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NECESIDADES FUTURAS

1 Introduccion

En este capitulo se detallan las necesidades de infraestructuras a desarrollar en la propuesta de desarrollo
del Sistema Aeroportuario. Para ello se emplean las previsiones de trafico obtenidas en el Capitulo 3,
Evolucion Previsible de la Demanda. Posteriormente se comparan dichas necesidades con la situacion
actual del aeropuerto, analisis que permite detectar los déficits, tanto de superficie como de equipamientos,
de cada una de las zonas que forman los subsistemas del aeropuerto.

Los principales valores de esta prevision se muestran en la Tabla 4.1 y en la Tabla 4.2

Tabla 4.1.- Previsiones de trafico para los horizontes de estudio

6.535.500 78.080
7.048.500 81.950
7.667.500 86.750

Fuente: Aena SME, S.A.

Tabla 4.2.- Valores de disefio para los horizontes de estudio

2.110 1.360 1.300 26 16 16
2.260 1.430 1.390 27 17 17
2.450 1.530 1.510 27 17 17

Fuente: Aena SME, S.A.
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2 Calculo de necesidades
2.1 Espacio aéreo

La determinacion de necesidades de espacio aéreo es inmediata una vez se tienen las AHD que
previsiblemente tendra el Aeropuerto de Tenerife Norte — Ciudad de La Laguna en los diferentes horizontes
de estudio, los cuales se muestran en la Tabla 4.3, tal y como se han establecido en el Capitulo 3. Evolucién
Previsible de la Demanda.

Tabla 4.3.- Aeronaves Hora Diseiio

AHD AHD; AHD)ieq

DMemmowet | oz w o

Fuente: Aena SME, S.A.

En caso de producirse saturacion en uno o varios de los sectores afectados por el trafico previsto para el
aeropuerto, sera necesario aumentar la capacidad del espacio aéreo involucrado que permita gestionar las
aeronaves de disefio previstas en los horizontes de estudio.

2.2 Campo de vuelos

En el campo de vuelos se distinguen dos tipos de necesidades. Las primeras corresponden al numero de
operaciones que el campo de vuelos debe ser capaz de sostener durante un periodo de tiempo prolongado
y aquellas que hacen referencia a la longitud de pista necesaria. En el caso del Aeropuerto de Tenerife Norte
— Ciudad de La Laguna estas operaciones son las que aparecen en la tabla del apartado anterior, Tabla 4.3.

2.2.1 Numero de operaciones a sostener

La capacidad maxima y la sostenible (80%-90% del rendimiento maximo de pista) del campo de vuelos se
muestran en la Tabla 4.4.

Tabla 4.4.- Capacidad Campo de vuelos

Campo de vuelos RMP 80-90% RMP
37 29-33

Fuente: ENAIRE. PICAP 18/12/2018

A la vista de los datos anteriores, la capacidad sostenible de pista en los dos casos estudiados seria capaz
de absorber la demanda prevista en el horizonte de estudio aeropuerto de 27 operaciones a la hora.

2.2.2 Longitud de pista

Las otras necesidades hacen referencia a la longitud de pista necesaria. A continuacion, se analiza la
longitud que cada una de las aeronaves, que componen la flota que previsiblemente operara en el
aeropuerto, necesita para alcanzar los destinos supuestos sin restringir su carga de pago.

Mediante este analisis se determinara la necesidad o no de una ampliacion de la longitud de pista, previa
determinacion de qué penalizacion en la carga de pago es admisible.

4.2



Propuesta de Revision del Plan Director del Aeropuerto de Tenerife Norte — Ciudad de La Laguna |
Octubre 2020

2.2.2.1 Analisis de la flota

Para obtener la longitud de pista necesaria, se han analizado las aeronaves mas representativas del
aeropuerto, en la actualidad y las que previsiblemente operaran en el futuro: A320, A321, B737-800, ATR
72, CRJ900 y A330 suponiendo que repostasen en el aeropuerto.

Las condiciones para las que se han realizado los calculos son: temperatura de referencia de 26°C,
pendiente efectiva del 0,674% para la pista 30 (la mas restrictiva), elevacion 633 m y viento en calma.

2.2.2.2 Despegue

Los fabricantes de aeronaves incluyen en los Airport Planning una serie de graficos que relacionan la longitud
de pista al despegue (F.A.R./J.A.R. Take Off Runway Length, TORL) con el Peso al Despegue (TOW), para
diferentes condiciones meteoroldgicas y altitudes, y para pendiente de pista y viento nulos.

