Aeronaves tipo B 22,12 22,12 22,12
% Aeronaves tipo C 55,00 54,00 53,00
% Aeronaves tipo D 21,69 22,69 23,68
% Aeronaves tipo E 1,19 1,19 1,20

Tabla 4. 6: Mezcla de aeronaves prevista

Fuente: Elaboracién propia
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Aeronave determinante

Teniendo en cuenta el trafico potencial que puede generar el
aeropuerto, dado su cardcter insular y turistico, y las caracteristicas
fisicas de la pista de vuelo 01-19 (longitud 2.400 m), se considera
como aeronaves determinantes el B-737 y el MD-80.

De los graficos que relacionan longitud de pista-peso al despegue y
peso al despegue radio de accion, publicados por el fabricante en su
documento AIRPLANE CHARACTERISTICS for Airport Planning,
puede obtenerse |, que ofrecen para los distintos modelos de B-737
y MD-80, las longitudes de etapa y la longitud de pista necesaria,
para condiciones de operatividad a nivel del mar.

De acuerdo con estos cuadros, y para la longitud basica de la pista
de 2.400 m (calculada efectuando correcciones por elevacion y
temperatura), se deduce que el aeropuerto es operable por el avién
B-737-300, sin restricciones de peso para longitudes de etapa
inferiores a 2.200 km. El avion MD-82/88 puede operar con 155
pasajeros desde 3.200 km en la pista de longitud ya corregida de
2.400 m.

Con estos radios de accidon, pueden hacerse etapas desde
Fuerteventura a la Peninsula sin restricciones de peso. Los vuelos a
paises centroeuropeos y al Reino Unido penalizan la capacidad total
de pasajeros de los aviones de la clase C.

Ademas y abundando en el tema, la consideracion conjunta de la
red aeroportuaria canaria, que se basa actualmente en el apoyo de
dos grandes aeropuertos, Gran Canaria y Tenerife Sur, hace
necesario, el apoyar la descongestién de ambos, principalmente el
de Gran Canaria, para no llegar a la saturacion de este aeropuerto.
La adecuacion a la demanda que se plantea tras este somero
analisis, indica la conveniencia de ampliar el campo de vuelos
principalmente en la longitud de la pista y reservar nuevos terrenos
para poder situar una nueva pista dual de la existente en los
terrenos ya previstos en anteriores planes directores.

Por ello se incluye también dentro del capitulo el cuadro 12.5 que se
refiere a las actuaciones de la aeronave B-747, para poder
dimensionar las longitudes mas convenientes a este tipo de grandes
aviones.
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Pagina 4.10



Plan Director del Aeropuertc de Fuerteventura

CARGADE  NUM.DE  Tow. LONGTUD PISTA(1)  PISTA@) pisra3)  DIFEREN,

AERONAVE ~ MOTOR
PAGO (ky) PASAJEROS  (rg)  DPEETAPA NECESARA CORREG. peal (i (3y=2)- (1

{km) (m) (m)
B-737-300 CFM56-3B172 15700 (4) 128 53.058 500 1.563 1.858 2.400 542
B-737-300 CFMS56-3B1/2  15.700 (4) 128 54.451 1.000 1.652 1.964 2.400 436
B-737-300 CFMS56-3B1/72 15700 (4) 128 55.744 1.500 1.780 2.116 2.400 284
B-737-300 CFMS56-3B1/2  15.700 (4) 128 57.368 2.000 1.981 2.355 2.400 45
B-737-300 CFMS56-3B1/2  15.700 (4) 128 58.391 2.200 2.041 2.426 2.400 -26
B-737-300 CFM36-3B172  15.700 (4) 128 59.015 2.400 2.127 2.529 2.400 -129
B-737-300 CFMS56-3B172  15.700 (4) 128 59.580 2.600 2216 2.635 2.400 -235
B-737-300 CFMS56-3B172  15.700 (4) 128 60.145 2.800 2.349 2.792 2.400 -392
B-737-300 CFM36-3B1/2 15700 (4) 128 65,993 3.000 2.527 3.004 2.400 -604
B-737-300 CFM56-3B172  15.700 (4) 128 61.673 3.200 2.670 3.174 2.400 -774
B-737-300 CFM56-3B172  15.700 (4) 128 62.081 3.400 2.854 3.393 2.400 -993
B-737-300 CFMS56-3B1/2 15312 (5) 128 62.810(6) 3.600 3.002 3.569 2.400 -1.169
B-737-300 CFM36-3B1/2  14.781 (5) 128 62.810 (6) 3.800 3.002 3.569 2.400 -1.169
B-737-300 CFM36-3B1/2  13.897 (5) 128 62.810 (6) 4.000 3.002 3.569 2.400 -1.169
B-737-300 CFM36-3B1/2  13.350(5) 128 62.810(6) 4.200 3.002 3.569 2.400 -1.169
B-737-300 CFM56-3B172  12.749 (5) 128 62.810 (6) 4.400 3.002 3.569 2400 -1.169

Fuente: Elaboracién propia

(1) Longitud de pista ncccsarlia para el despegue a nivel del mar. Standard Day. Pendiente 0% y sin viento.

(2) Longitud de pista corregida bara el despegue a 22 m sobre el nivel del mar. Temperatura 27 °C. Pendiente 0,55% y
sin viento.

(3) Pista real menos pista corregida.

(4) Maxima carga de pago estructural.

(5) Carpa de papo con el maximo de pasajeros y equipaje considerando 90,7 kg/pas.

(6) M.T.O.W.

