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6.1. ANALISIS DE ALTERNATIVAS
6.1.1. Motivacion del estudio

e Introduccion

La finalidad del presente capitulo es definir el Plano Director del Desarrollo ﬁggwslb]pparael
Aeropuerto de Gran Canaria dentro de un modelo de demanda continuada, co"r‘i“'eihobféfs de
prever las actuaciones en el mismo de acuerdo con las previsiones de trafico en los
horizontes de actuacion planteados, calculadas en capitulos anteriores de este documento.

Los horizontes que se definen, y a los que se hara referencia a lo largo del capitulo se
establecen como sigue:

<+ Horizonte 1: Se alcanzara cuando se den el valor de 42 operaciones/hora,
6 11,5 millones de pasajeros anuales, 6 6.000 pasajeros en hora punta.

s+ Horizonte 2: Se alcanzara cuando se den el valor de 47 operaciones/hora,
0 14 millones de pasajeros anuales, 6 7.200 pasajeros en hora punta.

<+ Desarrollo Previsible: Se alcanzard cuando se den el valor de b2
operaciones/hora, 6 17 millones de pasajeros anuales, o de 8.300
pasajeros en hora punta.

Las diferentes partes que componen el sistema aeroportuario iran sufriendo modificaciones a
medida que vaya creciendo la demanda. Se irédn planteando las actuaciones necesarias sobre
cada parte cuando la demanda se vaya acercando a la capacidad de cada una de ellas. El
objetivo principal es mantener las instalaciones con una capacidad adecuada a la demanda
de cada momento, de forma que no se produzcan saturaciones y evitando en lo posible el
sobredimensionamiento de las mismas.

e Objetivos

Los objetivos que se persiguen con la definicién de dicho Plano Director son los siguientes:

= ..Elaborar una representacion grafica del desarrollo Gltimo del aeropuerto, y de la
configuracién del mismo a lo largo de las distintas etapas que conduzcan a él.

= .. Recomendar sobre los usos del entorno aeroportuario, proporcionando
informaciéon sobre las vias posibles de desarrollo del aeropuerto, que
establezcan directrices y criterios generales de actuacion en otros ambitos de
planeamiento externos al mismo.

= .. Jerarquizar prioridades y etapas de las necesidades descritas en el Plan
Director.

= .. Presentar la informacién y datos gue sean esenciales para la ejecucion de
obras subsidiarias del presente planeamiento.

= ..Describir diversas alternativas que se consideran en el establecimiento del Plan
Director, con el fin de tenerlas en cuenta en posteriores actuaciones.
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e Criterios e
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Para definir el programa de actuaciones se han establecido los siguientes, ért.t‘eno %

exposicion se ha realizado en los capitulos 2 y 3.

\,
= ..Valoracién de la capacidad actual del aeropuerto, tanto B
Subsistema de Movimiento de Aeronaves como del Subsmtemé‘d& Actlitid‘édes
Aeroportuarias, llevada a cabo en el capitulo 3.

= ..Estudio de la demanda futura de los diferentes elementos que componen el
sistema aeroportuario en base a las previsiones de trafico (capitulo 4),
conforme a las cuales se evaluaran las necesidades de las distintas zonas
aeroportuarias.

= ..Ajuste Capacidad-Demanda, desarrollado en el capitulo 5, (comparacion base
del estudio): resume la capacidad del aeropuerto para hacer frente a las
necesidades previstas, y cudles son los subsistemas insuficientes, sobre los
que es necesario actuar para evitar la saturacion del aeropuerto. Las
actuaciones irdn encaminadas al crecimiento arménico de todas las partes, sin
disfuncionalidades.

= ..Evaluacion de las posibles alternativas de solucién a los problemas de
capacidad, acordes a la problematica del entorno, tanto fisico como social,
seleccionando la alternativa que mejor respuesta dé a las necesidades del
aeropuerto.

= ..Compatibilidad de los trabajos en ejecuciéon con el funcionamiento de los
servicios sin interferencias importantes.

= ..Andélisis y valoracién economica de las actuaciones a realizar en cada una de
las alternativas seleccionadas de desarrollo del aeropuerto.

= ..Andlisis de afecciones medioambientales.

La intencién de partida es buscar una solucién que suponga el minimo impacto y al mismo
tiempo sea capaz de resolver los problemas funcionales del aeropuerto de Gran Canaria. En
cuanto al coste, también se ha optado por las soluciones econémicamente mas rentables.