Para las aeronaves mencionadas anteriormente, se analiza la longitud de pista necesaria para despegar
(TORL) en condiciones de maximo peso al despegue (MTOW), asi como su radio de accion si llevasen, en
esas condiciones, su Maxima Carga de Pago (MPL). Esta longitud de pista se refleja en la Tabla 4.5.

Tabla 4.5.- Longitud de pista necesaria en el despegue y radio de accién para MTOW y MPL

233.000 54.868 4.512 3.650 335

93.500 24.900 3.525 2.250 220
79.016 21.319 3.322 3.858 189
77.000 20.296 2.905 3.370 180
38.329 10.387 2.868 1.538 86
23.000 7.467 2.679 926 70

Fuente: Aircraft Characteristics for Airport Planning publicados por los fabricantes

Con la longitud de pista actual, 3.171 m, y para alcances maximos pueden operar en condiciones de MTOW
todas las aeronaves analizadas salvo el A321, B737-800 y A330. Estas aeronaves sufriran limitacion de peso
al despegue, lo cual afectara bien a la carga de pago transportada, o bien a la carga de combustible, limitando
asi el alcance de la aeronave. A la hora de calcular las penalizaciones para carga de pago y pasajeros
transportados se toma como referencia la minima longitud de pista corregida para el despegue, por ser la
mas restrictiva.

En la Tabla 4.6 se muestran las restricciones en carga de pago (%PL/MPL) para los distintos alcances
considerados.

Tabla 4.6.- Porcentaje de carga de pago segun alcance de la ruta

1.000 NM 1.500 NM P 2.500 NM

100% 335 100% 335 100% 335 - -

100% 220 100% 220 98% 220 87% 220
100% 189 100% 189 97% 189 83% 189

De la tabla anterior se extraen las siguientes conclusiones:
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e Las aeronaves B737-700 y A321 presentan penalizaciones en su carga de pago para largos
alcances. No obstante, cabe destacar que los destinos habituales para este tipo de aeronaves son
rutas menores a 1.500 nm (vuelos peninsulares).

e Ninguna de las aeronaves presenta penalizacion en el numero de pasajeros.

A la vista de los resultados obtenidos, se considera que con la de pista de la situacion de partida (TORA
3.171m) se puede dar servicio a la flota futura del aeropuerto para alcanzar los destinos habitualmente
operados.

2.2.2.3 Aterrizaje

En el caso de las operaciones de aterrizaje, los fabricantes de aeronaves incluyen en los Airport Planning
una serie de graficos que relacionan la longitud de pista para aterrizajes (Landing Field Length) con el Peso
al Aterrizaje (LW), para diferentes condiciones meteorolégicas, altitudes, condiciones de pista seca o mojada,
y para pendiente de pista y viento nulos.

Se ha analizado la longitud de pista necesaria para aterrizar de cada uno de los modelos de avion anteriores
en condiciones de Peso Maximo en Aterrizaje (MLW), por ser la mas restrictiva. Los resultados obtenidos se
muestran en la Tabla 4.7.

Tabla 4.7.- Longitud de pista necesaria en aterrizaje operando con MLW

Longitud

Longitud pista pista Mojada

Tipo de aeronave MLW [kg]

Seca [m] [m]
187.000 2.066 2.376 (*)
77.800 1.899 2.184 (*)
66.361 2170 2.353
66.000 1.735 1.996 (*)
33.340 1.832 2.106 (*)
22.350 1.268 1.458 (*)

Fuente: Aircraft Characteristics for Airport Planning

(*) Para aeronaves con MTOW>5.670 Kg, la distancia para aterrizaje con pista mojada recomendada
por la FAA y las JAR-OPS debe incrementarse en un 15% respecto de la distancia recomendada con
pista seca.

Con la longitud de la pista actual (3.171 m), y en condiciones de MLW, pueden operar todas las aeronaves
analizadas sin limitacion de peso en aterrizaje.

2.3 Plataforma de estacionamiento de aeronaves

2.3.1 Plataforma de aviacion comercial

Para la determinaciéon de necesidades de la plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales en
los distintos horizontes de estudio se toma como variable las AHDieg, asi como los tiempos y el resto de los
parametros empleados en la capacidad de la plataforma. Por ultimo, se ha supuesto que la mezcla de
aeronaves prevista, analizada en el Capitulo 3, se conserva en el tiempo para los horizontes que se estudian,
donde las aeronaves de menor tamafo suponen la flota mas representativa.