Tabla 4. 7: Actuaciones del B-737
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LONGITUD  PISTA(1)  PISTA@)  pisya3)  DIFEREN

CARGA DE NUM.DE T.O.W.
‘ DE ETAPA MNECESARIA CORREG.

AERONAVE MOTOR

PAGO (kg) PASAJEROS  (kg) REAL (m) (3)=(2)-(1)
(km) (m) (m)

MD-82/88 JT8D-217217A  19.969 (4) 172 61.721 500 1.725 2.051 2.400 349
MD-82/88 JT8D-217/217A  19.969 (4) 172 63.503 1.000 1.864 2.216 2.400 184
MD-82/88 JT8D-217/217A  19.969 (4) 172 65.125 1.500 2.018 2.399 2.400 1
MD-82/88 JT8D-217/217A  19.969 (4) 172 66.937 2.000 2.182 2.594 2.400 -194
MD-82/88 JT8D-217/217A  19.969 (4) 172 67.812 (6) 2.200 2276 2.706 2.400 -306
MD-82/88 JT8D-217/217A 18823 (5) 172 67.812 (6) 2.400 2276 2.706 2.400 -306
MC-82/88 JT8D-217/217A  14.058 (5) 155 62.369 2.400 1.754 2.085 2.400 =315
MD-82/88 JT8D-217/217A  18.236 (5) 172 67.812 (6) 2.600 2276 2.706 2.400 - =306
MD-82/88 JT8D-217/217A  14.058 (5) 155 63.217 2.600 1.847 2.196 2.400 -204
MD-82/88 JT8D-217/217A  17.529 (5) 172 67.812 (6) 2.800 2276 2.706 2.400 -306
MD-82/88 JT8D-217/217A 14.058 (3) 155 63.827 2.800 1.8861 2.236 2.400 -164
MD-82/88 JT8D-217/217A  16.823 (5) 172 67.812 (6) 3.000 2.276 2.706 2.400 -306
MD-82/88 JT8D-217/217A  14.058 (5) 155 64.537 3.000 1.921 2284 2.400 -116
MD-82/88 JT8D-217/217A  16.235(5) 172 67.812 (6) 3.200 2.276 2.706 2.400 -306
MD-82/88 JT8D-217/217A  14.058 (5) 155 65.447 3.200 2.027 2410 2.400 -10
MD-82/88 IT8D-217/217A  15.529 (5) 155 67.812 (6) 3.400 2.276 2.706 2.400 -306
MD-82/88 JT8D-217/217A  14.038 (5) 155 66.295 3.400 2.081 2474 2.400 -74
MD-82/88 JT8D-217/217A 14941 (5) 155 67.812 (6) 3.600 2276 2.706 2.400 -306
MD-82/88 IT8D-217/217A  14.038 (3) 155 66.937 3.600 2,172 2.582 2.400 -182
MD-82/88 JT8D-217/217A 14411 (5) 155 67.812 (6) 3.800 2276 2.706 2.400 -306
“uente: Elaboracién propia
(. Longitud de pista necesaria para ¢l despegue a nivel del mar. Standard Day. Pendiente 0% y sin viento.

(2) Longitud de pista corregida para el despegue a 22 m sobre ¢l nivel del mar. Temperatura 27 °C. Pendiente 0,55% y

sin vienlo.
(3) Pistareal menos pista corregida.
(4) Maxima carga de pago estructural.
(5) Carga de pago con el maximo de pasajeros y equipaje considerando 90,7 kg/pas.
6) MT.O.W.

Tabla 4. 8: Actuaciones del MD 82/88
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AERONAVE  MOTOR POSICION  CARGADE  NUM.DE LONGITUDDE  PISTA(1) PISTAR)  PISTAQ@) PISTA(4)
FLAPS (GRA] PAGO (kg) PASAJEROS  ETAPA(km)  NECESARIA(m) CORREG.(m) REAL(m)  ()@)

B-747400 CF6-80C2B1F 20 65.740 (4) 412 8.000 2.840 3.376 2400 -976
B-747400 CF6-80C281F 20 65.740 (4) 412 6.000 2.440 2.901 2400 -501
B-747-400  CF6-80C2B1F 20 65.740 (4) 412 4.000 2.180 2.592 2.400 -192
B-747400 CF6-80C2B1F 20 65.740 (4) 412 3.000 2.130 2.532 2,400 -132
B-747400 CF6-80C2B1F 20 65.740 (4) 412 2.000 2.080 2.473 2400 -73
B-747400 CF6-80C281F 20 37.370(5) 412 12.000 2.840 3.376 2.400 -976
B-747-400 CF6-80C2B1F 20 37.370 (5) 412 10-,000 2.380 2.830 2.400 430
B-747-400 CF6-80C2B1F 20 37.370 (5) 412 8.000 2170 2.580 2.400 -180
B-747400 CF6-80C2B1F 20 37.370 (5) 412 6.000 2.080 2473 2400 -73
B-747400 CF6-80C2BiF 20 37.370 (5) 412 4.000 1.990 2.366 2.400 34
B-747400 CF6-80C2B1F 20 37.370 (5) 412 3.000 1.940 2.307 2400 83
B-747-400  CF6-80C2B1F 20 37.370 (5) 412 2.000 1.890 2.247 2.400 153
B-747-2008 JTSD-7A 20 72.894 (4) 500 6.000 2.850 3.389 2.400 -989
B-747-2008 JTAD-74 20 72.894 (4) 500 4.000 2.330 2770 2.400 -370
B-747-2008 JT9D-7A 20 72.894 (4) 500 3.000 2.120 2.521 2.400 -121
B-747-2008 JTID-7TA 20 72.894 (4) 500 2.400 1.980 2354 2.400 46
B-747-2008 JT9D-7A 20 72.894 (4) 500 2.000 1.890 2.247 2.400 153
B-747-2008 JTID-7A 20 45.350 (5) 500 8.000 2.840 3.376 2.400 -876
B-747-2008 JTID-7A 20 45.350 (9) 500 6.000 2.330 2770 2.400 -370
8-747-2008 JTSD-74A 20 45.350 (5) 500 4.000 1.980 2.354 2400 46

