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III.1. INFORMACION URBANISTICA, COMUNIDAD AUTONOMA Y AYUNTAMIENTOS

II1.1.1. SITUACION ADMINISTRATIVA DEL PLANEAMIENTO

El entorno aeroportuario, a nivel administrativo se ve afectado, en su aspecto local por los Planes
Generales de Ordenacion de Urbana de los Ayuntamientos donde se encuentra emplazado, en
particular los Ayuntamientos de la Villa de Mazo y de Brefia Baja.

A nivel insular, el aeropuerto debera cefiirse a las consideraciones reflejadas en el Plan Insular de
Ordenacion del Litoral de La Palma (PIOLP) y dentro de éste, en el Esquema Director zonal n°1 -
Area Aeropuerto — Barranco del Carmen en sus dos Tramos de desarrollo: Aeropuerto - Punta
Ganado y Risco Alto.

Ademds, dada la cercania de la costa, sera igualmente necesario estudiar las afecciones a La Ley
de Costas y el Reglamento de Costas.

II1.1.1.1. Planeamientos territoriales, Planes Generales o0 Normas Subsidiarias. Datos
referentes al Aeropuerto y su entorno.

En lo referente a los planes urbanisticos para ordenacion del territorio, en primer término, se
encuentra El Plan Insular de Ordenacidon de La Palma (PIOLP), redactado en el afio 1994,
pretende incidir especialmente en la implantacion del sistema insular del equipamiento del ocio,
potenciando el disfrute del litoral mediante distintas acciones correctoras y regeneradoras.

Dadas las caracteristicas del litoral, el PIOLP centra su estudio en tres areas diferenciadas que
seran desarrolladas mediante Esquemas Directores zonales: 1 - Area Aeropuerto — Barranco del
Carmen, 2 — Area Faro de Fuencaliente — Puerto de Tazacorte y 3 — Area de los Camachos —
Punta Salinas.

A efectos aeroportuarios, la zona de interés se centra en el Area Aeropuerto - Barranco del
Carmen. Dicho area se extiende desde el aeropuerto hasta el Norte de la Capital y comprende el
area de mayor actividad de la Isla.

Dentro de esta area, en la zona del aeropuerto se establecen las pautas para una restauracion
costera encaminada a dotar de nuevas zonas de bafio aprovechando las actividades de extraccion
efectuadas hasta la fecha en la zona.

Igualmente se propone facilitar los accesos a la costa y el trazado de senderos peatonales que
favorezcan el recorrido por el litoral y la creacion de una playa de arena al pié del Risco Alto, con
acceso desde la carretera de acceso al aeropuerto.

El Esquema Director divide su exposicién en dos tramos principales, de los que se adjuntan las
principales consideraciones:
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Tramo 1: Aeropuerto - Punta Ganado

En el drea del Aeropuerto de La Palma existe una importante industria extractiva cuya concesion
ha caducado recientemente, y se prevé su traslado inmediato al sector de Tigueronta, donde
dicha actividad proseguira en suelo ordenado a través de un plan parcial industrial. El estado en
que quedan los terrenos de costa es de suma degradacién, pues la extraccion se ha realizado de
manera extensiva. La regeneracion de la zona es muy sencilla, dado que se han formado siete
lagunas en las zonas en que se ha extraido el arido, mientras que el cantil costero esta intacto.

La carencia de espacios para el bafio de mar en la isla hacen especialmente util esta
regeneracion, pues podria ofrecerse la zona como recurso muy proximo al principal ntcleo
turistico de la isla (Cancajos), asi como a la poblacion local. Basta conectar entre si las lagunas y
estas con el mar, crear playas interiores y peinar el terreno, asi como construir una red de
sendas sobre el cantil para contemplar los numerosos bufadores existentes.

Se concibe un espacio de acceso libre, con un pequefo edificio para restaurante, vestuarios,
aseos y otros usos que hagan de la zona un area de gran calidad medioambiental situada justo
en el primer lugar que el visitante ve cuando llega a la isla. Los usos complementarios del
pequefio edificio de servicios debe satisfacer una de las propuestas del Plan Insular de
Ordenacién de La Palma (PIOLP), cual es la creacion de un Museo maritimo: el Plan Insular
detectd carencias en la infraestructura cultural palmera, que interesa justificar en este Esquema
Director.

El suelo sobre el que se disefia esta propuesta es en su mayoria de titularidad pUblica (Cabildo
insular) y esta clasificado como suelo de Espacios Libres de Sistemas Comarcales en el PGOU de
Mazo. Ambos aspectos, unidos a la compatibilidad de la Ley de Costas, redundan pues en su
viabilidad.

Tramo 2: Risco Alto

Se refiere al sector de Suelo Urbanizable Programado de uso industrial del Plan General de
Ordenacién Urbana (PGOU) de Brefia Baja, préximo al aeropuerto, cuya explanacién esta ya
realizada gracias a las extracciones practicadas para las obras del puerto y del nudo del Drago.

Se prevé un pequefio poligono industrial de apoyo a las actividades aeroportuarias almacenaje,
mantenimiento, catering, vehiculos de alquiler, etc), la conexion rodada con Cancajos y los
accesos a la playa del Buen Consejo, en la cabecera de la pista, asi como la construccion de un
mirador.

La disposicion sugerida para el poligono industrial incluye una via de servicio paralela a la
carretera; entre ambas, se crea una alineacion de arboles que funcionara como filtro verte entre
el espacio industrial y la C-832, mejorando el paisaje de todo el tramo. De todas maneras, se
trata de un poligono industrial que puede ofrecer una imagen arquitecténica positiva, pues esas
actividades permiten una construccion limpia y cuidada.

Proxima la redaccién del Plan Especial del Aeropuerto de La Palma, se ha sugerido a Aena la
conveniencia de integrar este sector en el conjunto del indicado Plan Especial, lo que facilitaria la
gestion al entrar en la misma un agente dinamizador de gran potencia; y aseguraria unos
parametros minimos de calidad a través de la seleccion de empresas susceptibles de integrarse
en un sector industrial de interés aeroportuario.
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Estos planes de ordenacion llevaran como consecuencia una mejora notable de los accesos al
aeropuerto, si bien quedaran limitados en el paso por debajo de la pista de vuelo de acuerdo con
el galibo y anchura del tinel ya construido para pasar al otro lado del aeropuerto cuando se
prolongd la longitud de la pista de vuelo mediante la construccién de una escollera segln el eje
de la pista.

La construccién de un nuevo acceso desde la capital al aeropuerto por la cabecera 01 llevaria a
cabo unas expropiaciones de plataneras y desmontes de una envergadura tal que consideramos
prohibitiva. Podria pensarse acceder al aeropuerto por la cabecera 19 pero seria preciso
aumentar la escollera tanto en longitud como en anchura lo cual estimamos también que
alcanzaria un coste muy elevado.

A continuacidn, se adjuntan los esquemas de la propuesta para el Plan Insular de Ordenacion de
La Palma (PIOLP) en lo referente a las zonas colindantes con el aeropuerto.

A 2
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GRAFICO IIL1.

PIOLP. SECTOR AEROPUERTO — BARRANCO DEL CARMEN. RISCO ALTO
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GRAFICO III.2.

PIOLP. SECTOR AEROPUERTO — BARRANCO DEL CARMEN. PUNTA GANADO
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GRAFICO IIL.3.

PIOLP. SECTOR AEROPUERTO — BARRANCO DEL CARMEN. PUNTA GANADO
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Tras el ambito del Plan Insular (PIOLP) se sittian los Planes de Generales de Ordenacion Urbana
(PGOU) redactados por los Ayuntamientos de implantacion de los terrenos aeroportuarios.

En este caso, casi la totalidad del Aeropuerto se sitlia en el Ayuntamiento de Villa de Mazo vy el
resto, que corresponde a unos 650 m de pista correspondientes a la cabecera 19, se sitda en el
Ayuntamiento de Brefia Baja.

El Ayuntamientos de la Villa de Mazo dispone de su PGOU, aprobado en el afio 1990 y publicado
en el BOP el 14 de junio de 1991.

El Ayuntamiento de la Brefia Baja, ademas de disponer del referido PGOU publicado en el BOP el
26 de Noviembre de 1990, redactd, en el afio 1992, un Plan Especial de Regeneracion del Litoral
de la Brefia Baja, si bien algunos de los proyectos integrantes iniciaron sus aprobaciones con
anterioridad. |

En el plano correspondiente se detalla la Zonificacion y entorno préximo del Aeropuerto a tenor
de las consideraciones extraidas de la referida planificacion urbanistica.

Por (ltimo, dada la proximidad del aeropuerto a la costa, y en términos de compatibilidad con
toda la normativa referida anteriormente, se ha de considerar la Ley de Costas publicada en el
B.O.E. el dia 29 de Julio de 1988.

A tenor de ello, en el afio 1992, la Demarcacion de Costas de Tenerife (Servicio de Gestion del
Dominio Publico) establece las actuaciones y limitaciones de toda indole, impuestas a las zonas
costeras del litoral de La Palma. En particular, para el litoral proximo al Aeropuerto (Tramo Playa
de los Roquitos — Canaleta del Palo) se establece una linea de Deslinde del Dominio Publico
Maritimo Terrestre y una linea de Servidumbres de Proteccién (a 100 m de la anterior) que se
recogen en el grafico adjunto y que deberan de ser tenidas en consideracion a la hora de
establecer las necesidades de ampliacion y crecimiento de las instalaciones aeroportuarias.
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II1.2. PLANES DE INFRAESTRUCTURAS DEL ESTADO, COMUNIDAD Y AYUNTAMIENTOS

Dado el incipiente caracter turistico de la Isla de La Palma, las actuaciones previstas se centran en la
construccion de nuevas infraestructuras viales y en el desarrollo y mejora de las instalaciones auxiliares
en torno a los nlicleos turisticos previstos.

Todas las actuaciones, en el entorno del Aeropuerto, se circunscriben al desarrollo previsto en el Plan
Insular de Ordenacidn del Litoral de La Palma y en el Plan Especial de Regeneracion del Litoral de Brefia
Baja; ambos aspectos han sido detallados en Capitulos precedentes.

Para el resto de la Isla, cabe destacar los siguientes planes de infraestructuras previstos:

- Construccién de una carretera de doble via por sentido para el enlace de la zona de Buena Vista con
los Llanos de Aridane. Supondra la ejecucion de un tunel de unos 4 0 5 Km de largo para atravesar
el paraje que se denomina “Cumbre Nueva”

- Puente para cruzar el Barranco de los Tilos, con una extensién cercana a los 300 m y una altura
libre maxima de 230 m.

- Mejoras en las infraestructuras y servicios del puerto maritimo de Santa Cruz de La Palma con la
construccion de una estacion intermodal para autobuses.

II1.3. AREAS DE AFECCION POR SERVIDUMBRES AERONAUTICAS

La adaptacion del estado actual de las servidumbres aeronduticas actuales, al estado previsto en el
desarrollo previsible y en el maximo desarrollo posible, recoge muy pocas variaciones en cuanto a la
declaracion de Servidumbres Aeronauticas, ya que no se producen cambios en la configuracion del
campo de vuelos que puedan afectar a las servidumbres fisicas de aerédromo.

En cuanto a las servidumbres radioeléctricas, Unicamente resefiar el retranqueo de la Torre de Control
unos 70 m en direccion Este, lo cual provocara del desplazamiento, en la misma proporcién, de la
superficie de proteccidn de las instalaciones radioeléctricas asociadas (Gonio), circunstancia que supone
una ligera variacion en la morfologia de la superficie resultante.