Procediendo de este modo se obtiene el numero de puestos de estacionamiento de aeronaves comerciales
que seran necesarios y que se indican en la Tabla 4.8.
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Tabla 4.8.- Necesidades de la plataforma de estacionamiento comercial

AHD;.; Puestos necesarios

16 18
17 20
17 20

2.3.2 Plataforma de aviacién general

El calculo de necesidades para el caso de la Plataforma de Aviacion General se realiza suponiendo que se
conserva el ratio de numero maximo de aeronaves OCT en la hora punta utilizando la plataforma y las
Aeronaves Hora Punta (AHP) en 2018:

Tabla 4.9.- Puestos necesarios para la zona de Aviacion General

s Puestos
OPS Aviacion General necesarios
4.110 6
4.160 6
4.220 6

2.4 Zona de pasajeros
2.4.1 Edificio terminal

La metodologia aplicada en el estudio de la valoracién de necesidades de edificacién y disefio de superficies
en la Zona Terminal de Pasajeros es la recomendada por IATA en el documento “Airport Development
Reference Manual, 10th Edition”.

Las necesidades de superficie y equipamientos del edificio terminal se estudiaran para valores de trafico de
disefio (Pasajeros Hora Disefio — PHD — y Aeronaves Hora Disefio — AHD —) y no para valores punta
absolutos ya que esto llevaria a proyectar las superficies del Edificio Terminal para valores que se
presentarian so6lo una vez por afo si la prevision fuese correcta.

Ademas, se calcularan las areas y equipamientos necesarios para ofrecer un nivel de servicio éptimo,
definido como aquel en el que se dispone de suficiente espacio para acomodar satisfactoriamente a la
demanda, con tiempos aceptables de procesos y espera en colas.

Se presenta en las siguientes tablas un resumen de las necesidades de superficie o de equipamientos
referentes a la zona funcional del Area Terminal del Aeropuerto de Tenerife Norte — Ciudad de La Laguna
para los horizontes de estudio planteados.
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Tabla 4.10.- Necesidades de superficie [m?] o equipamiento [uds.] del Edificio Terminal. Salidas

I. MEMORIA | Cap.4.- Necesidades Futuras

679 713 764
20 21 23
290 301 323
3 3 4
175 184 197
3 3 4
108 114 121
359 378 403
1.628 1.712 1.831
444 467 500
5 6 6
4 4 4
3 3 3
2 2 2

1 2 2
14 15 16
4 4 4
119 128 139
6 6 6
894 1.073 1.073
2.362 2.362 2.362
393 393 393
439 470 509

4.6



Propuesta de Revision del Plan Director del Aeropuerto de Tenerife Norte — Ciudad de La Laguna |
Octubre 2020

2.4.2 Aparcamientos de vehiculos

El célculo de plazas de aparcamiento publico se estima aplicando un ratio constante de 250 plazas por millén
de pasajeros comerciales anuales. Este valor se ha basado en la optimizacion del grado actual de ocupacion
del aparcamiento, de modo que garantice la disponibilidad de plazas en todo momento.

Se considera que el resto de medios de transporte contemplados conservan, respecto al nimero de plazas
de aparcamiento publico, la misma proporciéon que el aeropuerto estima necesaria en el momento de
redaccion de este documento. De esta forma se obtienen los resultados mostrados en la siguiente tabla:

Tabla 4.12.- Calculo de necesidades del aparcamiento de vehiculos

Horizonte 1 Horizonte 2 Horizonte 3

2.4.3 Acceso y viales

En este apartado se determinan las necesidades estimadas en lo que se refiere a los viales de acceso al
aeropuerto, entendiendo como tales, aquellos que conducen desde el exterior del mismo hasta el Edificio
Terminal o los diferentes aparcamientos existentes.

A continuacion, se presentan los resultados obtenidos siguiendo el procedimiento indicado en el Highway
Capacity Manual de la Transportation Research Board estadounidense.

Se ha obtenido la intensidad de trafico equivalente que representa la demanda de trafico esperada en la via
considerada, expresada en vehiculos/hora segun se muestra en la tabla siguiente. En dicha tabla, también
se indica el nivel de servicio obtenido con la infraestructura viaria existente en cada uno de los escenarios
de trafico considerados.