47-200B JT9D-7A 20 45.350 (5) 500 3.000 1.760 2.093 2.400 307
o -200B JTSD-7A 20 45.350 (5) 500 2400 1.650 1.962 2.400 438

(1) Longitud de pista necesaria para el despegue a nivel del mar. Temperatura 15 °C. Pendiente 0% ¥ sin viento.
(2) Longitud de pista corregida del aeropuerto a nivel del mar. Temperatura 27 °C. Elevacién 22 m. Pendiente 0,550.
3) Pista real existente.

(4) Carga de pago méxima estructural.
(5) Carga de pago con el maximo de pasajeros considerando 90,7 kg/pas.

Tabla 4. 9: Actuaciones del B-747
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Pistas

Con la actual pista de 2.400 m se obtiene capacidad suficiente para
atender la demanda prevista del tréfico hasta el horizonte marcado
a largo plazo, como puede observarse en la Tabla 4.2 del ajuste
capacidad/demanda.

Actualmente, y con el objetivo de no sobrevolar Puerto del Rosario
en las operaciones de despegue por la cabecera 01 (la utilizada en
un 90% de las ocasiones), las aeronaves realizan un giro a la
derecha a 500 pies de altitud, de manera que se atenue el impacto
acustico sobre la capital de la isla, situada justo en el lado opuesto
de la pequefia bahia donde se situa el aeropuerto. Esta maniobra
recomienda la ampliacién hacia el sur en unos 1.000 metros de la
pista actual.

Esta ampliacion conllieva una serie de ventajas adicionales, como
son la posibilidad de albergar aeronaves de tipo E (B747, A340) sin
practicamente ninguna limitacién de pesos. Ademas, aseguraria la
operacion de todas las aeronaves tipo C, como el B737 (con 128
pasajeros y 3.400 km de longitud de etapa), con un mayor radio de
accion, de modo que quedarian cubiertas la mayoria de las capitales
de Europa occidental.

Una ventaja mas de esta posible ampliacion es la posibilidad de
mantener la pista en servicio en caso de averia en la misma, hecho
que en la actualidad originaria el cierre, con el consiguiente perjuicio
econdmico, no solo para el aeropuerto, sino para el conjunto de la
economia islefia, ya que el aeropuerto es en la actualidad el
principal modo de entrada y salida de la misma.

Actuando de esta forma sobre la pista no se obtiene ningin
aumento de capacidad operativa del campo de vuelos, pero se
obtienen los beneficios expuestos.

Calles de salida y rodadura

La capacidad de la configuracién del campo de vuelos actual es
suficiente para atender las previsiones calculadas para todo el
periodo de estudio. Esta configuracion dispone de dos calles de
salida, existiendo ademas una calle de rodaje paralela a la pista de
vuelo desde las plataformas a ambas cabeceras.

En el caso de llevarse a cabo la ampliacion descrita se deberia
prolongar la calle de rodadura hasta la nueva cabecera, con el
correspondiente apartadero de espera.

Actualmente la mayoria de las aeronaves utilizan la segunda salida
perpendicular en sus aterrizajes, haciendo uso de la reversa de sus
motores para reducir al maximo la carrera de aterrizaje. Esto causa
un gran impacto acustico y gran desgaste en los neumaticos, por lo
que podria considerarse la posibilidad de construir una salida rapida,
situada después de la segunda salida perpendicular, para reducir
estos efectos. Esta salida tendria ademas efectos beneficiosos en la
operatividad del aeropuerto a medida que se acerque a las 32
operaciones por hora.
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4.2.1.2. Plataformas de estacionamiento de aeronaves

El Aeropuerto de Fuerteventura dispone actualmente de dos
Plataformas. La Plataforma Norte tiene una superficie construida de
70.980 m? y una capacidad actual de 11 aeronaves con
aparcamiento auténomo. La superficie Gtil es de 45.789 m2. La
superficie construida de la Plataforma Sur es de 57.120 mg2,
mientras que su superficie Gtil es de 49.005 m2. Dispone de una
capacidad de 8 aeronaves, cinco de las cuales tienen acceso directo
desde el terminal a través de pasarelas telescdpicas

Los parametros basicos utilizados en el dimensionado de la
plataforma son los siguientes:

a) NUmero y tipo de estacionamiento en la plataforma actual.
b)  Tiempos de ocupacion del estacionamiento.

c) Prevision de aeronaves hora punta y mezcla de aeronaves.

El ndmero y tipo de posiciones de las plataformas actuales, de
acuerdo con la clasificacién establecida en el Manual Normativo de
Senalizacion en Plataformas de AENA, son los que aparecen
recogidos en la Tabla 4.10.

I B-747, A-330, A-340 3
II MD-11, DC-10 5
III A-300, A-310, B767 1
v B-757 4
v B-727, MD-80 4
VII DC-9, B-737 2
VIII ATR, CN-235
TOTAL cevvviereevrrrevernessanassannn 19

Tabla 4. 10: Puestos de estacionamiento de las plataformas, con
criterio de clasificacion de AENA

Fuente: Aeropuerto de Fuerteventura

Los tiempos de ocupacion de la plataforma se especificaron en el
capitulo 2, donde se obtuvo una capacidad de 34 aeronaves hora
punta para el conjunto de las dos plataformas.