Al final de este Capitulo se adjuntan las servidumbres aeronduticas adaptadas al desarrollo previsible
del Aeropuerto en el afio horizonte del Estudio.

III.4. ANALISIS MEDIOAMBIENTAL

II1.4.1. AFECCION ACUSTICA

El principal efecto contaminante del aeropuerto es el ruido producido por las operaciones de
despegue, aterrizaje y prueba de motores de las aeronaves. El ruido producido por las aeronaves
en plataforma y calles de rodaje puede en algunos casos apantallarse, por lo que el principal
problema lo plantean las operaciones de despegue y aterrizaje.
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En el despegue, la mayor parte del ruido es producido por los motores, que deben emplearse a
gran potencia. En el aterrizaje, el principal productor es la friccién aerodinamica, que depende
sobre todo del tamafio y peso de la aeronave.

Para la evaluacién del impacto producido por el ruido de las aeronaves en el aeropuerto y sus
alrededores, se utiliza un programa de simulacion de ruido desarrollado por la Oficina de Medio
Ambiente y Energia de la FAA llamado Integrated Noise Model (INM) -version 5.2- .

Se calculan las huellas de ruido para el escenario actual y el Desarrollo Previsible, utilizando la
métrica Leq correspondientes a los siguientes niveles de ruido:

legsa  — 60 dB (A), 65 dB (A), 70 dB (A), 75 dB (A), 80 dB (A)
LeGnace  —> 50 dB (A), 55 dB (A), 60 dB (A), 65 dB (A), 70 dB (A)

En Espafia no existe actualmente una normativa de ruido aplicable a aeropuertos, pero se viene
aceptando una limitacion de 65 dbA diurnas y 55 dbA nocturnas para zonas residenciales. La
medida del ruido se efectia mediante una escala ponderada a lo largo del tiempo (Leq =
decibelios equivalentes a un nivel continuo de exposicion y que acumulan la misma energia
sonora que el ruido real). La escala mas habitual es el LDN, que pondera el ruido nocturno (entre
las 22 y 7 horas) con un factor de 10 frente al diurno. En Espafia se utiliza el Leqd entre las 7 y
las 23 horas locales, y Legn entre las 23 y 7, con limites de 65 y 55 dbA respectivamente.

Las hipotesis para el calculo de las huellas de ruido son las siguientes:

z Se considera el trafico correspondiente al 90% del dia punta. El nimero de operaciones
diarias ha resultado ser de 51 para el estado actual (1997) y de 111 para el Desarrollo
Previsible.

z Se separa el trafico en periodo diurno (7:00 a 23:00 horas) y nocturno (23:00 a 7:00

horas). En el caso de La Palma, el trafico nocturno es despreciable.
z La mezcla de aeronaves para el escenario actual y para el Desarrollo Previsible, se

muestra a continuacion.

MEZCLA DE AERONAVES UTILIZADA PARA EL CALCULO DE LA
HUELLA DE RUIDO. Estado Actual.

Modelo Avidn Porcentaje

737500 5,83

757RR 9,70

767300 0,32
A310 0,19

BAE146 0,65

DC1040 0,16

DCY50 26,85

GASEPF 12,94

HS748A 35,27 :
MD81 1,29 fl * ,j
SF340 6,80 3
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MEZCLA DE AERONAVES UTILIZADA PARA EL CALCULO DE LA
HUELLA DE RUIDO. Desarrollo Previsible.

Modelo Avién Porcentaje
737500 6,13
757RR 20,45
767300 0,34

A310 0,21
BAE146 0,68
DC1040 0,17
HS748A 2,38
MD81 29,65
SF340 39,99
z La distribucién del trafico por cada cabecera es la siguiente:

Cabecera 01: 90% de las operaciones
Cabecera 19: 10% de las operaciones

- Se ha considerado en el estudio la temperatura de referencia del aeropuerto, tanto para
el periodo diurno como nocturno.

- Se han simulado las trayectorias SIDs y STARs, publicadas en el AIP. La dispersion de las
mismas se modeliza siguiendo las recomendaciones de la circular n°205 de OACI,
“Método recomendado para calcular las curvas de nivel de ruido en la vecindad de los
aeropuertos”.

Como puede verse, en 1997 (trafico actual), la curva de 65 dbA apenas afecta a ninguna zona
habitada (la mayoria esta sobre el mar). Se ha representado también la curva de 60 dbA, que
aunque no deberia producir limitaciones diurnas, puede resultar (til en el caso de que la Unidn
Europea apruebe normas de afecciones aclsticas mas restrictivas, como de hecho se produce en
algunos de los paises miembros.

La curva prevista para el 2015 y el maximo desarrollo posible afecta a una zona mucho menor
que la actual, a pesar del crecimiento del trafico previsto. La razén de esta reduccién es que la
normativa de Aviacion Civil Internacional establece la paulatina reduccidén del ruido de los
motores de las aeronaves.

Se establecen tres categorias, I, II y III. La categoria I ya ha sido puesta fuera de servicio y la
categoria II desaparecerd en el afio 2002. Muchos de los vuelos actuales se realizan con
aeronaves de este tipo (DC-9, B-727, etc), y su sustitucion por modelos de categoria III supone
una reduccién mas drastica que el aumento de la huella de ruido por incremento del trafico.

En consecuencia, el ruido causado por el aeropuerto no tiene en la actualidad gran incidencia en
el entorno, y ésta se vera reducida hasta alcanzar valores minimos en el 2002, debfa'q: “fa.,
mejora de la flota. A partir de ese afio, como consecuencia del incremento e traf ico, s’e?,_."
establecera un pequefio incremento, aunque sin alcanzar los valores actuales. ;
ven afectados municipios o zonas residenciales de importancia.
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I11.4.2. IDENTIFICACION Y VALORACION DE AREAS AFECTADAS

El presente Capitulo tiene por objeto analizar la planificacién del aeropuerto de la Palma para la
identificacion y posterior valoracion de los impactos ambientales potenciales que puede causar su
nuevo desarrollo.

El analisis constituird un examen previo de las alteraciones que pueden generarse sobre el medio
fisico y socioecondmico, causadas por el desarrollo que marca la propuesta del Plan Director
ajustandose a su nivel de detalle.

No se pretende realizar aqui, un Estudio de Impacto Ambiental, en cualquiera de las categorias
definidas en la Ley 11/1990, de Prevencion del Impacto Ecoldgico de la Comunidad Auténoma de
Canarias, sino que en amplio sentido, se elaborara un documento que sea punto de partida e
instrumento para la redaccién del futuro Plan Especial del Aeropuerto de La Palma, para la
redaccion de los Proyectos que este genere, asi como de sus Estudios de Impacto Ambiental en
caso de que se exijan.

Con la inclusion del presente andlisis en el Plan Director, se busca ya en la primera etapa de
planificacion los primeros criterios ambientales que puedan ser considerados, revisados, y en su
caso corregidos, cuando se inicie las siguientes etapas de toma de decisiones y se vaya
aumentando el nivel de detalle.

La mejor manera, sin duda, de corregir los impactos ambientales de una actuacidn en amplio
sentido, es la con5|deraC|on de los factores ambientales durante la etapa de planificacion y
disefio, de modo que exista un equilibrio entre los criterios técnicos, econdmicos y ambientales.
NingUn criterio deberia prevalecer sobre otro.

Por tanto, dicho analisis deberd ser considerado como guia de criterios generales o directrices
para la generacion, estudio y redaccién de los siguientes documentos de mayor detalle.

I11.4.2.1. Identificacion de impactos ambientales potenciales

En el presente apartado se procede a definir los impactos ambientales potenciales
causados por las diversas acciones que pueden ocasionarse como consecuencia del
desarrollo de las previsiones del presente Plan Director.

Entendemos por impactos ambientales en el presente andlisis al conjunto de efectos,
adversos o beneficiosos, que la nueva configuracion del Aeropuerto de La Palma vy su
consecucion, causara en el medio ambiente. La configuracion actual sirve de punto de
inicio y referenaa al aplicar esta definicion.

La definicion de impactos se realizard estudiando tanto el factor ambiental sobre el que se
crea como el efecto en si y la causa que lo genera. Se han distinguido dos etapas,
claramente diferenciadas en las que se crean causas distintas o bien impactos distintos,
fundamentalmente por el plazo de tiempo en el que actian: etapa de ejecucién de las
obras y etapa de explotacidn de las nuevas infraestructuras.
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IMPACTOS POTENCIALES SOBRE EL MEDIO FISICO

CUADRO IIL.I.
SUELOS (I)
Impactos Causas Etapa Accién de Plan Director
1. Destruccion 1.1 Movimientos de Tierras QObras 1. Zona Cepsa

directa del sustrato

(rellenos)

1.2 Movimiento de Tierras
(desmontes)

1.3 Pavimentaciones (asfaltado
de superficies, soleras,
losas etc)

1.4 Nuevas Edificaciones.

10.
11.

. Zona Terminal de Carga
. Zona Industrial y Av. General
. Plataforma Zona Oeste

. Plataforma de estacionamiento,

nuevos enlaces y calles de rodaje

. Edificio de Aparcamiento de vehiculos

. Edificio Terminal de pasajeros, Blogue

Técnico y TWR

Nuevo trazado de carretera de acceso

. Nueva Central Eléctrica y Almacén

Ecoldgico
Zona Handling

Zonas de Préstamo de tierras
(desmontes)

Fuente: Elaboracién Propia
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CUADRO III.II.
SUELOS (II)
Impactos Causas Etapa Acci6n de Plan Director
2. Compactacion 2.1. Paso de maquinaria pesada Obras Toda Ejecucion de obras que necesiten

del sustrato en . maquinaria pesada, o aporte o acopio de
zonas aledafias 2.2. Ocupacion del terreno por materiales :

a las obras parques de maquinaria y

parques de materiales 1. Zona Cepsa

. Zona Terminal de Carga

2
3. Zona Industrial y Av. General
4. Plataforma Zona Oeste

5

. Plataforma de estacionamiento, nuevos
enlaces y calles de rodaje

[=)]

. Edificio de Aparcamiento de vehiculos

7. Edificio Terminal de pasajeros, Bloque
Técnico y TWR

8. Nuevo trazado de carretera de acceso

9. Nueva Central Eléctrica y Almacén
Ecoldgico

10. Zona Handling

11. Zonas de Préstamo de tierras
(desmontes)

12. Demolicion de Edificios

3. Riesgo de 3.1. Probabilidad de vertidos Obras 1. Zona Cepsa
contaminadidn incontrolados o )
del sustrato accidentales (metales 13. Demolicidn y traslado de
pesados, hidrocarburos, infraestructuras de Cepsa actuales

hommigan, &to). 14. Operaciones de mantenimiento y

maniobra de maquinaria asociada a las

obras
4. Riesgo de 4.1, Creacion de Taludes para Obras 4, Plataforma Zona Oeste
erosion rellenos
y 5. Plataforma de estacionamiento, nuevos
4.2, Creacion de Taludes en enlaces y calles de rodaje
desmontes Explota.

8. Nuevo trazado de carretera de acceso

11. Zonas de Préstamo de tierras
(desmontes)

Fuente: Elaboracion Propia

Capitulo III.