Ademéas de los criterios metodolégicos expuestos, se han tenido en cuenta las
recomendaciones y normas de los distintos Organismos Nacionales e Internacionales en
materia de Planificacion Aeroportuaria, como por ejemplo las publicaciones de la FAA, OACI,
etc.

Siguiendo estos criterios, las directrices para la elaboraciéon del Plan Director seran:

© ..El proceso a seguir se inicia con el conocimiento de la configuracién actual del
aeropuerto, la capacidad de los diversos elementos aeroportuarios que lo componen y
las futuras necesidades establecidas para el mismo.

@ ..A continuacién se procede a la comparacién de dicha capacidad con las necesidades
futuras, estableciéndose, elemento a elemento, sus posibles insuficiencias. El objeto es
conocer el horizonte de saturacidén previsto para cualquier elemento del aeropuerto y
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desarrollar un programa secuencial de actuaciones de forma que no,sGJTlegue a Ia' \
saturacién de ninguno de ellos. Las actuaciones se iniciarédn, por tamo cuando el
parametro capacidad/demanda se vaya acercando a 1, comenzando lza ampha(‘;ldn Con
tiempo suficiente para evitar la saturacion. pii

e Resumen de la problematica del aeropuerto

Las previsiones de trafico, tanto de pasajeros como de carga, para los horizontes de estudio
del Plan Director, muestran la necesidad de ampliacion de algunas dependencias del
aeropuerto, particularmente el edificio terminal de pasajeros y la plataforma frente a éste. A
corto plazo, las instalaciones actuales son insuficientes para atender la demanda con los
niveles de calidad exigibles a un sistema aeroportuario de esta categoria, aspecto importante
para mantener la competitividad en el dindmico mercado del transporte aéreo.

Asimismo, aunque en el periodo de estudio el campo de vuelos no alcanza la completa
saturacion, ésta esta proxima y por tanto serd necesario la construccion de una nueva pista
de vuelo, cuya configuracion debe definirse en este estudio, que marcara y determinara el
desarrollo del resto de instalaciones del drea terminal.

Las necesidades del terminal de pasajeros pasan por un aumento de las superficies del
mismo, capaces de atender la demanda creciente de trafico, y por el aumento de la fachada
lado aire, debido al nimero de pasarelas y posiciones de contacto que requiere el adecuado
tratamiento del trafico. Esto supone un desarrollo considerable de la plataforma alrededor del
terminal, que obliga al desplazamiento de otras areas de actividad del aeropuerto, como es la
carga, actualmente junto al edificio terminal.

Otra de las necesidades es la dotacién de una urbanizacién de actividades complementarias,
acordes a la funcién de intercambiador modal del sistema aeroportuario y a la estructura
funcional que surja de su ordenacién, facilitando la conexién de las zonas que lo componen.
Dentro de este aspecto se hallaria la ampliacién de los aparcamientos publicos.

Todas estas necesidades de espacio se enfrentan a la limitacion de espacio fisico que
supone el actual trazado de la Autopista GC-1, que impediria |la ampliacion de las
instalaciones a medio plazo. Esta limitacién de espacio resta operatividad al aeropuerto e
impide su normal desarrollo.

Las anteriores necesidades delimitan la problemética del aeropuerto que queda enmarcada
por los siguientes condicionantes, criterios y parametros a tener en cuenta para el desarrollo
de las diversas alternativas del sistema aeroportuario, y que, en cualquier caso,
circunscribiran los planteamientos de expansién posibles del Aeropuerto.

¢ Parametros de alternativas

Campo de vuelos

El campo de vuelos estd constituido por dos pistas paralelas sistema “dual line”. Se
recomienda iniciar los estudios para la construccion de una nueva pista. Las pistas
existentes condicionan el desarrollo hacia el este de las areas funcionales del Aeropuerto.

En un plazo mas inmediato, habria que desplazar la calle de rodadura paralela a |la pista O3L-
21R hasta 182,5 m en lugar de los 175 m actuales para adecuarla a los parametros de OACI
tipo E, Esta modificacion se podria plantear para cuando se alcance un 5% de operaciones
tipo E (actualmente en torno a un 2%) y requeriria una ampliacién previa de la plataforma
gue, en su estado actual, impide dicha configuracion.
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por calle de rodaje paralela. Sistemas de calles del mismo estilo deberian p f’ s para (L_f
nueva pista, teniendo en cuenta la posible aparicién de aeronaves tipo F en las separ.ét;ibn_es'/,,.-
entre ellas.