En el punto 4.1 del presente capitulo se llevo a cabo el ajuste de la
capacidad/demanda de la plataforma de acuerdo con las previsiones
de trafico de aeronaves calculadas para tres horizontes temporales.
En la Tabla 4.2 de dicho punto se pone de manifiesto la suficiente
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capacidad de la plataforma de estacionamiento de aeronaves hasta
el horizonte a largo plazo considerado. No obstante la suficiente
capacidad de las plataformas, el tener dos plataformas separadas
entrafa un bajo rendimiento operativo, maxime si se considera que
el terminal norte esta operativo sélo en aquellos periodos en los que
el terminal sur no es suficiente para atender la demanda de tréafico.
Por esto se recomienda la union de las dos plataformas.

La citada ampliacion deberia comenzar con el mejor
aprovechamiento de la plataforma sur, eliminando el terreno de la
isleta que linda con la calle de rodadura, de modo que en esta
superficie se puedan estacionar aeronaves en puestos auténomos,
asi como con la unién de las dos plataformas, lo cual daria un
considerable aumento de superficie (til a las mismas.

Pensando en el posible maximo desarrollo del aeropuerto se puede
considerar la posibilidad de demoler el actual edificio terminal B y
los edificios adyacentes (bloque técnico 'y torre de control) y

. %;., ‘ & ;»};,é}‘, extender la plataforma hacia el lado tierra en el lugar actualmente

\\";‘i\gf“m f\j:lf‘- i ocupado por dichos edificios, que deberian ser trasladados hacia el
facion e 4 .

e terminal A actual, de modo que se desarrollase en la zona sur del

aeropuerto el nuevo area terminal.

4.2.1.3. Instalaciones auxiliares

En la actualidad no existen instalaciones para los servicios auxiliares
en rampa, como el servicio de catering y el de handling, por lo cual
seria necesario el estudio de la ubicacion de superficies para el
aparcamiento de los vehiculos de ambos servicios , que actualmente
utilizan el antiguo edificio contraincendios.

4.2.2. Subsistema de Actividades Aeroportuarias

4.2.2.1. Zona de pasajeros

Edificios terminales

El edificio terminal de pasajeros debe albergar principalmente el
transito de los mismos en sus movimientos hacia o desde las
aeronaves. Por ello, debe proyectarse atendiendo a esta
caracteristica de uso, estando definida la calidad de esta instalacién
aeroportuaria, ademas de por las comodidades de disefio, por los
materiales empleados en la construccion y por los metros cuadrados
asignados por proyecto a cada pasajero.

Aparte de las areas propias de estancia y paso de pasajeros, el
edificio terminal debe albergar las areas técnicas para facilitar el
control y movimiento de equipajes y facturaciones, y a ser posible,
areas comerciales, que contribuyan a hacer mas agradable la
estancia del usuario en el edificio, sin olvidar que proporcionan
ingresos monetarios que ayudaran a soportar los costes de
explotaciéon y mantenimiento del terminal.
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Para el dimensionado de estas areas de pasajeros, comercial y
privada, se recurre a:

- Normativa de Organismos Nacionales e Internacionales de
Aviacion Civil.

- Experiencia de otros organismos en edificios terminales de
pasajeros.

La situacion actual de los edificios terminales se detalla en la Tabla
4. 11, reproducida aqui para mayor comodidad.

- Vestibulo de 1.550 1.800 3.350
facturacion
- Sala de espera 2.250 6.000 8.250
LLEGADAS
- Sala de recogida 1.450 2.750 4.200
equipajes
- Vestibulo de 250 900 1.150
llegadas
TOTAL 6.650 32.000 38.650
Tabla 4. 11: Distribucién de superficies de los edificios terminales
actuales

Fuente: Datos proporcionados por el Aeropuerto.

La capacidad de los edificios en cuanto al ndmero de pasajeros que
pueden albergar se estudi6 en el capitulo 2, y el ajuste
capacidad/demanda se hizo en el primer punto de este capitulo. Para
ambos capitulos se ha utilizado el programa de IATA “Capass”, como ya se
ha citado anteriormente.

Las capacidades de los dos edificios terminales se detallan a continuacion,
expresada en pasajeros hora punta que pueden albergar.
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SALIDAS

- Vestibulo de facturacién 901 1.054 1.955
- Mostradores de facturacion 733 1.006 1.739
- Controles de seguridad 897 584 1.481
- Sala de espera 936 2.602 3.538
LLEGADAS

- Controles de pasaportes 1.609 1.609 3.218
- Sala recogida equipajes 1.258 2.448 3.706
- Hipédromos 5.159 6.738 11.897
- Vestibulo de llegadas 1.077 4.065 5.142

Tabla 4. 12: Capacidades de los edificios terminales.

Fuente: Elaboracion propia.

Observando los datos de pasajeros hora punta dados por las
previsiones de trafico del capitulo 5, que se encuentran
reproducidas en la Tabla 4.1, se puede concluir que incluso en el
horizonte a corto plazo un Unico terminal, en buena ldgica el A, es
insuficiente para atender el trafico del aeropuerto, por lo cual debe
acudirse a formulas para la utilizacion conjunta de ambos
terminales, de modo que se mantenga la eficiencia de los mismos y
la calidad en el servicio a los pasajeros, que son, en definitiva, los
usuarios ultimos del aeropuerto.