Tabla 4.13.- Intensidad de trafico y nivel de servicio en los viales de acceso al aeropuerto

B
753 B
797 B

Un nivel de servicio B implica que la via tiene una circulacion estable. De los resultados obtenidos se
desprende, que los viales de acceso del Aeropuerto de Tenerife Norte — Ciudad de La Laguna ofrecen un
nivel de servicio adecuado en todos los horizontes de estudio.
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2.5 Zona de servicios
2.5.1 Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios

Las instalaciones y equipamiento del Servicio de Salvamiento y Extincion de Incendios (SSEI) dependen de
la categoria del servicio, la cual viene determinada por las dimensiones de las aeronaves que operan en el
aeropuerto y la frecuencia de las operaciones, de acuerdo con lo que establece el Reglamento (UE)
139/2014.

De acuerdo a las prognosis de trafico no se prevé que en los horizontes de estudio operen con mucha
frecuencia aeronaves de mayor tamafio que las que lo hacen actualmente, con lo que la categoria actual
resultaria adecuada a la normativa.

2.6 Zona de carga

Para el calculo de necesidades de la zona de carga se ha tomado como pardmetro que relaciona el volumen
de carga a procesar con la superficie necesaria para su tratamiento el valor de 10 Tm/m?, recomendado por
IATA en el documento “Airport Development Reference Manual (10th Edition)” para instalaciones de carga
automaticas, obteniendo los valores que se indican en la Tabla 4.14.

Tabla 4.14.- Necesidades de superficie para la zona de carga

- 14.284.000 1.428

15.090.000 1.509
16.064.000 1.606

2.7 Zona de aviacion general

Para la determinacién de las necesidades de Terminal de Aviacién General se ha empleado un ratio tipico
de disefio de 0,04 m? por pasajero de Otras Clases de Trafico.

Tabla 4.15.- Necesidades de superficie para Terminal de Aviacion General

12 300
12.500 500

12.800 512
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3 Comparativa situacion actual/necesidades

El analisis situacion actual/necesidades pretende obtener qué elementos de los que conforman los diferentes
subsistemas del aeropuerto son deficitarios y sobre los que sera necesario actuar para obtener la propuesta
de desarrollo del Sistema Aeroportuario.

3.1 Subsistema de movimiento de aeronaves

En la Tabla 4.16 se muestra la comparativa situacion actual/necesidades para el Subsistema de Movimiento
de Aeronaves.

Tabla 4.16.- Ajuste capacidad/necesidades para el Subsistema Movimiento de Aeronaves

32 ops/h 25 ops/h 7
33 ops/h 26 ops/h 1,27 7
35 ops/h 26 ops/h 1,35 9
21 puestos 17 puestos 1,24 4

6 puestos 1,1

7 puestos

I

32 ops/h 26 ops/h 1,23 6
33 ops/h 27 ops/h 1,22 6
35 ops/h 27 ops/h 1,30 8
21 puestos 18 puestos 1,17 3

7 puestos 6 puestos 1,1

I

32 ops/h 26 ops/h 1,23 6
33 ops/h 27 ops/h 1,22 6
35 ops/h 27 ops/h 1,30 8
21 puestos 18 puestos 1,17 3
7 puestos 6 puestos 1,17 1

(1) Para una mezcla de aeronaves donde el peso lo tienen aeronaves de pequefio tamafio (lo habitual en el aeropuerto de TFN)
Otras necesidades

Existen necesidades derivadas de la adecuacion del campo de vuelos al Reglamento (UE) n°139/2014 de la
Comision de 12 de febrero de 2014, por el que se establecen los requisitos y procedimientos administrativos
relativos a los aerédromos, de conformidad con el reglamento (CE) n° 216/2008 del Parlamento Europeo y
el Consejo. En concreto, deberian analizarse las dimensiones tanto de RESA como de Sistemas de Luces
de Aproximacion, en ambas cabeceras.

3.2 Subsistema de actividades aeroportuarias
3.2.1 Zona de pasajeros

3.2.1.1 Edificio terminal

En las Tablas 4.17 y 4.18 se muestra el superavit/déficit de los distintos elementos y areas que constituyen
los edificios terminales.
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Tabla 4.17.- Superavit/Déficit de subsistemas del Edificio Terminal. Salidas

Necesidades

Superavit/Déficit

679 713 764 124 9 39
20 21 23 6 5 3
301 323 793 793 782 760
3 3 4 0 0 -1
175 184 197 32 23 10
3 3 4 -1 1 2
108 114 121 -54 -60 -67
359 378 403 88 69 44
1.628 1.712 1.831 742 658 539
444 467 500 -142 -165 -198
5 6 6 1 0 0
4 4 4 0 0 0
3 3 3 1 1 1
2 2 2 0 0 0
1 1 1 0 0 0
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Tabla 4.18.- Superavit/Déficit de subsistemas del Edificio Terminal. Llegadas