Un desarrollo lineal del aeropuerto paralelo a las pistas actuales en sentido Norte, incide en
esta forma de operacion, a la que se adaptaréd la pista propuesta.

Base Militar

La Base Militar esta situada al este de las pistas actuales. En este estudio se considera
respetar en su totalidad la situacion actual de la base aérea de Gando, lo cual imposibilita el
desarrollo de soluciones al este de las pistas de vuelo.

Autopistas y accesos

La principal via de circulacion de la isla de Gran Canaria es la autovia GC-1, que comunica el
Norte vy el Sur de la isla. Discurre por el lado Oeste del aeropuerto, y condiciona el desarrollo
de soluciones al oeste del actual drea terminal.

En la configuraciéon actual existen dos nudos de enlace que dan acceso al aeropuerto
separadas por una distancia de 1.200 m. El acceso norte da servicio a la zona norte del
aeropuerto, y a la zona militar; el acceso principal da servicio al Aeropuerto.

Un ramal de la carretera C-812 cruza a nivel inferior la GC-1 permitiendo acceder al poligono
de La Puntilla y a la zona sur del aeropuerto.

Nicleos urbanos

Los nicleos urbanos existentes en el entorno del aeropuerto pertenecientes a los Municipios
de Ingenio y Telde podrian ser obstaculos para el desarrollo de las diversas soluciones al
noroeste y al oeste del actual Area Terminal. Entre ellos, destacan La Loma, La Montafieta,
la Urbanizacion Ojos de Garza, Las Majoreras y Carrizal. También podria verse afectado el
situado al sur en el Término Municipal de Ingenio, La Puntilla, por el posible acceso Sur al
mismo.

Zonas de proteccion ecoldgica

El desarrollo al norte se ve condicionado por presencia de la denominada la zona de Tufia,
considerada de Alto Valor Natural y que cabria respetar y compatibilizar con las posibles
ampliaciones. El desarrollo hacia el oeste, al otro lado de la GC-1, afectaria a zonas de
interés de proteccidn ecoldgica, paisajistica, cultural y barrancos, que sin embargo, al ser
zonas pequefias y muy delimitadas es un condicionante que con el tratamiento adecuado se
puede superar.

Orografia

La orografia del terreno es creciente en cota en sentido este-oeste, lo que hace que el
conjunto de las posibles soluciones a estudiar lleven consigo un movimiento de tierras en
desmonte que habré de ser tratado con especial cuidado para evitar deterioros innecesarios.
Asimismo, los dos barrancos que hay al oeste de la GC-1 necesitaran un tratamiento
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individualizado en cada solucién con el fin de integrarlo en el desérk
aeroportuario y de planeamiento territorial. '

Ordenacion del Territorio

Ordenacién del Territorio de los municipios afectados, del Cabildo de Gran® Caparla, »d’e la
Comunidad Canaria y el Estado.

Ajuste Capacidad/Demanda.
La tabla presentada a continuacién muestra la relacion Capacidad/Demanda para los

diferentes horizontes. Se elabor6 en el capitulo 5 y se reproduce de nuevo para facilidad del
lector. En dicha tabla se basara el programa de actuaciones.

RELACION CAPACIDAD/DEMANDA

Area funcional Capacidad Demanda C/D

ESPACIO AEREO-CAMPO DE VUELOS 53 AHP 39 AHP 1,36

. PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES 42 AHP 39 AHP 1,08
X | ZONA DE PASAJEROS 8,71 MPA 9,3 MPA 0,94
E ESTACIONAMIENTO DE VEHICULOS 9,03 MPA 9,3 MPA 0,97
S | ZONA DE CARGA 64.000 Tm 43.704 Tm 1,46
ZONA DE SERVICIOS (S.E.L) 121.376 AA 98.059 AA 1,24
ACCESOS 5.664 PHP 2.537 AHP 2,23

~ | ESPACIO AEREO-CAMPO DE VUELOS 53 AHP 42 AHP 1,26
w PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES 42 AHP 42 AHP 1,00
£ | ZoNA DE PASAIEROS 8,71 MPA 11,41 MPA 0,76
9 ESTACIONAMIENTO DE VEHICULOS 9,03 MPA 11,41 MPA 0,79
= | ZONA DE CARGA 64.000 Tm 50.700 Tm 1,26
Q [ ZONA DE SERVICIOS (S.EL) 121.376 AA 111.000 AA 1,09
ACCESOS 5.664 PHP 3.536 PHP 1,60