Plan Director del Aeropuerto de La Palma

CUADRO III.III.
AGUA
Impactos Causas Etapa Accién de Proyecto
1. Riesgo de pérdida 1.1. Posibles vertidos Obras 4, Plataforma Zona Oeste
de calidad y de incontrolados o . )
productividad (P) accidentales 5. Plataforma de estacionamiento,
. . nuevos enlaces y calles de rodaje
P=Biomasa / tiempo | 13 posibles aumento de
sélidos en suspensién dada 8. Nuevo trazado de carretera de acceso
la cercania de algunas
obras de envergadura a la
linea de costa
2. Riesgo de efecto 2.1. Creacion de Taludes para Explota. 4. Plataforma Zona Oeste
barrera en épocas rellenos ) )
de fuertes lluvias 5. Plataforma de estacionamiento,
nuevos enlaces y calles de rodaje
8. Nuevo trazado de carretera de acceso
Fuente: Elaboracion Propia
CUADRO IIL.IV.
VEGETACION
Impactos Causas Etapa Acci6n de Plan Director
1. Destruccion 1.1. Movimientos de Tierras Obras 1. Zona Cepsa
directa de (rellenos) .
vegetacion: 2. Zona Terminal de Carga
matorral 1.2. Movimiento de Tierras .
degradado y (desmontes) 3. Zona Industrial y Av. General
cultivos 1.3. Pavimentaciones 4, Plataforma Zona Oeste
S)?‘efflatsadlgs%?s Z\.ég)erﬁues, 5. Plataforma de estacionamiento,
! nuevos enlaces y calles de rodaje
1ok Pesile egioana 6. Edificio de Aparcamiento de vehiculos
pesada
- 7. Edificio Terminal de pasajeros, Bloque
1.5. Ocupacidn del terr.eno. por Técnico y TWR
parques de maquinaria y
materiales 8. Nuevo trazado de carretera de acceso
9. Nueva Central Eléctrica y Almacén
Ecoldgico
10. Zona Handling
11. Zonas de Préstamo de tierras

(desmontes)

Fuente: Elaboracién Propia
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CUADRO III.V.
FAUNA
Impactos Causas Etapa Accién de Plan Director

1. Pérdida parcial de | 1.1. Ocupacién espacial de Obras y | 1. Zona Cepsa
habitats, en nuevas infraestructuras .
especial de Explota. | 2. Zona Terminal de Carga

i i 1.2. Destruccion directa de
gyggomamlferos y vegetacion : matorral 3. Zona Industrial y Av. General
degradado y: cultivas 4. Plataforma Zona Oeste
5. Plataforma de estacionamiento,
nuevos enlaces y calles de rodaje
6. Edificio de Aparcamiento de vehiculos
7. Edificio Terminal de pasajeros, Bloque
Técnico y TWR
8. Nuevo trazado de carretera de acceso
9. Nueva Central Eléctrica
10. Zona Handling
2.  Molestias a 2.1. Incremento de emisiones Obras Toda Ejecucion de obras que necesiten
poblaciones sonoras por el paso y maquinaria pesada, o aporte o acopio de
operaciones de materiales.
maquinaria B i
(véase Accion de Plan Director del
2.2. Incremento de estrés Impacto  n° 2 descrito sobre Suelos)

3. Desplazamiento 3.1. Pérdida parcial de Obras y | Toda Ejecucion de obras que necesiten
de individuos o habitats, en especial de maquinaria pesada, o aporte o acopio de
poblaciones a micromamiferos y aves Explota. | materiales.
otras zonas i B )
similares 3.2. Molestias a poblaciones (véase Accion de Plan Director del

Impacto n° 2 descrito sobre Suelos)

4. Aumento de 4.1. Aumento de Trafico Aéreo Explota. | 15. Desarrollo progresivo de la propuesta
riesgo de colisién del Plan Director.
con aves

Fuente: Elaboracién Propia
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IMPACTOS POTENCIALES SOBRE EL MEDIO SOCIOECONOMICO

CUADRO III.VI.
CALIDAD DEL AIRE

Impactos Causas Etapa Accién de Plan Director
1. Aumento de 1.1. Movimiento de tierras Obras 1. Zona Cepsa
niveles de o i
inmisién: 1.2. Movimiento de maquinaria 2. Zona Terminal de Carga
articulas, metales pesada y vehiculos .
gesa dos, NOx, CO auxiliares de obra 3. Zona Industrial y Av. General
e hidrocarburos 1.3 Demoliciones de edificios 4. Plataforma Zona Oeste
5. Plataforma de estacionamiento,

nuevos enlaces y calles de rodaje

[=)]

. Edificio de Aparcamiento de vehiculos

7. Edificio Terminal de pasajeros, Bloque
Técnico y TWR

8. Nuevo trazado de carretera de acceso

9. Nueva Central Eléctrica y Almacén
Ecoldgico

10. Zona Handling

11. Zonas de Préstamo de tierras
(desmontes)

12. Demolicion de Edificios

1.4, Aumento de Trafico Explota. | 15. Desarrollo progresivo de la propuesta
Rodado del Plan Director.

1.5 Aumento de Trafico Aéreo

Fuente: Elaboracidn Propia
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CUADRO III.VIL
RUIDOS
Impactos Causas Etapa Accion de Plan Director
1. Incremento de 1.1. Movimiento de maquinaria Obras 1. Zona Cepsa
niveles sonoros en y aumento de tréfico de i
zonas aledafias a vehiculos + Zona Terminal de Carga
las abras.

1.2. Demoliciones de edificios » Zona Industrial y Av. General

. Plataforma Zona Oeste

[

. Plataforma de estacionamiento,
nuevos enlaces y calles de rodaje

(o))

. Edificio de Aparcamiento de vehiculos

7. Edificio Terminal de pasajeros, Bloque
Técnico y TWR

8. Nuevo trazado de carretera de acceso

9. Nueva Central Eléctrica y Almacén
Ecoldgico

10. Zona Handling

11. Zonas de Préstamo de tietras
(desmontes)

12. Demolicion de Edificios

2. Disminucion 1.5. Sustitucion de Trafico Explota. | 15. Desarrollo progresivo de la propuesta
progresiva de Aéreo tipo Stage II por del Plan Director.
niveles sonoros en Stage III
zonas aledanias al
Aeropuerto.

Fuente: Elaboracién Propia

CUADRO III.VIII.
SISTEMA SOCIAL (I)
Impactos Causas Etapa Accién de Plan Director
1. Aumento de 1.1. Demanda de mano de Obras 16. Desarrollo de cualquier tipo de obra
probabilidad de obra para ejecucion de
creacién de éstas
nuevos puestos
de trabajo
1.2. Operatividad del Explota. | 15. Desarrollo progresivo de la propuesta
Aeropuerto del Plan Director
2. Fomento de 2.1. Demanda en obras Obras 16. Desarrollo de cualquier tipo de obra
establecimiento
s industriales y
de servicios , ,
2.2, Aumento de Trafico Aereo | Explota. | 15, Desarrollo progresivo de la propuesta
y de Pasajeros del Plan Director
3. Cambios de 3.1. Expropiaciones o compras Obras y | 16.
Propiedad
Explota.

Fuente: Elaboracién Propia
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CUADRO III.IX.
SISTEMA SOCIAL (II)
Impactos Causas Etapa Acci6n de Plan Director
4. Pérdida de 4.1 Ocupacion espacial de Obras y 1. Zona Cepsa
productividad en nuevas infraestructuras .
cultivos sustituyendo cultivos Explota. | 2. Zona Terminal de Carga
o actuales. Principalmente ;
(_P = Biomasa / al Oeste del Aeropuerto 3. Zona Industrial y Av. General
tiempo)
4. Plataforma Zona Oeste
5. Molestias a 5.1 Incremento de emisiones 16. Desarrollo de cualquier tipo de
poblacién sonoras por el paso y obra Especialmente las
circundante y | operaciones de Obrasy desarrolladas mas proximas a la
viajeros maquinaria y vehiculos Explota. Cabecera 01:
auxiliares de obra
1. Zona Cepsa
5.2. Incremento de estrés )
2. Zona Terminal de Carga
5.3. Obras y viales )
provisionales 3. Zona Industrial y Av. General
4. Plataforma Zona QOeste
5. Plataforma de estacionamiento,
nuevos enlaces y calles de rodaje
8. Nuevo trazado de carretera de
acceso
12. Demolicion de Edificios
17. Desvios provisionales de
carreteras
18. Acondicionamiento aparcamiento
provisional
19. Viales provisionales
6. Mejora de 6.1. Mayor Operatividad del 15. Desarrollo progresivo de la
comunicaciones con Aeropuerto Explota propuesta del Plan Director
] ota.
ehexterior 6.2. Aumento de Trafico Aéreo ¥

y de Pasajeros

Fuente: Elaboracion Propia
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CUADRO III.X.

PAISAJE
Impactos Causas Etapa Accién de Plan Director
1. Aumento de 1.1. Ocupacidn espadial de Explota. 1. Zona Cepsa
componentes nuevas infraestructuras. .
artificiales 2. Zona Terminal de Carga
1.2. Destruccidn directa de )
vegetacién: matorral 3. Zona Industrial y Av. General
degradedy:y cLithes 4. Plataforma Zona Oeste
1.3. Pavimentaciones : :
; 5. Plataforma de estacionamiento,
(astaltada fe SUpchides, nuevos enlaces y calles de rodaje
soleras, losas, etc)
TR T a— 6. Edificio de Aparcamiento de vehiculos
7. Edificio Terminal de pasajeros, Blogue
Técnico y TWR
8. Nuevo trazado de carretera de acceso
9. Nueva Central Eléctrica y Almacén
Ecoldgico
10. Zona Handling
20. Aumento del nimero de Aeronaves
sobre Plataforma
2. Cambio de forma 2.1. Creacion de Taludes para Explota. | 2. Zona Terminal de Carga
del relieve rellenos . .
5. Plataforma de estacionamiento,
2.2. Creacion de Taludes en nuevas enlaces y calles de rodaje
desmontes
8. Nuevo trazado de carretera de acceso
2.3. Explanaciones y
nivelaciones
3. Aumento de 3.1. Creacion de Taludes para Explota. | 1. Zona Cepsa
cuenca visual y de rellenos )
intrusién visual 2. Zona Terminal de Carga
3.2. Creacion de Taludes en
gisrggufgri? del desmontes 3. Zona Industrial y Av. General
3.3. Explanaciones 4. Plataforma Zona Oeste
3.4. Aumento en volumen de 5. Plataforma de estacionamiento,

la edificacion

3.5. Aumento en nimero de
edificaciones

10.

16.

15.

nuevos enlaces y calles de rodaje

. Edificio de Aparcamiento de vehiculos

. Edificio Terminal de pasajeros, Bloque

Técnico y TWR

. Nuevo trazado de carretera de acceso

. Nueva Central Eléctrica y Almacén

Ecoldgico
Zona Handling

Aumento de terrenos aeroportuarios
y desplazamiento de su linea de
limite

Desarrollo progresivo de la propuesta
del Plan Director =" =0

Fuente: Elaboracion Propia
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II1.4.2.2. Caracterizacion y valoraciéon de impactos potenciales

La caracterizacion y valoracion se presentara igualmente que en el apartado anterior, de
forma esquematica en tablas, en donde se podra identificar las caracteristicas de cada
afeccién tales como: caracter, tipo, duracion, espacio, reversibilidad, recuperacion y
magnitud. Se han manejado los siguientes conceptos para dicha caracterizacion:

1. Caracter genérico del impacto: hace referencia a su consideracidn positiva ¢ negativa
respecto al estado previo a la actuacion; en el primer caso el impacto sera beneficioso y en
el segundo sera adverso.