Las formulas de utilizacion de los dos terminales son diversas.
Pueden basarse en la separacion por tipos (Doméstico-
Internacional, Regular Charter) o bien dar utilizacién preferente a
uno de los dos terminales, dejando el otro para las épocas del afio
en que no se pueda atender todo el trafico en el mismo, como se
hace en otros aeropuertos (Palma de Mallorca). En cualquier caso
las posibilidades de uso se han de estudiar con detenimiento.

En cuanto a las necesidades detectadas en el ajuste
capacidad/demanda, se observa que ya en el corto plazo existe un
déficit de controles de seguridad, que se agudiza en el largo plazo,
si bien los valores de las relaciones entre la capacidad y la demanda
no son muy bajas. En el medio plazo se detecta un déficit en el
nimero de mostradores de facturacion, controles de seguridad en
salidas y en los controles de pasaportes en llegadas, deficiencias
que tendran que ser subsanadas en los plazos adecuados.

Las superficies totales de las distintas salas del conjunto de los dos
terminales son suficientes para atender el trafico hasta el horizonte
de largo plazo marcado.
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Otro de los parametros de calidad de los edificios terminales es el
nimero de aeronaves atendidas por pasarelas, de manera que el
mayor numero posible de ellas sea atendido de esta manera. En los
planos de maximo desarrollo del aeropuerto, se sefiala el espacio
necesario para obtener el maximo ndmero posible de aeronaves
atendidas por pasarela, exceptuando a las aeronaves de transporte
regional de pasajeros.

Aparcamientos
El aeropuerto dispone de los siguientes aparcamientos de vehiculos

destinados al uso por parte de los pasajeros, personal y coches de
alquiler

USso LOCALIZACION AREA CAPACIDAD OBSERVACIONES

APARCAMIENTOS PUBLICOS:

Pasajeros Terminal Norte 1.575 m2 111 turismos Aparcamiento gratuito
Pasajeros Terminal Norte 6.825 m? 261 turismos Aparcamiento gratuito
Pasajeros Terminal Norte 5.980 m2 217 turismos Aparcamiento de pago
Pasajeros Terminal Norte 450 m? 6 autobuses s. Aparcamiento gratuito
Pasajeros Terminal Norte 3.950 m2 38 autobuses Il.  Aparcamiento gratuito
Pasajeros Terminal Sur 16.929 m?2 479 turismos Aparcamiento de pago
Pasajeros Terminal Sur 8.085 m2 55 autobuses Aparcamiento gratuito

APARCAMIENTOS PRIVADOS:

Personal Terminal Norte 720 m2 48 turismos -
Personal Terminal Sur 2.303 m2 60 turismos -
Taxis Terminal Norte 0 m2 22 turismos Estacionan en ¢/ acceso
Rent-a-car Terminal Norte 1.054 m? 42 turismos Coches de alquiler
Rent-a-car Terminal Sur 3.683 m? 114 turismos Coches de alquiler

Fuente. Elaboracion propia sobre pfanos del Aeropuerto

Para obtener las necesidades de superficie de cada uno de los
aparcamientos del aeropuerto se han tomado los coeficientes que
respecto a los mismos proporciond la Direccién Corporativa de
Planificacion de AENA, esto es:

s 454 Plazas/pax toales para turismos
e 20 plazas/pax totales para autocares
(paxtotales en millones)

Estos parametros corresponden a los aeropuertos del Grupo 6
(Fuerteventura y Menorca) segln la division de los mismos realizada
por AENA.

Segun esto se pueden calcular las necesidades de parking para los
diferentes horizontes de actuacion sefialados.

Automoviles

Plazas nec. 1.776 2.166 2.575
Plazas disp. 1.224 1.224 1.224
Relacion 0,69 0,56 0,47
Autocares
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Plazas nec. 79 96 116
Plazas disp. 72 72 72
Relacion 0,91 0,75 0,62

Tabla 4.13: Necesidades de plazas de aparcamiento

Fuente: Elaboracion propia.

Como se observa en la Tabla 4.13 la falta de capacidad de los
aparcamientos de automdviles destinados a pasajeros es evidente
desde el horizonte de los 4.000.000 de pasajeros, el mas corto de
los considerados. En las plazas de automdviles se han incluido las
plazas destinadas a los vehiculos de alquiler, que ascienden a un
total de 156 plazas en la actualidad.

4.2,2.2. Zona de carga

El Edificio Terminal de Carga, propiedad de la Compaiiia Iberia,
dispone de una superficie construida de 437,5 m2 de los cuales se
dedican a oficinas y servicios 224 m2 y el resto a almacenamiento
de carga. La capacidad del Edificio es de 880 m3. La carga nacional
e internacional se almacenan juntas. Disponen de dos camaras
frigorificas. Cuenta con un mostrador de facturaciéon y otro para
recogida de mercancias. La carga y descarga se realizan en una
explanada dispuesta a tal fin, mediante plataformas elevadoras,
cintas transportadoras y manualmente.

En el punto 4.1 de este capitulo se realizd el ajuste
capacidad/demanda para el terminal en tres diferentes horizontes
de actuacion a corto, medio y largo plazo caracterizados por un
volumen de mercancias de 3.500, 3.700 y 4.000 toneladas tratadas
en el aeropuerto. En dicho ajuste se utilizd un parametro de calidad
proporcionado por la Direccion Corporativa de Planificacion de
AENA, y se pone de manifiesto la insuficiencia de las instalaciones
de carga del aeropuerto ya en el corto plazo, por lo cual se hace
necesaria la construccién de un nuevo edificio terminal de carga.