Superavit/Déficit

Necesidades
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Con el objetivo de acoger la futura demanda de trafico y a la vista de los valores anteriores se deduce que
es necesario adecuar las instalaciones existentes para dotar de mas controles de seguridad, mas controles
de pasaporte en salidas y llegadas y mas hipddromos. Asociado a este aumento de instalaciones, se
necesita una ampliacion de la zona de colas en los controles de pasaportes tanto en salidas como llegadas
y una ampliacion de la sala de recogida de equipajes.

3.2.1.2 Aparcamientos de vehiculos

El déficit/superavit de plazas por tipo de aparcamiento de acuerdo a la situacién actual del aeropuerto se
muestran en la Tabla 4.19.

Tabla 4.19.- Ajuste situacion actual/necesidades de aparcamientos

Medio de transporte Actual Horizonte 1  Horizonte 2 Horizonte 3 | Horizonte 1  Horizonte 2 Horizonte 3

904 1.634 1.762 1.917 -730 -858 -1.013

325 484 522 567 -159 -197 -242
236 327 352 383 -91 -116 -147
102 196 211 230 -94 -109 -128
648 784 846 920 -136 -198 =272
18 26 28 31 -8 -10 -13
63 46 49 54 17 14 9
60 65 70 77 -5 -10 -17

Por lo tanto, son necesarias plazas de aparcamiento desde el primer horizonte de estudio.

3.2.1.3 Viales

Se ha obtenido la intensidad de trafico equivalente que representa la demanda de trafico esperada en la via
considerada, expresada en vehiculos/hora segun se muestra en la Tabla 4.20. En dicha tabla, también se
indica el nivel de servicio obtenido con la infraestructura viaria existente en cada uno de los escenarios de
trafico considerados.

Tabla 4.20.- Intensidad equivalente y nivel de servicio en los viales de acceso al aeropuerto

701

753 B

797 B

Un nivel de servicio B implica que la via tiene una circulacion estable. De los resultados obtenidos, se
desprende que los viales de acceso del Aeropuerto de Tenerife Norte — Ciudad de La Laguna ofrecen un
nivel de servicio adecuado en todos los horizontes de estudio.

3.2.2 Zona de servicios
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3.2.2.1 Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios

De acuerdo con las previsiones de trafico, no se contempla que en los horizontes de estudio considerados
operen con mucha frecuencia aeronaves de mayor tamafio que las que lo hacen actualmente. Por ello, no
se prevé que la categoria del SSEI aumente, manteniéndose la categoria actual.

3.2.3 Terminal de carga

El nuevo Terminal de Carga que sera construido en el emplazamiento del antiguo edificio de mercancias de
Iberia, poseera suficiente capacidad para cubrir las necesidades estimadas en todos los horizontes.

3.2.4 Terminal de aviacion general

Se considera conveniente dotar al aeropuerto de un edificio especifico para el tratamiento de la Aviacion
General que se encuentre proximo a la plataforma de estacionamiento de estas aeronaves. Este edificio
facilitaria y agilizaria los procesos que deben realizar esta tipologia de usuarios del aeropuerto.

3.2.5 Zona de abastecimiento

En la actualidad, las parcelas de combustibles se encuentran en el Lado Tierra, por tanto, surgen problemas
de flujo para los vehiculos que deben pasar control de seguridad para entrar a Lado Aire. El trafico se
reduciria considerablemente si estas instalaciones pasasen a formar parte del Lado Aire, agilizandose asi el
movimiento de los mismos. Hay que tener en cuenta que esta decision se ve apoyada por el hecho de que
el flujo de camiones que asisten a las aeronaves es mucho mayor que el correspondiente a los camiones
que reabastecen a las instalaciones. Para ello sera necesario trasladar el vallado, con la provision de los
accesos correspondientes.