2. Tipo de accidn: describe el modo de producirse el efecto sobre los elementos o
caracteristicas del medio: sera directa cuando tenga repercusion inmediata sobre algin
elemento ambiental, e indirecta cuando el efecto sea causado por interdependencias entre
diferentes factores ambientales.

3. Caracteristicas temporales: el impacto sera temporal si se presenta de forma
intermitente o continua en un plazo limitado de manifestacion; sera permanente si aparece
de forma continuada o intermitente, originando alteracion indefinida.

4. Caracteristicas espaciales: el impacto sera localizado si se hace notar en un punto
concreto del territorio; sin embargo, sera extensivo si afecta a una superficie o cualidad
mas 0 menos extensa.

5. Reversibilidad: tiene en cuenta la posibilidad, dificultad o inviabilidad de retornar a la
situacion anterior a la actuacion. El impacto es reversible si las condiciones originales
reaparecen de forma natural al cabo de un plazo medio del tiempo; en el caso contrario es
irreversible.

6. Recuperacion: el impacto se considera recuperable si se pueden realizar medidas
preventivas o correctoras que aminoren o anulen el efecto causado; se considera un
impacto irrecuperable cuando no son viables dichas medidas.

7. Magnitud: resume la valoracion del efecto de la accion, segun la siguiente nomenclatura:

a) Impacto nada significativo o compatible: carencia de impacto, impacto
beneficioso o recuperacion inmediata de las condiciones originales, tras el cese de la
causa que lo genera. No se precisan practicas correctoras.

b) Impacto poco significativo o moderado: la recuperacion de las condiciones
originales requiere cierto tiempo. No se necesitan medidas correctoras, aungue
pueden ser aconsejables para acelerar el proceso.

c) Impacto significativo: la magnitud del impacto exige la adecuacion de medidas
preventivas o correctoras, para la recuperacion de las condiciones originales. La
recuperacion, aun con estas practicas, exige un periodo de tiempo dilatado.

d) Impacto muy significativo o critico: la magnitud del impacto es superior al
umbral admisible. Se produce una pérdida permanente de la calidad de las
condiciones ambientales, sin posibilidad de recuperacién, incluso con la adopcion de
medidas correctoras.

Estas categorias no deben relacionarse Unicamente con la consideracion de E”S|b|l|dad

necesidad o inviabilidad de adopcidn de medidas preventivas o correctora n‘\l’cﬂ@m.d’er er
considerados otros aspectos como calidad, singularidad o fragilidad de _..,.GS6 los elemeﬁto"sq
ambientales que pueden aumentar o disminuir la magnitud del impactg.-<"
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Plan Director del Aeropuerto de La Palma

IMPACTOS POTENCIALES SOBRE El MEDIO FISICO

CUADRO III.XI.
SUELOS
Impactos Cardcter Tipo Duracion Espacio Reversibilidad | Recuperacion Magnitud
1. Destruccion Adverso Directo Permanente | Localizado Irreversible Irrecuperable | Significativo
directa del
sustrato
2. Compactacion Adverso Directo Permanente | Localizado Irreversible Recuperable Categorias (*):
del sustrato en ,
zonas aledafias a (b) o(c)
las obras
3. Riesgo de Adverso Directo Permanente | Localizado Irreversible Recuperable Categorias (*):
contaminacion ]
del sustrato Indirecto (b) a (d)
4. Riesgo de Adverso Directo Permanente | Localizado Irreversible Recuperable Categorias (*):
erosion
Indirecto (b) a (d)

(*) No puede concretarse a este nivel de detalle. Depende de la forma con que se ejecuten las obras y de la adopcién
de medidas preventivas para obras.

Fuente: Elaboracion Propia

CUADRO III.XII.
AGUA
Impactos Cardcter Tipo Duracién Espacio | Reversibilidad | Recuperacién Magnitud
1. Riesgo de Adverso Directo | Temporal Localizado | Reversible Recuperable Categorias (*):
pérdida de
calidad y de (@ a (9
productividad (P)
( P=biomasa
{tiempo)
2. Riesgo de efecto | Adverso Directo Temporal Localizado | Reversible Recuperable Categorias (*):
barrera en
épocas de (@ a (0
fuertes lluvias

(*) No puede concretarse a este nivel de detalle. Depende de la forma con que se ejecuten las obras y de la adopcién
de medidas preventivas para obras o explotacién.

Fuente: Elaboracion Propia

CUADRO III.XIII.
VEGETACION

Impactos Caracter Tipo Duracion Espacio | Reversibilidad | Recuperacion Magnitud

1, Destruccién Adverso Directo | Permanente Localizado | Irreversible Recuperable Categorias (*):
directa de i
vegetacion: (@) o (b)
matorral
degradado y
cultivos

(*) No puede concretarse a este nivel de detalle. Depende de la forma con que se ejecuten las abras y de la adopcion
de medidas preventivas para obras o explotacion.

Fuente: Elaboracion Propia
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CUADRO III.XIV.
FAUNA
Impactos Cardcter Tipo Duracion Espacio Reversibilidad | Recuperacién Magnitud

1. Pérdida parcial de Adverso Directo Permanente Localizado | Irreversible Irrecuperable Compatible o
habitats , en Nada significativo
especial de
micromamiferos y
aves

2. Molestias a Adverso Directo Temporal Localizado | Reversible Recuperable Categorias (*):
pablaciones

(a) a (b)

3. Desplazamiento de Adverso Directo Temporal Localizado | Reversible Recuperable Compatible o
individuos o Nada significativo
poblaciones a otras
zonas similares

4. Aumento de riesgo Adverso Directo Permanente | Localizado | Irreversible Recuperable Categorias (*):
de colisién con
aves (@) a (0

(*) No puede concretarse a este nivel de detalle. Depende de la forma con que se ejecuten las obras y de la adopcion
de medidas preventivas para obras o explotacion.

Fuente: Elaboracion Propia

IMPACTOS POTENCIALES SOBRE EL MEDIO SOCIOECONOMICO

CUADRO III.XV.
CALIDAD DEL AIRE
Impactos Caracter Tipo Duracién Espacio Reversibilidad | Recuperacién Magnitud
1. Aumento de niveles | Adverso Directo Temporal Localizado | Reversible Recuperable Moderado o poco
de inmision: significativo
particulas, metales 0o
pesados, NOx, CO
e hidrocarburos Permanente

Fuente: Elaboracion Propia

CUADRO IIL.XVI.
RUIDOS
Impactos Carécter Tipo Duracion Espacio Reversibilidad Recuperacion Magnitud

1. Incremento de Adverso Directo | Temporal Localizado | Reversible Recuperable Categorias (*):

niveles sonoros en 3

zonas aledafias a (a) 6 (b)

las obras
2. Disminucion Beneficioso Directo Permanente Localizado Compatible

progresiva de

niveles sonoros en

zonas aledafias al

Aeropuerto.

Fuente: Elaboracién Propia
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CUADRO III.XVIIL.
SISTEMA SOCIAL
Impactos Cardcter Tipo Duracion Espacio Reversibilidad Recuperacién Magnitud

1. Aumento de Beneficioso Directo | Temporal Localizado Compatible
probabilidad de
creacion de nuevos
puestos de trabajo

2. Fomento de Beneficioso Directo Permanente Localizado Compatible
establecimientos
industriales y de
servicios

3. Cambios de - Adverso Directo Permanente Localizado | Irreversible Recuperable Significativo
Propiedad

(exige medidas
compensatorias)

3. Pérdida de Adverso Directo | Permanente | Localizado | Irreversible Recuperable Significativo
productividad en ) _
cultivos (P) (exige medidas

compensatorias)

( P=Biomasa/tiempo)

5. Molestias a Adverso Directo | Temporal Localizado | Reversible Recuperable Categorias (*):
poblacién .
circundante y (@) 6 (b)
viajeros

6. Mejora de Beneficioso Directo Permanente Extensivo Compatible
comunicaciones
con el exterior

(*) No puede concretarse a este nivel de detalle. Depende de la forma con que se ejecuten las obras y de la adopdén
de medidas preventivas para obras o explotacion.
Fuente: Elaboracion Propia

CUADRO III.XVIIL.
PAISAJE
Impactos Caracter Tipo Duracién Espacio Reversibilidad Recuperacion Magnitud
1. Aumento de Adverso Directo | Permanente Localizade | Irreversible Recuperable Categorias (*):
componentes
artificiales (b) a (d)
2. Cambios de forma Adverso Directo | Permanente Localizado | Irreversible Irrecuperable Categorias (*):
del relieve s
(© o (d)
3. Aumento de Adverso Directo | Permanente Localizado | Irreversible Recuperable Categorias (*):
cuenca visual y de
intrusion visual (b) a (d)
desde fuera del
Aeropuerto

(*) No puede concretarse a este nivel de detalle. Depende de la forma con que se ejecuten las obras y de la adopcion
de medidas preventivas para obras o explotacion.
Fuente: Elaboracién Propia
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A la vista de lo estudiado en apartados precedentes sobre impactos potenciales generados por
la presente propuesta de planificacién, podemos realizar las siguientes consideraciones y
conclusiones :

- Los impactos provocados por el presente Plan Director son diferentes cualitativa y
cuantitativamente que los que ocasionaria la creacion de un aeropuerto de nueva
creacion.

- Con la inclusion del presente analisis en el Plan Director, se busca ya en la primera
etapa de planificacién los primeros criterios ambientales que puedan ser considerados,
revisados, y en su caso corregidos, cuando se inicie las siguientes etapas de toma de
decisiones y se vaya aumentando el nivel de detalle.

- Dicho andlisis debera ser considerado como guia de criterios generales o directrices
para la generacidn, estudio y redaccion de los siguientes documentos de mayor
detalle: Plan Especial y Proyectos individualizados.

- En etapas siguientes como consecuencia del aumento de detalle del documento a
evaluar, se deberia considerar la necesidad de incuir estudios o descripciones
individualizadas de determinados factores o variables ambientales que ayuden a la
revision de los impactos potenciales generados y su valoracion, asi como a la revision de
las medidas preventivas y correctoras.

- Entendemos por impactos ambientales en el presente analisis al conjunto de efectos,
adversos o beneficiosos, que la nueva configuracion del Aeropuerto de La Palma y su
consecucdion causara en el medio ambiente. La configuracion actual del aeropuerto sirve
de punto de inicio y referencia al aplicar esta definicion.

- La destruccion directa del sustrato como consecuencia de los movimientos de tierras y
ocupacién de nuevas infraestructuras, tales como nuevos edificios y ampliacién de
superficie de plataformas se ha considerado a priori, como impacto de magnitud severa,
dada la pérdida permanente de un recurso, siendo necesaria la adopcion de medidas
preventivas y correctoras que atentien la magnitud de esta alteracion.

- La compactacion del terreno en zonas aledafias a las obras debido al paso de maquinaria
y ocupacion del terreno de parque de maquinaria y materiales, es un efecto irreversible
por lo que se hace necesaria la adopcion de medidas preventivas y correctoras que
reduzcan o eliminen tales efectos. Prescindir de éstas o su adopcién, asi como su
efectividad, marcara la magnitud de esta alteracion.