La Direccién Corporativa de Planificacion de AENA, en su propuesta
para la clasificacion de los aeropuertos espaiioles detalla las
instalaciones que debe tener un edificio de estas caracteristicas para
los aeropuertos del Grupo 6, al cual pertenece el aeropuerto de
Fuerteventura. En la citada propuesta se destaca que el terminal
debera estar dotado con un sistema basico de handling, red de
comunicaciones internas, seguridad y control, accesos
independientes a los del resto de las areas terminales y terminal de
transporte publico si la distancia al area terminal de pasajeros lo
justifica. Ademas, debido a que el aeropuerto mantiene trafico de
carga con paises extracomunitarios, seran necesarios instalaciones y
servicio de aduanas. Ademds se recomienda situar los
; ST aparcamientos de vehiculos privados en zonas suficientemente
Sicion Aoyt alejadas del terminal de carga por razones de operatividad y
seguridad.

El terminal deberd tener capacidad para el tratamiento de
mercancias generales, animales mercancias “express”, perecederos
y correo, con unas instalaciones para cada tipo, como basculas,
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almacenes para mercancias especiales, plataformas de carga y
muelles para camiones, detalladas en la citada Propuesta de
Clasificacion.

En el capitulo 5 se desarrollard una propuesta de desarrollo para el
aeropuerto, y en ella se situa el terminal de carga al sur de la actual
plataforma sur, en primera linea, alejado de esta manera de los
edificios terminales de pasajeros.

4.2.2.3. Zona industrial

En la actualidad no se dispone en el aeropuerto de Fuerteventura de
ninguna zona especifica destinada a zona industrial, donde se lleven
acabo labores de mantenimiento de aeronaves. Tampoco existen
hangares o talleres para llevar a cabo estas operaciones de
mantenimiento.

Debido al aumento del trafico en el aeropuerto y a las posibilidades
de expansion que el mismo ofrece, seria conveniente el desarrollo
de una zona industrial. Este desarrollo permitiria ademas la
descongestion del aeropuerto de Gran Canaria.

Una zona apropiada para su ubicacion seria la situada al norte de la
actual plataforma norte, como se desarrollara en el capitulo 7.

Esta zona deberd estar dotada de infraestructuras para
mantenimiento general de aeronaves, tales como locales de
almacenes, locales para personal de mantenimiento, y oficinas,
ademas de un espacio en la plataforma para estacionar las
aeronaves. Los hangares deberan estar situados en primera linea,
junto a la plataforma.

4.2.2.4. Zona de servicios

Se analizan en este punto la capacidad y necesidades de los
servicios prestados en el aeropuerto, tales como los prestados por la
torre de control, los agentes de handling, el bloque técnico o el
catering.

Torre de control

Se encuentra situada al Oeste de la Plataforma Norte y al Sur del
Terminal de Pasajeros. Tiene una altura de 29,5 m respecto al nivel
de la pista.

Dispone de dos plantas y el fanal con una superficie por planta de
120 m2 y 38,60 m2 de fanal. En estas plantas se encuentran
ubicadas la sala de equipos y la sala de transmisores.

No presenta nuevas necesidades salvo la renovacion de equipos.
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Se encuentra situado al pie de la Torre de Control en un edificio
anexo. Tiene una superficie de 1.741 m2 distribuidos en una sola
planta.

Ubicados en este edificio estan las oficinas de Informacion
Meteoroldgica (MET), Servicio de Informacion Aeronautica (AIS),
Centro de Operaciones, Informatica y CPD, Comercial y Servicios
Aeroportuarios, Ingenieria, Administracion, Personal y Direccion del
Aeropuerto.

El nimero de personas de Aena que se estima estén ubicadas en el
Bloque Técnico es de 116, las cuales representan el 95 % del total
del personal en el Aeropuerto de Fuerteventura, que estaba
compuesto por 122 personas en Diciembre de 1998.

Adoptando el pardmetro de 10 m2 por persona que recomiendan las
normas de arquitectura para edificios dedicados a este tipo de
actividades o similares, surge una necesidad de superficie de
1.160 m2.

Suponiendo que el crecimiento del personal sigue la tendencia de
incrementar un 5,048 - 10° por cada unidad de trafico en el
aeropuerto, las necesidades de superficie para los afios horizonte en
estudio serian:

4.000.000 1.675

5.000.000 2.109
6.000.000 2.663

Tabla 6. 14: Necesidades del bloque técnico

Se observa en la anterior tabla que, si bien a corto plazo el bloque
técnico resulta suficiente para atender las necesidades del personal,
a largo plazo debera llevarse a cabo una ampliacién del mismo.

Centro de emisores y receptores

Se encuentra situado al Noroeste de la Plataforma Norte, junto al
acceso al aeropuerto y exterior a éste. Tiene una superficie de
101 m2 en una Unica planta y aloja los equipos de comunicaciones
tierra-aire.

Dado que se emplazamiento no interfiere con el desarrollo
propuesto para el aeropuerto, Unicamente se propone la renovacion
de sus equipos.

Servicio de extincion de incendios
Estd situado al Oeste de la Plataforma y al Norte del Edificio

Terminal de Pasajeros actual. Consta de una zona para personal y
otra para los vehiculos de servicio.
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Tiene un tiempo de respuesta de 1 min40seg inferior al
recomendado por OACI de 2 min seglin datos del aeropuerto.

Ocupa una superficie total de 3.950 m2? incluyendo accesos y
aparcamiento.

El aeropuerto no presenta necesidad de nueva dotacidn de vehiculos
y no se detectan deficiencias en las cantidades minimas necesarias
de agentes extintores, principales y complementarios, que han de
suministrarse en los vehiculos de salvamento y extincion de
incendios y que deberian ser las que se especifican para la categoria
del aeropuerto.