3.2.6 Zona de actividades complementarias

Existe la necesidad de dotar al aeropuerto de mayores Espacios Comerciales y de aprovechar posibles
sinergias entre esas actividades y las estrictamente aeronauticas.
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4 Necesidades no derivadas de la demanda

Ademés de los problemas indicados en el apartado anterior, ligados a la falta de capacidad de las
instalaciones actuales del aeropuerto, existen también otros debidos a diferentes factores, entre los que
destacan fundamentalmente la necesidad de adecuacién a la normativa y de mejora de la operatividad del
conjunto de instalaciones aeroportuarias.

o Existen necesidades derivadas de la adecuacién del campo de vuelos al Reglamento (UE)
n°139/2014 de la Comision de 12 de febrero de 2014, por el que se establecen los requisitos y
procedimientos administrativos relativos a los aerédromos, de conformidad con el reglamento (CE)
n°®216/2008 del Parlamento Europeo y el Consejo. En concreto, deberian analizarse las dimensiones
tanto de RESA como de Sistemas de Luces de Aproximacion, en ambas cabeceras.

e La parcela de combustibles de la Zona de Abastecimiento se encuentra en el Lado Tierra. Existe la
necesidad de transformar esta parcela como Lado Aire del aeropuerto, con lo cual sera necesario
trasladar el vallado, con la provision de los accesos correspondientes.

o Existe la necesidad de dotar al aeropuerto de mayores Espacios Comerciales y de aprovechar
posibles sinergias entre esas actividades y las estrictamente aeronauticas.

e Asimismo, sera necesario la reordenacion de los viales de acceso al aeropuerto y la construccion
de una nueva rotonda en el acceso existente, asi como la adecuacion de los viales interiores.

En consonancia con las exigencias que promueven las distintas legislaciones en materia de medio ambiente
para la implantaciéon de usos, Aena SME, S.A. tiene la responsabilidad medioambiental de desarrollar
aeropuertos sostenibles que minimicen la huella ambiental. A estos efectos, en junio de 2019 Aena SME,
S.A. se ha adherido a la iniciativa NetZero2050 en la 292 edicion del Congreso Anual de ACI Europa y en
linea con la estrategia UE que persigue la neutralidad en emisiones de carbono para 2050.

Como consecuencia, tanto de forma individualizada o, aprovechando las sinergias que proporciona la
actividad en red, serd necesario aumentar la inversion en eficiencia energética, energias renovables,
insonorizacion y biodiversidad que redunde en los objetivos de desarrollo de aeropuertos sostenibles.

4.14



Propuesta de Revision del Plan Director del Aeropuerto de Tenerife Norte — Ciudad de La Laguna |
Octubre 2020

5 Espacio para autoridades publicas no aeronauticas

Las necesidades de espacios para los distintos Departamentos Ministeriales de la Administracién del Estado,
en lo referente a oficinas de la Administracién, al amparo de lo contenido en el R.D. 905/1991 y sus
posteriores modificaciones (Real Decreto 1006/1993, 1711/1997 y 2825/1998) art.14, g), asi como de la ley
2/1986, art. 12.1, y del Real Decreto 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
Aviacion General, etc.), segun la ubicacion mas idonea del servicio a prestar. Dichas superficies vendran
recogidas de forma detallada en el correspondiente proyecto de modificacién/reforma, ampliacién o
construccion del edificio en cuestion, asi como, si se requiriese, la parte de plataforma asignada, para lo cual
se recabara la informacion oportuna de las partes interesadas, mediante reuniones convocadas por la
Direccién del Aeropuerto, al objeto de definir la mejor localizaciéon y espacio necesario, dentro de las
funciones especificas a desarrollar propias de su cometido, compatibles con la funcionalidad aeroportuaria.
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6 Espacio para despliegue de aeronaves militares

De forma similar, segun lo estipulado en el Articulo 3, Punto 3, del mencionado Real Decreto 2591/1998, se
establecen como espacios para posibilitar el despliegue de aeronaves militares y sus medios de apoyo, el
conjunto formado por el area de movimiento del aeropuerto, las posiciones remotas en plataforma de
estacionamiento de aeronaves y espacios no ocupados por edificaciones, aledafos 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 en relacion con los intereses de la defensa nacional y
el control del espacio aéreo espafiol.
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7 Adecuacion de las infraestructuras a las exigencias de seguridad

Se adecuaran las infraestructuras a las exigencias de la seguridad como requieren el Anexo 17 de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) en su apartado 4.5, el Reglamento (CE) n°® 300/2008 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2008, por el que se establecen normas comunes
para la seguridad de la aviacion civil, en el apartado 10 de su Anexo, asi como por el Reglamento (UE)
n°18/2010 de la comisién de 8 de enero de 2010 que modifica las normas basicas comunes sobre la
seguridad de la aviacion civil establecidas en el Anexo del Reglamento (CE) n°300/2008 del Parlamento
Europeo y del Consejo.
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HOJA INTENCIONADAMENTE EN BLANCO
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