- Se han definido dos efectos como riesgo o probabilidad de ocurrencia de un suceso
adverso frente a la variable suelos, estos son: riesgo de contaminacién del suelo y riesgo
de erosién. El primero de ellos puede disminuir principalmente con la adopcion de
medidas preventivas y vigilancia ambiental. El riesgo de erosion puede asi mismo
reducirse con la definicidn principalmente de medidas correctoras. Prescindir de estas o
su adopcion, asi como su efectividad marcara la magnitud de esta alteracion.

- Se han definido dos efectos como riesgo o probabilidad de ocurrencia de un suceso
adverso frente a la variable agua, estos son: riesgo de pérdida de calidad y de
productividad y riesgo de efecto barrera. Igualmente que en el caso anterior, el primero
de ellos puede disminuir principalmente con la adopcidn de medidas preventivas y
vigilancia ambiental. El riesgo de efecto barrera puede asi mismo reducirse o eliminarse
con Ia defi nlc:on pnnupalmente de medidas correctoras. Prescindir d ’estas*xom_su
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Dada la escasa vegetacion en la zona de estudio se ha definido Unicamente un efecto
sobre ella: destruccion directa de matorral y cultivos principalmente por la consecucién y
ocupacion de las obras. No obstante, deberia estudiarse con mayor grado de detalle a la
hora de evaluar proyectos concretos que origine la presente planificacién, el estado y
variedad de la flora presente en la zona de estudio y su afeccion en la Orden de 20 de
febrero de 1991, sobre proteccion de especies de la flora vascular silvestre de la
Comunidad Auténoma de Canarias, para revisar y corregir si fuera necesario, el presente
analisis frente a esta variable ambiental

Los tres primeros efectos definidos sobre la fauna son de magnitud nada o poco
significativas: pérdida de habitats, molestias a poblaciones y desplazamientos a zonas
similares con iguales caracteristicas ambientales y menor presencia humana estan
causados principalmente por al incremento de emisiones sonoras y presencia de
operaciones de obra, a las que no se presenta una adaptacién natural por su caracter
atipico.

En el terreno ocupado por un aeropuerto, principalmente las zonas entre plataformas y
pistas, suele aumentar progresivamente la presencia de determinadas aves ya gue
constituyen zonas atractivas por la ausencia de transito de personas, constituirse como
comederos y refugio frente a otras especies. Este hecho unido al aumento progresivo de
trafico aéreo hace gue crezca el riesgo de colisidn con la aeronaves, siendo un efecto
permanente necesario de paliar con medidas preventivas de control sobre las aves
durante el tiempo de explotacidn y uso del aeropuerto.

El aumento de niveles de inmision en la atmésfera se ha considerado como moderado o
poco significativo. El régimen de vientos reinantes en la zona de estudio y la proximidad
al mar hace previsible la dispersion de contaminantes tanto en fase de obras como de
explotacion. No obstante, pueden tomarse medidas preventivas sobretodo en la fase de
obras para disminuir tal efecto.

El incremento de niveles sonoros en zonas aledafas a las obras constituye un efecto,
local y temporal en fase de obras, debido a las emisiones que genera la maquinaria
pesada y demoliciones. Es evidente que el efecto cesa a la vez que cesan las
operaciones de obra que lo genera, siendo un efecto reversible.

Los grupos mas sensibles frente a este efecto son los propios trabajadores del
aeropuerto, un pequefio grupo de casas unifamiliares en la proximidad del acceso sur del
aeropuerto y en el futuro la zona este costera, que el PIOLP contempla su regeneracion
para area recreativa de bafio. Sera conveniente considerar estos tres grupos a la hora de
planificar las obras.

Con el desarrollo del Plan Director se produce un efecto beneficioso y permanente
basado en la progresiva disminucion de zonas afectadas por niveles de ruidos debido al
trafico aéreo. En el afio 2015 el area afectada por las curvas de ruidos prevista es
sensiblemente menor que la afectada en la situacidon actual para los mismos niveles. La
razdn principal se basa en la sustitucién de aeronaves Stage II por las aeronaves mas
silenciosas Stage III (2002).

El desarrollo del Plan Director genera impactos beneficiosos sobre las actividades
econdmicas durante las fases de obras y de explotacion, al aumentar la probabilidad de
creacion de empleo para la consecucidn de las obras y al fomentarse los
establecimientos industriales y de servicios que demandan la obras y el propio-tdesarrallo
del aeropuerto. Feomene  ox
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La ocupacion de nuevas infraestructuras y aumento en superficie del terreno propio del
aeropuerto genera cambios de propiedad y disminucion de areas de cultivo. Se han
caracterizado como impactos significativos ya que no son viables medidas correctoras y
se hace necesaria la adopcién de medidas compensatorias a la poblacion afectada.

La diferentes obras pueden ocasionar molestias a la poblacion circundante,
principalmente a los propios trabajadores del aeropuerto, al pequefio grupo de casas
unifamiliares en la proximidad del acceso sur y a los viajeros. Prescindir de medidas que
reduzcan tales molestias o su adopcion, asi como su efectividad marcara la magnitud de
esta alteracion.

La calidad de vida de la poblacién de la isla que depende mayoritariamente del turismo,
puede beneficiarse con el desarrollo del Plan Director al mejorar la operatividad, aumento
de tréfico aéreo y en un sentido amplio al mejorar las comunicaciones con el exterior.

Desde el punto de vista del paisaje se han definido tres alteraciones que en general van
contribuir a un deterioro de la escena visual que puede percibirse desde las zonas
aledafias al aeropuerto.

En primer lugar se ha definido una alteracion adversa que se manifiesta por el aumento
de componentes artificiales. El desarrollo del Plan Director lleva consigo la puesta en
escena de mayor numero de edificios, mayor superficie asfaltada de plataformas y calles
de rodaje, y estructuras elevadas de viales. La forma con que se ejecuten las obras, su
acabado, y la adopcion de medidas de disefio o preventivas, asi como correctoras,
pueden marcar la magnitud del impacto desde moderado hasta critico e inadmisible. Se
pueden proponer una serie de recomendaciones a tener el cuenta en el futuro, a la hora
de realizar proyectos arquitecténicos que disminuya esta alteracion.

Los cambios de forma del relieve es el segundo impacto adverso definido sobre el
paisaje. Las exigencias de viabilidad para su nueva funcién unido a la variacion de cotas
actual hace que el cambio sea sustancial. El cambio en si del relieve es irreversible, pero
al igual que en el caso anterior puede realizarse un esfuerzo para que disminuya su
grado adverso de percepcion.

El aumento en nimero y volumen de las edificaciones, la creacion de taludes, y el
incremento de superficie del terreno aeroportuario contribuyen a su vez en un aumento
de su cuenca visual, es decir habrd un mayor nimero de zonas o puntos desde donde
pueda percibirse el aeropuerto.

El aspecto formal de un aeropuerto no tiene por qué crear una sensacion negativa a los
posibles observadores, pero para ello el disefio de los edificios y el acabado de las obras
han debido tenerse en cuenta previamente con detalle, para paliar este efecto negativo.
Este aspecto deberia estudiarse con mayor grado de detalle a la hora de evaluar
proyectos concretos que origine la presente planificacidn, teniendo en cuenta una
zonificacion segln el grado o probabilidad de presencia de observadores potenciales ( no
puede entenderse el concepto de paisaje sin la presencia de observadores).

Por ultimo, conviene resaltar que en la redaccion de proyectos de ingenieria que genere
esta propuesta de planificacion como en la ejecucién de sus obras deben incorporarse
criterios medioambientales, ademas de los econdémicos vy técnicos, siendo respetuosos
con el medio en el que se actla y no confiar toda la mejora ambiental g la: adepcmn de
medidas correctoras; siempre es preferible evitar un impacto ammenta} adverso: dug
corregirlo, ya que las medidas correctoras suponen un coste admoﬁal porque no todos)
los efectos son recuperables o corregibles y finalmente porque gt/eden generar NUevos.
impactos no previstos. Es decir deberian incorporarse siempre antés medu;las preventwas i
que correctoras.
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II1.4.3. MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS

Una vez identificados y evaluados los impactos potenciales en los apartados anteriores, corresponde
considerar la proposicidn de medidas correctoras para evitar, disminuir, modificar, corregir o
compensar los efectos derivados del Plan Director.

Las medidas que se proponen son de dos tipos:

- Medidas preventivas: son aquellas encaminadas a evitar o minimizar que se produzca el impacto.
Se pueden introducir en la fase de planificacién o durante la fase de ejecucion de las obras. Son,
sin duda alguna, las mejores medidas para preservar el entorno.

- Medidas correctoras: son aquellas que pretenden corregir los impactos causados o restablecer el
estado inicial previo a las obras.

Igual que en el apartado anterior la siguiente propuesta debe tomarse como guia para las
siguientes etapas de decisiones. En todo momento, es decir planificacién, proyecto, ejecucion de
obras, acabado de obras en incluso en uso y explotacion de las actividades proyectas pueden
corregirse la medidas definidas en etapas anteriores o afiadirse otras que contribuyan o
garanticen el efecto buscado.

CUADRO IILXIX.
SUELOS(I)
Impactos Medidas Preventivas Medidas Correctoras
1. Destruccion directa del El cambio de uso del suelo y ocupacion del terreno
sustrato por las nuevas infraestructuras elimina cualquier
medida correctora.
2. Compactacion del P.1. Identificar mediante cartografia las zonas mas C.1. Descompactacion del terreno mediante laboreo
sustrato en zonas degradadas del terreno, incluyendo zonas superficial y asegurando la rotura del primer estrato
aledafias a las obras compactadas. duro (los primeros 20 cm) en las zonas compactadas

no destinadas a ningdin uso de obra.
P.2. Destinar siempre que sea técnicamente posible las
zonas cartografiadas (P.1.) para ocupacion de parque C.2. Descompactacion del terreno mediante laboreo

de maquinaria y parque de materiales de obra. superficial asegurando la rotura del primer estrato
duro (los primeros 20 cm) en las zonas destinadas a

P.3. Si es necesario destinar mas superficie para estos parques de maquinaria y de materiales, una vez

usos, tendran siempre preferencia zonas desprovistas acabadas las obras.

de vegetacion.

C.3. Perfilado y rastrillado de las zonas C.1. y C.2.
P.4. Planificacidn de pistas y caminos. Reduccién de la

superficie ocupada por las obras a los minimos C.4. En aquellas zonas escasas de suelo se

técnicamente viables para su consecucion y ejecucion. procederd a enmienda mediante aporte de tierra
vegetal de préstamos. La tierra vegetal debe tener

P.5. Sefializacion temporal de los parques de composicién quimica similar a la de la zona.

maquinaria y materiales asi como sus accesos de modo

que no pueda haber confusion respecto a sus limites. C.5. Si durante la ejecucién de las obras se
produjeran otras zonas compactadas, se procedera a

P.6. Prohibicién de ocupacion de instalaciones de obra realizar las medidas anteriores.

fuera de los lugares destinados para ello.

P.7. En el caso de que alguna de las actividades de
obra, tales como escombreras, vertederos, zonas de
préstamo, parques de maquinaria, plantas de
hormigonado, almacenes, viales provisionales de obra,
otras instalaciones temporales queden por alguna razén
fuera de los limites aeroportuarios, se justificard su
localizacidn y se aplicaran las medidas anteriores para
la preservacion de suelos.

Fuente: Elaboracién Propia
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CUADRO IILXX.
SUELOS (II)

Impactos

Medidas Preventivas

Medidas Correctoras

2. Compactacién del
sustrato en zonas
aledafias a las obras

P.8. Siempre que sea necesario obtener préstamos se
dara preferencia a las canteras ya existentes en la isla.