La categoria del aerédromo, a efectos de salvamento y extincion de
incendios actualmente, es de 7 pasando a categoria 9 cuando reciba
aeronaves de clase E.

Puesto que su emplazamiento no interfiere con el desarrollo
propuesto para el aeropuerto, Unicamente se ha previsto la
renovacion de sus equipos.

Servicio de handling

Actualmente no se dispone de un local especifico para los equipos
de plataforma, por lo que seria conveniente dedicar una superficie
dentro del aeropuerto con un area adecuada para el aparcamiento
de los equipos en plataforma.

Eurohandling e Iberia son las Unicas compaiias que actualmente
gestionan el handling en el aeropuerto, si bien la tendencia en este
tipo de concesiones contempla la posibilidad de incorporar un nuevo
concesionario cuando el trafico anual del aeropuerto se incremente
en un millén de pasajeros.

Servicio de catering

Este servicio es suministrado por la compafiia EUREST, empresa
concesionaria del mismo. Seria conveniente dedicar una superficie
en la futura zona modular del aeropuerto para este servicio.

4.2.2.5. Zona de aviacion general

No existe en la actualidad en el aeropuerto ninguna plataforma
especifica para la aviacion general, asi como hangares y otros
servicios para el mantenimiento de las aeronaves de este tipo.
Tampoco existe terminal para este tipo de aviacion.

En el aeropuerto de Fuerteventura en este momento menos del
10% de sus operaciones son de este tipo de aviacidn, situdndose en
el grupo de aeropuertos con un nimero total de operaciones de
este tipo entre 1.000 y 5.000, segun la clasificacion de los mismos
proporcionada por la Direccién Corporativa de Planificacion de
AENA.
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Para este tipo de aeropuertos se recomienda habilitar una
plataforma para aparcamiento de estas aeronaves, o bien habilitar
una zona de plataforma especifica destinada para ello. La
construccion de un terminal y de hangares de mantenimiento
dependera del desarrollo previsto de este tréfico.

Para tener en cuenta la posibilidad de crecimiento de este tipo de
trafico se reservara una superficie de terreno al sur de la
plataforma, donde se situarian los hangares y un terminal. Esta
posibilidad aparece en el capitulo 5, habilitando una plataforma para
este tipo de aviacion, quedando la construccion de un terminal
condicionada por la evolucién de este tipo de trafico, y reservando
los terrenos anejos a la plataforma para este fin.

4.2.2.6. Zona de abastecimiento

En este punto se lleva acabo un andlisis de la capacidad de las
diferentes instalaciones de abastecimiento, tanto energético como
de otros tipos del aeropuerto para cubrir las necesidades esperadas
del mismo en los horizontes de actuacion marcados.

Servicio de combustibles

La parcela de combustibles esta situada a 400 m de distancia de la
pista de vuelo. Tiene una superficie de 3.600 m2.

Dispone para almacenamiento de:

- 6 tanques superficiales con una capacidad total de 440 m3
para JET A-1.

- 6 unidades repostadoras autopropulsadas con una capacidad
de almacenamiento total de 305 m3.

- No se dispone de combustible AV-GAS-100-LL.
- 1 depdsito para gas-oil de 8 m3.

La superficie necesaria para los diferentes horizontes de actuacion
marcados es muy superior a esta cifra. Ademas, su localizacion
actual impide de una forma clara la ampliacién hacia el sur de la
plataforma norte, asi como la unién de las dos plataformas y un
futuro desarrollo del area terminal sur hacia el norte, por lo cual una
accion prioritaria deberia ser su traslado desde su situacion actual a
otra donde no interfiriese con el desarrollo aeroportuario. En el
capitulo 7 se propone como ubicacién alternativa a la actual en la
cabecera norte de la pista de despegue.

Central eléctrica y distribucion de energia

La central eléctrica es de reciente construccion y esta ubicada al
QOeste del Terminal de Pasajeros B, cuenta con una superficie
edificada de 1.425 m?2 distribuidos en dos plantas: planta baja de
640 m2 y sotano.
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Dado que su emplazamiento no interfiere con el desarrollo
propuesto para el aeropuerto, Unicamente se ha previsto la
renovacion de sus equipos y ampliacién de potencia.

El abastecimiento de Energia Eléctrica, suministrada por UNELCO, se
realiza a 20 kV mediante doble acometida subterranea, una de
reserva desde la propia compaiiia suministradora hasta la Central
Eléctrica. El consumo de energia eléctrica actual es de 450 kWh
punta.

El consumo de energia eléctrica necesaria, segln la regresion lineal
realizada entre las unidades de trafico (UTA) y el consumo de
energia eléctrica para los Ultimos seis afios, vendria dado por la
expresion:

kWh anuales = 1,467754 UTA + 2.029.393

con lo que se han obtenido las previsiones de demanda, en los
distintos horizontes, mostrados en el Cuadro 15.3 adjunto.

4.000.000 7.900.409

5.000.000 9.368.163
6.000.000 10.835.917
Tabla 4. 15: Necesidades de abastecimiento de
electricidad

FUENTE: ELABORACION PROPIA

s Para hacer frente a las nuevas potencias a contratar seria necesario
“Caine A ’ . .
e OO Ny acometer la reforma de la red eléctrica en el horizonte de 4.000.000

y ampliar la potencia admisible de la instalacién actual.
Redes de comunicaciones

La acometida telefonica la realiza 7elefonica y existen un total de
400 lineas disponibles, de las cuales sdlo 340 de ellas estan
instaladas. Esta capacidad es suficiente para atender la demanda de
lineas telefénicas en los diferentes horizontes de actuacién.

Abastecimiento de agua

Se realiza por acometida a través de la red general de
abastecimiento del Consorcio de Aguas de Fuerteventura la
destinada al consumo y por medios propios del aeropuerto, la
destinada a riegos y otros usos. El agua es potable por lo que no
precisa de nuevos métodos de tratamiento. El almacenamiento se
realiza mediante dos depdsitos semienterrados con una capacidad
total de 500 y 2.000 m3,

El aeropuerto cuenta también con dos aljibes para contener agua
depurada, uno de 1.200 m3 de capacidad situado junto a la Torre
de Control y otro de 1.500 m? situado 100 m al Sur de la misma.
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Las necesidades de consumo, de acuerdo con el método
recomendado en el “MANUAL DE PARAMETROS DE DISENO Y
PLANIFICACION DE AEROPUERTOS”, para consumos en
aeropuertos de similar categoria que el Aeropuerto de
Fuerteventura:

Consumo anual (m3) = 26,1106 - UTA%%%°

Segln las unidades de trafico previstas, se obtienen los siguientes
consumos medios anuales:

4.000.000 | 52221

5.000.000 58.385
6.000.000 63.957

Tabla 4. 16: necesidades de abastecimiento de agua.

La actual potabilizadora tiene una capacidad de 200 m? diarios, lo
cual representa una capacidad media anual de 73.000 m’. Se
deduce de lo anterior que no habra que acometer grandes reformas
en la potabilizadora existente.

Redes de saneamiento

Las aguas residuales del Edificio Terminal se conducen desde los
edificios hasta la estacién depuradora, situada a 700 m al Sur del
Bloque Técnico. El tratamiento se realiza mediante un sistema
convencional de aireacion, sedimentacion y cloracion. El efluente
depurado se utiliza para riego almacenandose en un depdsito de
200 m3 situado junto a la planta depuradora.

De acuerdo con la relacion entre el volumen de agua consumida y el
de aguas a tratar para el aeropuerto:

Volumen de aguas residuales (m3) = 0,583 - Consumo
anual de agua (m3)

se tienen los siguientes volimenes de depuracion anual:

B
1al de

bwaﬁmmsm

4.000.000
5.000.000
6.000.000

Tabla 4. 17: necesidades de agua a depurar.

Se observa en la anterior tabla que no se han de acometer grandes
mejoras en la depuradora de aguas, pues su capacidad es suficiente
para atender las necesidades de los horizontes de actuacion.
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4.2.2.7. Espacio para autoridades publicas no aeronauticas

Las necesidades de espacios para los distintos Departamentos
Ministeriales de la Administracion del Estado, en lo referente a
oficinas de la Administracion, al amparo de lo contenido en el R.D.
905/1991 y posteriores madificaciones del mismo (R.D. 1006/1993,
1711/1997 y 2825/1998) art.14, g), asi como de la ley 2/1986, art.
12.1, y del R.D. 2591/1998, son contempladas de forma global en el
dimensionado total de la superficie del edificio singular de que se
trate (Terminal de Pasajeros, Terminal de Carga, edificio de Aviacién
General, etc.), segln la ubicaciéon mas idénea del servicio a prestar.
Dichas superficies vendran recogidas de forma detallada en el
correspondiente proyecto de modificacién/reforma, ampliacion o
construccion del edificio en cuestion, asi como, si se requiriese, la
parte de plataforma asignada, para lo cual se recabara la
informacién oportuna de las partes interesadas, mediante reuniones
convocadas por la Direccion del Aeropuerto, al objeto de definir la
mejor localizacién y espacio necesario para los mismos, dentro de
las funciones especificas a desarrollar propias de su cometido,
compatibles con la funcionalidad aeroportuaria.

4.2.2.8. Espacio para despliegue de aeronaves militares

De acuerdo con lo establecido en el articulo 3° punto 3 del Real
Decreto 2591/1998, se establece como espacios para posibilitar el
despliegue de aeronaves militares y sus medios de apoyo, el
conjunto formado por el espacio aéreo en sus fases de aproximacion
inicial, intermedia y final, el area de movimiento del aeropuerto, las
posiciones remotas en plataforma de estacionamiento de aeronaves
y espacios no ocupados por edificaciones, aledafios a la plataforma,
en el lado tierra.

La determinacion de necesidades en plataforma de estacionamiento
de aeronaves y en el lado tierra, de precisarse, se concretara, caso
por caso, dependiendo de la magnitud del despliegue, y atendiendo
a las necesidades expresadas por el Ministerio de Defensa.

4.2.3. Accesos

Como se expuso en el Capitulo 2 del presente documento el acceso

e a las instalaciones del aeropuerto se realiza a través de un desvio de

gjgi\mﬁ%‘\ la autovia de Puerto del Rosario a El Matorral, a través del cual se

1 \u\ accede a una rotonda situada en los limites del aeropuerto. La

desviacion tiene una longitud total de 2.100 m y una anchura de 22

m, dividida en dos calzadas de 10 m y dos metros de mediana. La

rotonda se sitiia a 300 m al oeste del terminal norte y a 450 m al
noroeste del terminal sur.

Los accesos actuales entraron en funcionamiento a la vez que el
nuevo edificio terminal de pasajeros, habiéndose desdoblado la
antigua carretera de Puerto del Rosario a El Matorral en un tramo
de 2.045 metros de longitud hasta el acceso al aeropuerto.
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Se considera que los actuales accesos seran suficientes para cubrir
las necesidades del aeropuerto en los horizontes de actuacion
marcados.
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