P.9, En aquellas zonas donde se vaya a proceder a la
ocupacién de terreno natural por elementos artificiales,
se propone la retirada y acopio del horizonte superficial
del suelo.

3. Riesgo de
contaminacion del
sustrato

P.10. Las labores de mantenimiento de la maquinaria,
en caso de ser necesarias, se realizardn sdlo en el lugar
destinado para ello e impidiendo en todo momento el
vertido de aceites y grasas a la hora de limpieza de
motores.

P.11. Aimacenar de forma segura y por separado los
materiales sobrantes (solidos y liquidos) de modo que
puedan ser faciimente retirados a zonas o instalaciones
autorizadas adecuadas a tal efecto para su tratamiento
0 gestidn.

P.12. Formular planes y medidas de emergencia para
los vertidos accidentales durante las obras.

4, Riesgo de erosién

P.13. Estudio de pendiente en taludes . Reduccidn de
pendientes siempre que sea posible. Se recomiendan
pendientes en general inferiores a H1L2.

P.14, Evitar taludes con pendientes superiores a H1L1,

C.6.Adopcién de medidas para evitar los riesgos de
deslizamiento de tierras en taludes, tales como
plantaciones, siembras o redes metalicas.

C.7. Instalacién de sistemas de drenaje en todos los
taludes creados.

Fuente: Elaboracion Propia

CUADRO III.XXI.
AGUA
Impactos Medidas Preventivas Medidas Correctoras
3. Riesgo de pérdida de P.10. Las labores de mantenimiento de la maquinaria, C.8. Se deben formular planes y medidas de
calidad y de en caso de ser necesarias, se realizaran solo en el lugar | emergencia para los vertidos accidentales sobre las
productividad destinado para ello e impidiendo en todo momento el aguas durante la etapa de explotacion, incluyendo

vertido de aceites y grasas a la hora de limpieza de
motores.

P.11. Almacenar de forma segura y por separado los
materiales sobrantes (solidos y liquidos) de medo que
puedan ser facilmente retirados a zonas o instalaciones
autorizadas adecuadas a tal efecto para su tratamiento
o gestion.

P.12. Formular planes y medidas de emergencia para
los vertidos accidentales durante las obras.

P.15. Canalizar o retirar todos los vertidos provisionales
a la estacién de tratamiento de aguas residuales.

P.16. Se prohibe todo tipo de vertido al medio litoral.

técnicas rapidas de retirada de contaminantes, tales
como microfiltrado, recogida de slidos, recogida y
limpieza de hidrocarburos, sistemas de oxigenacion,
sistemas de aplicacion de dispersantes, etc.

C.9. Creacién de una Linea de Seguridad Ambiental
a nivel de la parcela de combustibles de tal forma
que se garantice totalmente la inexistencia de flujos
de agua contaminante hacia su exterior (a excepcion
de su canalizacién de vertidos hacia la depuradora
de aguas residuales).

4. Riesgo de efecto
barrera en épocas de
fuertes lluvias

C.10. Instalacidn de sistemas de drenaje en todos
los taludes creados, de tal forma que tanto la
plataforma como la nueva variante de carretera
para accesos no constituya una barrera para el
flujo natural de aguas pluviales

C.11. Se disefara unm.,ggx_ugonservacién y

mantenimiento de,eos [os;
£ O

Fuente: Elaboracion Propia
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CUADRO III.XXII.
VEGETACION
Impactos Medidas Preventivas Medidas Correctoras
1. Destruccion directa de P.1. Identificar mediante cartografia las zonas mas C.3. Perfilado y rastrillado de las zonas C.1. y C.2.
vegetacion. degradadas del terreno, incluyendo zonas
compactadas. C.4. En aquellas zonas escasas de suelo se

procedera a enmienda mediante aporte de tierra
P.2. Destinar siempre que sea técnicamente posible las vegetal de préstamos. La tierra vegetal debe tener
zonas cartografiadas (P.1.) para ocupacion de parque composicion quimica similar a la de la zona.

de maquinaria y parque de materiales de obra.
C.12. Siembras y plantaciones en zonas donde

P.3. Si es necesario destinar mas superficie para estos hayan terminado las obras y que sean compatibles
usos, tendran siempre preferencia zonas desprovistas con el uso aeroportuario definido. Se recomienda la
de vegetacion. utilizacion de material procedente de viveros locales.

P.4. Planificacion de pistas y caminos. Reduccion de la
' superficie ocupada por las obras a los minimos
técnicamente viables para su consecucion y ejecucion.

P.5. Sefalizacion temporal de los parques de
maquinaria y materiales asi como sus accesos de modo
que no pueda haber confusidn respecto a sus limites.

P.6. Prohibicidn de ocupacién de instalaciones de obra
fuera de los lugares destinados para ello.

P.17. Estudio de eleccion de especies a implantar con el
fin de que su siembra o plantacidn no cree nuevos

impactos ambientales.
Fuente: Elaboracién Propia
CUADRO III.XXIII.
FAUNA (I)
1. Pérdida parcial de P.1. Identificar mediante cartografia las zonas més

habitats , en especial de | degradadas del terreno, incluyendo zonas
micromamiferos y aves compactadas.

P.2. Destinar siempre que sea técnicamente posible las
zonas cartografiadas (P.1.) para ocupacion de parque
de maquinaria y parque de materiales de obra.

P.3. Si es necesario destinar mas superficie para estos
usos, tendran siempre preferencia zonas desprovistas
de vegetacién.

P.6. Prohibicién de ocupacidn de instalaciones de obra
fuera de los lugares destinados para ello.

2. Molestias a poblaciones | P.18. Evitar desfases en las obras de acuerdo con los
diferentes Planes de Obra.

3. Desplazamiento de P.1. Identificar mediante cartografia las zonas mas
individuos o degradadas del terreno, incluyendo zonas
pablaciones a otras compactadas,

zonas similares
P.2. Destinar siempre que sea técnicamente posible las
zonas cartografiadas (P.1.) para ocupacidn de parque
de maquinaria y parque de materiales de cbra.

P.3. Si es necesario destinar mds superficie para estos
usos, tendrdn siempre preferencia zonas desprovistas
de vegetacion.

P.4. Planificacién de pistas y caminos. Reduccion de la
superficie ocupada por las obras a los minimos
técnicamente viables para su consecucion y ejecucion.

P.5. Sefalizacién temporal de los parques de
maquinaria y materiales asi como sus accesos de modo
que no pueda haber confusion respecto a sus limites.

P.6. Prohibicidn de ocupacién de instalaciones de obra
fuera de los lugares destinados para ello.
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CUADRO III.XXIV.

FAUNA (II)

Impactos

Medidas Preventivas

Medidas Comrectoras

4. Aumento de riesgo de
colision con aves

P.19. Considerar en el estudio de eleccion de especies
de vegetacion de nueva implantacién el uso de plantas
poco atractivas para las aves, de manera que no sea

una zona de atraccion para éstas (sobre todo aplicable

en las zonas entre pista, calles de rodaje y plataforma).

Puede considerarse la no implantacién de vegetacion
en dichas areas.

C.10. Instalacién de sistemas de drenaje en todos
los taludes creados, de tal forma que tanto la
plataforma como la nueva variante de carretera para
accesos no constituya una barrera para el flujo
natural de aguas pluviales

C.13. Realizar laboreos superficiales del terreno por
la noche, de modo que los posibles invertebrados
edaficos puedan haberse ocultado durante ésta
antes de que acudan las aves.

C.14. Evitar la presencia de focos de alimentacién
(basura, vertidos) durante la fase de explotacién

C.15. Actualizar el sistema de control sobre aves del
aeropuerto tanto en extension como eficacia acorde
con el progresivo desarrollo de la propuesta de Plan

Director,

Fuente: Elaboracion Propia

CUADRO IIL.XXV,
CALIDAD DEL AIRE

Impactos

Medidas Preventivas

Medidas Comrectoras

sy

. Aumento de niveles de
inmision: particulas,
metales pesados, NOx,
CO e hidrocarburos

P.4. Planificacion de pistas y caminos. Reduccion de la superficie ocupada por
las obras a los minimos técnicamente viables para su consecucion y ejecucion.

P.5. Sefializacion temporal de los parques de maquinaria y materiales asi como
sus accesos de modo que no pueda haber confusion respecto a sus limites.

P.6. Prohibicion de ocupacidn de instalaciones de obra fuera de los lugares
destinados para ello.

P.20. Estudiar la posibilidad de efectuar riegos temporales (utilizando agua con
bajo contenido en sales y ausencia de contaminantes) en pistas y caminos de
paso de maquinaria.

P.21. La maquinaria debe haber cumplido con todas sus revisiones de motor y
seguridad recomendadas por el fabricante.

C.16. Preferencia de
utilizacién de vehiculos
auxiliares de traccion
eléctrica.

C.17. Reduccion de
emisiones de aeronaves
cuando los motores van a
marcha lenta.

C.18. Reduccion al maximo
técnicamente viable de los
tiempos de espera de las
aeronaves,

Fuente: Elaboracion Propia

CUADRO III.XXVI.
RUIDOS

Impactos

Medidas Preventivas

Medidas Comrectoras

1. Incremento de niveles
SONOroS en Zonas
aledaiias a las obras.

P.22. Restringir el paso de magquinaria pesada a 8 h/dia sobre todo en las
zonas de obras mas cercanas a localizaciones con mas posibilidad de ocupacion
(cerca de acceso sur del aeropuerto y cerca de oficinas)

P.23. Instalacion temporal de barreras anti-ruidos prefabricadas si los niveles
de ruido fueran superiores a 65 dB en las zonas mas sensibles.

P.24. Si se estableciera en alguno de los proyectos, acciones de voladura o
plantas de machaqueo, se adecuaran a periodos de menor creacién de
molestias a la poblacion potencialmente afectada.

P.25. Limitaciones estrictas de velocidad en vehiculos terrestres y maquinaria
pesada.

P.26. Se incluirdn a nivel de proyecto medida arquitecténicas de aislamiento
acstico en las edificaciones Técnicas y de Servicios de nueva construccion.

C.18. Reduccién al maximo
técnicamente viable de los
tiempos de espera de las
3eronaves.

C.19. Estudio de nuevas
trayectorias de vuelo

C.20, Concesién de algdn
tipo de incentivo a las
compaiiias aéreas que
utilicen flotas menos

ruidosas.

Fuente: Elaboracion Propia
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CUADRO III.XXVII

SISTEMA SOCIAL
1. Cambios de Propiedad P.27. Compensacion econdmica por las superficies expropiadas o
compradas
2. Pérdida de productividad P.27. Compensacion econdmica por las superficies expropiadas o
en cultivos (P) compradas
( P = Biomasa / tiempo)
3. Molestias a poblacién P.28. Es recomendable la creacion de una oficina de informacion a
circundante y viajeros la poblacion previo y durante los periodos de obras.
P.29. Se debe intentar llevar a cabo la mayor parte de las obras
propuestas durante los meses de menor actividad turistica.
P.30. Durante las obras y explotacion se asegurara el nivel actual
de permeabilidad territorial teniendo en cuenta las necesidades de
paso de los habitantes y visitantes.
Fuente: Elaboracion Propia
CUADRO III.XXVIII,
PAISAJE
Impactos Medidas Preventivas Medidas Correctoras

1. Aumento de componentes
artificiales

P.6. Prohibicidén de ocupacion de instalaciones de obra fuera de los
lugares destinados para ello.

P.31. Se desmantelaran las instalaciones provisionales de obra una
vez finalizadas ésta, tales como edificaciones, casetas, estructuras,
parques de materiales y maquinaria, caminos provisionales de obra,
etc, siempre que no tengan posterior aplicacién.

P.32. Se deberd cuidar el estado de las obras por parte de la
Direccion, evitando crear sensaciones de abandono o descuido,
tales como buen estado de la pintura en instalaciones provisionales,
elementos de obra de todo tipo sin roturas ni golpes, sefializacion
correcta de las obras en todo momento, etc

P.33. Las nuevas edificaciones que contiene la propuesta del Plan
Director deben adaptarse a nivel de Proyecto, al aspecto formal de
las edificaciones tradicionales de la isla siendo respetuoso con la
arquitectura local en términos de estilo, colores, materiales y
composicion.

P.34. Si fuera necesaria la apertura de nuevas canteras, se llevara
a cabo un proyecto de restauracion ambiental.

C.12. Siembras vy plantaciones en
zonas donde hayan terminado las
obras y que sean compatibles con el
uso aeroportuario definido. Se
recomienda la utilizacién de material
procedente de viveros locales.

C.21. Se recomienda la creacidn de
areas ajardinadas en lugares idoneos
dentro del recinto aeroportuario y
accesos. Se recomienda la utilizacion
de especies autdctonas de la zona
procedentes de viveros locales.

2. Cambios de forma del
relieve

P.13. Estudio de pendiente en taludes . Reduccién de pendientes
siempre que sea posible. Se recomiendan pendientes en general
inferiores a H1L2,

P.14. Evitar taludes con pendientes superiores a H1L1,

P.35. Se recomienda siempre que sea posible a nivel de Proyecto
la adaptacién de las nuevas infraestructuras a la topografia local.

3. Aumento de cuenca visual
y de intrusién visual desde
fuera del Aeropuerto

C.12. Siembras y plantaciones en
zonas donde hayan terminado las
obras y que sean cormpatibles con el
uso aeroportuario definido, Se
recomienda la utilizacién de material
procedente de viveros locales.

C.21. Se recomienda la creacién de
areas ajardinadas en lugares iddneos
dentro del recinto geroportiiaka
accesos. Se 'ﬁaﬁu’euda‘ & utlizacio
de especiegiBltdetonas de la zona
procedentes.de viveros locales

C.22. Crfacion de bareras visuales en

zonas ¢ Tayor nitero:de .

2\

observgpores potenciales:

\.
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CUADRO IILXXIX.
MEDIDAS ADICIONALES

A.1. Si se descubriesen como consecuenda de las obras yadmientos arqueoldgicos o de otra indole de interés cultural o dentifico debera ser
comunicado al rgano competente para su comprobadon y actuaciones pertinentes.

A.2. Se efectuard una supervision semanal de la zona durante las obras, de forma que se puedan detectar posibles vertidos accidentales
o vertederos para proceder a una retirada y limpieza del terreno afectado.

A.3. Se deberd realizar un chequeo continuo del estado fitosanitario durante los dos (2) afios siguientes a la finalizacién de las obras, tomando
medidas tales como reposidon de marras en caso de que €l arraigue de los plantones sea defidiente, o resiembras en los lugares donde
éstas no hayan brotado con la sufidente cobertura.

A.4. En el caso de ejecutar plantadiones con plantones o semillas se debe tener en cuenta la naturaleza de estos materiales para todo tipo de
manipuladdn, acopio, riegos y mantenimiento en un sentido amplio hasta que se verifique la adaptadoén al medio.

A.5. Realizar un sistema de Medidas de Seguridad para la explotadon y utilizaddn de los depdsitos de combustible y todo tipo de operaciones
con éste.

A.6. Se establecera la verificacion, previa al comienzo de las obras, de que se han incorporado a la Memoria, Planos, Pliego de Condidones
Técnicas del Proyecto y Presupuesto las medidas contempladas en este estudio.

A.7. Revisidn de la efectividad de las medidas correctoras y modificacion de éstas en caso de poca efidenda con el curso del tiempo.

Fuente: Elaboracién Propia

II1.5. SISTEMA GENERAL AEROPORTUARIO.

A tenor de lo reflejado en el plano correspondiente, sera necesario efectuar una ampliacion del sistema
General Aeroportuario, para adaptarlo a la nueva configuracion propuesta.

Salvo un tramo de la Zona Oeste, donde se emplazara el area abastecimiento de combustible, Edificio
Terminal de Carga y Terminal de Aviacidn General, el resto de los terrenos disponen ya de la
clasificaciéon de suelo de proteccion de equipamiento o espacio libre de sistemas generales y son de
titularidad del Cabildo Insular, por lo que resulta viable su reclasificacion como Sistema General
Aeroportuario.

Seglin se observa, la ampliacién por el lado Este de la pista de vuelo, se circunscribe a una ampliacion
por el Norte, Este y Sur del area que definia en la actualidad el sistema General Aeroportuario en el
entorno del Area Terminal, pero como se describia anteriormente, manteniendo el contorno dentro del
espacio libre de sistemas generales y del suelo de proteccion de equipamiento.

Por el lado Oeste, si bien la plataforma y la zona Industrial quedaran englobadas en la misma situacion
descrita anteriormente, el resto de las infraestructuras y edificaciones mas al Oeste de aquellas, se
emplazan sobre terrenos declarados como de suelo ristico potencialmente agricola y deberan
reconvertirse al Sistema General Aeroportuario.

Respecto al maximo desarrollo posible y con la declaracién del Sistema General Aeroportuario
propuesta para el desarrollo previsible, no queda mas que mantener la pproteccion de terrenos que
posiblemente ocupara el trazado de la nueva calle de rodaje (Tramo Norte) para su integracién futura
como en el Sistema General Aeroportuario, si bien, como ocurria anteriormente, los terrenos ya
disponen en la actualidad de calificacion de proteccion de equipamiento o espac;ls v{hbr& Qe sistemas
generales. 730 FOMNane Ny
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II1.6. NECESIDADES DE TERRENO

Comparando el limite de propiedad actual del aeropuerto con el limite previsto para el desarrollo al afio
horizonte del Estudio, se puede determinar que las necesidades de terreno se limitan inicialmente, a
adquirir la propiedad de una franja situada en la Zona Oeste (plataforma Zona Oeste y urbanizacion
aneja), con una extension de 5,8 ha, segun se refleja en el plano IV.4. Parte de ese terreno esta
declarado como de proteccién de equipamiento (20.000 m?) y el resto como ristico potencialmente
agricola. Se deberdn iniciar los tramites de adquisicion o en su caso expropiacion de la superficie
afectada.

Asimismo, al objeto de incrementar las medidas de seguridad en la franja Oeste de la pista de vuelo,
evitando la entrada de cultivos no autorizados, y de uniformizar el contorno por este lado para nivelar
en lo posible esta zona de terreno, se propone igualmente, la adquisicion de dos franjas, segln se
detalla en el referido Plano, que en la actualidad ya estan clasificadas como de proteccion de
equipamiento y que corresponden a sendas extensiones de 5,4 y 2,4 ha respectivamente. Por Ultimo, se
incluyen en la zona de servicio los terrenos al sur de la pista de vuelos, proximos a la cabecera 01, con
una extension de 0,8 hectareas, con lo que la totalidad de los terrenos a adquirir para el desarrollo
previsible suman 14,4 ha.

II1.7. AREAS DE COORDINACION

II1.7.1. CARRETERAS

Las infraestructuras que mas pueden influir en el desarrollo aeroportuario son las que sirven de
acceso principal y en el entorno del mismo. Como se indicd anteriormente, los accesos no
requieren ningun tipo de ampliacion. El trazado de otras vias de interconexion en el interior de la
Isla, puede incidir indirectamente en el trafico aéreo a través de la mejora de la calidad del
turismo.

II1.7.2. FERROCARRILES

No existe en la zona de estudio.
IT1.7.3. REDES FLUVIALES
No existe en la zona de estudio
II1.7.4. OTRAS AREAS

Se puede establecer la coordinacién en el desarrollo de las infraestructuras maritimas, ya que es,
junto con el transporte aéreo, la segunda puerta de entrada a la Isla. Si bien, el puerto de Santa
Cruz de la Palma tiene un trafico limitado especialmente en cuanto a pasajeros, Ultimamente se
ha producido un incremento de este tipo de trafico, en especial en transportes interinsulares, a
tenor del ahorro comparativo en las tarifas y la posibilidad del transporte de algln tipo de
mercancias.
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IV. ESTIMACION ECONOMICA DEL DESARROLLO PREVISIBLE DEL
AEROPUERTO
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IV. ESTIMACION ECONOMICA DEL DESARROLLO PREVISIBLE DEL AEROPUERTO ... V.1

IV..1. ESTIMACION DE LAS INVERSIONES .. tisisisieisnsasossossionsassosssss oo oot ahssinnsasivonsboniasssmiasssesmasmissassssdiin sasavamies Iv.2
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IV.1. ESTIMACION DE LAS INVERSIONES

Para estimar las inversiones a realizar en el conjunto de actuaciones previstas para el desarrollo
previsible se han considerado una serie de precios globales extraidos de la experiencia en
infraestructuras similares.

Dicha valoracion, no pretende mas que suponer una aproximacion orientativa sobre las inversiones a
realizar, debiendo en todo momento referirse a los estudios mas completos que se deriven de la
redaccion de los distintos proyectos constructivos.

En primer lugar se adjunta, la tabla resumen de los precios unitarios considerados, reflejando la unidad,
la descripcion general del precio, la clasificacion tematica del mismo y su importe unitario:

CUADRO 1V.I.
PRECIOS UNITARIOS
UNIDAD DESCRIPCION CLASIFICACION “"(‘::a“i“
m2 Plataforma de Aeronaves, p/p de instalaciones auxiliares (nivelacion moderada) PAVIMENTOS 25.000
m2 Calle de rodaje, p/p de instalaciones auxiliares (nivelacion moderada) PAVIMENTOS 25.000
m3 Terraplén y compactado de terreno, con aporte exterior de tierras MOVIMIENTO DE TIERRAS 1.000
MI Vial de 8 m de anchura - un carril por sentido (nivelacion moderada) VIALES 100.000
Mi Vial de 8 m de anchura - un carril por sentido sobre estructura elevada VIALES 650.000
m2 Parking de vehiculos en superficie, p/p de instalaciones auxiliares URBANIZACION 10.000
m2 Urbanizacion general y pavimentacion, p/p de instalaciones auxiliares URBANIZACION 5.000
m2 Acondicionamiento y urbanizacion de superficies existentes URBANIZACION 3.000
m2 Edificio con nivel alto de equipamiento (Edificio Terminal de Pasajeros) EDIFICACION 180.000
m2 Edificio con nivel alto de equipamiento (Edificio Terminal de Aviacidn General) EDIFICACION 100.000
m2 Edificio con nivel medio de equipamiento (Edificacion de Servicios diversos) EDIFICACION 100.000
m2 Edificio con nivel bajo de equipamiento (Industrial) EDIFICACION 80.000
m2 Aparcamiento elevado en estructura EDIFICACION 50.000
m3 Demolicién de edificacion o construccion en altura EDIFICACION 500
Fuente: Elaboracion Propia
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CUADRO 1V.II.
CUADRO DE PRECIOS

NUEVA CENTRAL ELECTRICA =)
MED. up CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
""* 1/ud |Nueva Central Eléctrica EDIFICACION | 730.000.000]  730.000.000
2|ud. |Aerogeneradores EDIFICACION | 80.000.000]  160.000.000 890.000.000(5.349.007,73
NUEVO ALMACEN DE RESIDUOS
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO | (Pta) (eur.)
300|m2 |Edificio con nivel bajo de equipamiento EDIFICACION 80.000 24.000.000
(Industrial)
1/Ud |Urbanizacion punto limpio URBANIZACION| 70.000.000 70.000.000| 94.000.000 564.951,38
ACCESO SUR PLATAFORMA — PISTA DE VUELO
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
4.900/m2 |Calle de rodaje, p/p de instalaciones PAVIMENTOS 25.000 122.500.000
auxiliares (nivelacién moderada)
| 122.500.000| 736.239,83
DESVIO NORTE VIAL DE ACCESO AL AEROPUERTO
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
220/ml  |Vial de 8 m de anchura - un carril por VIALES 650.000 143.000.000
o sentido sobre estructura elevada
500/ml |Vial de 8 m de anchura - un carril por VIALES 100.000 50.000.000
sentido (nivelacion moderada) ] -
57.000/m3 |Terraplén y compactado de terreno, con MOVIMIENTO DE 1.000 57.000.000
aporte exterior de tierras TIERRAS
250.000.000|1.502.530,26
DESVIO SUR VIAL DE ACCESO AL AEROPUERTO
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
- 530/ml |Vial de 8 m de anchura - un carril por VIALES 100.000 53.000.000
sentido (nivelacidn moderada)
70.000/m3 |Terraplén y compactado de terreno, con MOVIMIENTO DE 1.000 70.000.000
aporte exterior de tierras TIERRAS |
123.000.000| 739.244,89
NIVELACION ZONA CEPSA
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
280.000/m3 ‘Terraplén y compactado de terreno, con MOVIMIENTO DE 1.000]  280.000.000
|aporte exterior de tierras TIERRAS
{‘ 280.000.000/1.682.833,89
ACONDICIONAMIENTO PARKING PROVISIONAL (CEPSA)
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
15.000/m2 [Parking de vehiculos en superficie, p/p de URBANIZACION 10.000]  150.000.000
_ | |instalaciones auxiliares RO
! 150.000.000| 901.518,16
Capitulo 1V. Pagina IV.3



Plan Director del Aeropuerto de La Palma

VIAL DE ACCESO A FUTURO NIVEL LLEGADAS

MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL
UNITARIO , ]
500|/ml |Vial de 8 m de anchura - un carril por VIALES 650.000 325.000.000
sentido sobre estructura elevada
325.000.000|1.953.289,34
VIALES PROVISIONALES ZONA TERMINAL ACTUAL
TOTAL ubD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
(Pta) UNITARIO | (Pta) (eur.)
100/ ml |Vial de 8 m de anchura - un carril por VIALES 650.000 65.000.000
_____ sentido sobre estructura elevada
60/ml |Vial de 8 m de anchura - un carril por VIALES 100.000 6.000.000
sentido (nivelacién moderada) e
71.000.000| 426.718,59
AMPLIACION PLATAFORMA, ACCESO NORTE Y BORDE OESTE
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE | SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
53.200{m2 |Plataforma de Aeronaves, p/p de PAVIMENTOS 25.000( 1.330.000.000
instalaciones auxiliares (nivelacion
moderada) o
750.000\m3 |Terraplén y compactado de terreno, con MOVIMIENTO DE 1.000| 750.000.000
aporte exterior de tierras TIERRAS
4.200)m2 |Calle de rodaje, p/p de instalaciones PAVIMENTOS 25.000{ 105.000.000
auxiliares (nivelacién moderada) ]
2.185.000.000] 13.132.114,48
S.E.L.
MED. up CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
- UNITARIO (Pta) (eur.)
1.200{m2 |Urbanizacién general y pavimentacion, p/p URBANIZACION 5.000 6.000.000
de instalaciones auxiliares .
800/m2 |Edificio con nivel medio de equipamiento EDIFICACION 100.000 80.000.000
(Edificacién de Servicios diversos)
86.000.000| 516.870,41
ZONAS HANDLING A
MED. ubD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
4.000/m2 |Acondicionamiento y urbanizacion de URBANIZACION 3.000 12.000.000
superficies existentes _|
700/m2 |Edificio con nivel bajo de equipamiento EDIFICACION 80.000 56.000.000
(Industrial)
68.000.000{ 408.688,23
CONTROL DE SEGURIDAD Y ACCESOS ESTE
MED. ubD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
. UNITARIO (Pta) (eur.)
40/m2 |Edificio con nivel medio de equipamiento EDIFICACION 100.000 4.000.000
(Edificacion de Servicios diversos)
4.000.000, 24.040,48
NUEVO EDIFICIO TERMINAL
MED. ubD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE | SUBTOTAL TOTAL TOTAL
. UNITARIO | (Pta) (eur.)
21.700/m2 |Edificio con nivel alto de equipamiento EDIFICACION 180.000| 3.906.000.000
(Edificio Terminal de Pasajeros)
5.930|m2 |Edificio con nivel medio de equipamiento EDIFICACION 100.000| 593.000.000
(Industrial) o
4/Ud |Pasarelas EDIFICACION 80.000.000, 320.000.000
4.819.000.000| 28.962.773,31
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TWR Y BLOQUE TECNICO R % .
MED. | UD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL“?‘::\
UNITARIO
1|Ud |Nueva Torre de Control EDIFICACION 250.000.000 250.000.000
1.200/m2 |Edificio con nivel medio de equipamiento EDIFICACION 100.000 120.000.000/|
(Edificacion de Servicios diversos)
370.000.000/2.223.744,79
APARCAMIENTO
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE | SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
30.100/m2 |Aparcamiento elevado en estructura EDIFICACION 70.000| 2.107.000.000
2.107.000.000| 12.663.325,04
AMPLIACION PLATAFORMA ZONA ESTE i
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
30.000/m3 |Demolicion de edificacion o construccion en | EDIFICACION 500 15.000.000
altura
32.000{m2 |Plataforma de Aeronaves, p/p de PAVIMENTOS 25.000 800.000.000
instalaciones auxiliares (nivelacion
moderada) -
815.000.000|4.898.248,65
ADAPTACI(’)N _QI_’ABQAMIENTO LA_IE_GA_E_S_'[ANCIA Y RENT-A-CAR
MED. uD | CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
15.000/m2  |Acondicionamiento y urbanizacién de 'URBANIZACION 3.000 45.000.000
superficies existentes
10.000/m2 |Urbanizacién general y pavimentacion, p/p URBANIZACION 5.000 50.000.000
de instalaciones auxiliares
95.000.000| 570.961,50
PLATAFORMA ZONA OESTE, ACCESOS Y FRANJAS
MED. ubD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
1|Ud |Adquisicion de terrenos de proteccion de ADQUI TERRENQS - 74.000.000
equipamiento
1/ud |Adquisicion de terrenos rusticos ADQUI TERRENOS - 205.000.000
~24.000|m2 |Plataforma de Aeronaves, p/p de PAVIMENTOS 25.000 600.000.000
instalaciones auxiliares (nivelacién
moderada)
1.000)ml  |Vial de 8 m de anchura - un carril por VIALES 100.000 100.000.000
sentido (nivelacion moderada)
979.000.000{5.883.908,50
ZONA CEPSA
MED. ubD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
1/Ud |Zona Cepsa completa incluso instalaciones EDIFICACION | 200.000.000]  200.000.000|
200.000.000|1.202.024,21
ZONA DE CARGA AEREA X
MED. ubD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
5.000/m2 |Urbanizacién general y pavimentacion, p/p | URBANIZACION 5.000 25.000.000
de instalaciones auxiliares |
1.000/m2 |Edificio con nivel medio de equipamiento EDIFICACION 100.000 100.000.000
(Edificacion de Servicios diversos)
125.000.000| 751.265,13
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ZONA DE AVIACION GENERAL

MED. uD CONCEPTO | CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAI‘;‘.{}
| UNITARIO W (Pta)
2.000/m2 fUrbanizéEién general y pavimentacion, p/p | URBANIZACION 5.000 10.000.000| s -
|de instalaciones auxiliares |
600/m2 |Edificio con nivel alto de eguipamiento ‘[ EDIFICACION 100.000 60.000.000
|(Edificio Terminal de Aviacion General) | N | N
| \ 70.000.000| 420.708,47
ZONA INDUSTRIAL
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
~ 5.000|m2 |Urbanizacién general y pavimentacion, p/p URBANIZACION 5.000 25.000.000
de instalaciones auxiliares
1.500{m2 |Edificio con nivel bajo de equipamiento EDIFICACION 80.000 120.000.000
(Industrial) -
145.000.000| 871.467,55
CONTROL DE SEGURIDAD Y ACCESOS OESTE
MED. ubD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
40|m2 |Edificio con nivel medio de equipamiento EDIFICACION 100.000 4.000.000
| (Edificacion de Servicios diversos)
4.000.000 24.040,48
ACCESO SUR CABECERA 01 Y AMPLIACION PLATAFORMA
MED. uD CONCEPTO CLASIFICACION | IMPORTE | SUBTOTAL TOTAL TOTAL
UNITARIO (Pta) (eur.)
10.000{m3 |Demolicién de edificacidn o construccion en | EDIFICACION 500/  5.000.000
altura
17.700|{m2 |Plataforma de Aeronaves, p/p de PAVIMENTQS 25.000) 442.500.000
instalaciones auxiliares (nivelacion
moderada)
20.000{m2 |Calle de rodaje, p/p de instalaciones PAVIMENTOS 25.000f 500.000.000
auxiliares (nivelacién moderada) |
100.000{m3 |Terraplén y compactado de terreno, con MOVIMIENTO DE 1.000f 100.000.000
aporte exterior de tierras TIERRAS
1.047.500.000(6.295.601,79
TOTALIIlIIIllllllllllllllllllIIIIIIIIIIIIllllllll.l.ll.l 15.425 92’71
(Mpta) |(Meur.)
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CUADRO IV.III.
RESUMEN DE INVERSIONES

e

CLASIFICACION IMPORTE TOTAL (Pta) | IMPORTE TOTA;.‘(euro—s)
ADQUISICION DE TERRENOS 279.000.000 1.676.823,77
EDIFICACION 8.854.000.000 53.213.611,72
MOVIMIENTO DE TIERRAS 1.257.000.000 7.554.722,15
PAVIMENTOS 3.900.000.000 23.439.472,07
URBANIZACION 393.000.000 2.361.977,57
VIALES 742.000.000 4.459.509,81
TOTAL 15.425.000.000 92.706.117,10

* La valoracion del movimiento de tierras, rellenos practicamente en su totalidad, se ha definido bajo
las hipétesis del aporte de tierras desde el exterior del Aeropuerto. Existe la posibilidad de acometer
unas obras de gran envergadura en la Isla, de cuya ejecucion podria deducirse un importante
excedente de tierras que podria revertir para las infraestructuras aeroportuarias descritas. En tal caso,
la valoracién del movimiento de tierras, podria reducirse por debajo de la mitad del montante expuesto
anteriormente.

El total de inversiones para el desarrollo previsible del Aeropuerto de La Palma asciende a 92,71
millones de euros (15.425 millones de pesetas).
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