= ESPACIO AEREO-CAMPO DE VUELOS 53 AHP 47 AHP 1,13
w PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES 42 AHP 47 AHP 0,89
E | zoNa DE PASAJEROS 8,71 MPA 13,88 MPA 0,63
S ESTACIONAMIENTO DE VEHICULOS 9,03 MPA 13,88 MPA 0,65
& | ZONA DE CARGA 64.000 Tm 58.800 Tm 1,09
g ZONA DE SERVICIOS (S.E.L.) 121.376 AA 135.000 AA 0.9
ACCESOS 5.664 PHP 4.205 PHP 1,35

m | ESPACIO AEREO-CAMPO DE VUELOS 53 AHP 52 AHP 1,02
i PLATAFORMA DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES 42 AHP 52 AHP 0,81
= ZONA DE PASAJEROS ) 8,71 MPA 16,89 MPA 0,52
9 ESTACIONAMIENTO DE VEHICULOS 9,03 MPA 16,89 MPA 0,53
& | ZONA DE CARGA 64.000 Tm 68.100 Tm 0,94
g ZONA DE SERVICIOS (S.E.L.) 121.376 AA 164.000 AA 0,75
ACCESOS 5.664 PHP 4.867 PHP 1,16

Elaboracion propia
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actual, que requeririan actuaciones para adecuarlas a la demanda.
sistema de pistas, la plataforma de estacionamiento, el edificio terminal
vehiculos.

funcionamiento del aeropuerto en su dimensién actual:

» .. Los limites actuales del Aeropuerto de Gran Canaria, permiten ya pocas
actuaciones de ampliacion de instalaciones. En los proximos afios estos limites
requeriran una ampliacién que permita el desarrollo del sistema aeroportuario.

.. A esta situacion, presumida en anteriores Planes Directores, se ha llegado por el
condicionante fisico que imponen la orografia del terreno, la limitaciéon que suponen
los accesos a través de la GC-1 y condicionantes de zonificacién territorial, unidos
al volumen de tréafico alcanzado.

» .. El Aeropuerto de Gran Canaria, para la demanda existente de trafico, trabaja con
parametros ya muy ajustados en el edificio terminal de pasajeros y aparcamiento de
vehiculos. Otras areas como espacio aéreo, campo de vuelos y edificio terminal de
mercancias se encuentran en una situacion mas holgada hasta el medio plazo, pero
deben iniciarse los estudios que permitan la ampliacién de estas zonas antes de que
alcancen su saturacion, alrededor del horizonte de desarrollo previsible del
aeropuerto.

» .. Se recomienda la construccidon de una nueva pista ya que la relacion
capacidad/demanda llega a un valor de 1,1 dentro del horizonte de estudio. Por ello
deben incluirse en este Plan Director los estudios necesarios para la construccion
de una nueva pista.

*» .. La plataforma, en sus dimensiones y configuracién actual, estd muy ajustada al
trafico actual.

» .. La demanda de trafico actual ha superado la capacidad del edificio terminal de
pasajeros, asi como la del aparcamiento de automdviles.

. El edificio terminal de mercancias se presenta, en principio, como suficiente hasta
el 2° periodo, requiriendo ampliaciones posteriormente.

» .. La capacidad del acceso al aeropuerto es suficiente para la demanda actual y
futura. Sin embargo, habria que modificar su configuraciéon, teniendo en cuenta la
nueva pista propuesta, cuando se desarrollen las zona industrial y de carga. Esta
modificaciéon se debera realizar de forma compatible con el desarrollo normal del
trafico para gque no se produzcan demoras en el acceso al aeropuerto.

Como diagnostico y resumen final, el Aeropuerto de Gran Canaria presenta areas —sistema
de pistas, edificio terminal, aparcamientos y plataforma- que estdn muy ajustadas en su
capacidad a la demanda existente, o lo estaran a lo largo del periodo de estudio. Si no se
actUa apropiadamente, podrian presentarse problemas de congestion en las mismas a corto
plazo si se mantiene el crecimiento del trafico dentro de los limites valorados en el estudio.

En las areas de reserva al sur se podrian desarrollar las zonas de carga e industrial; al norte
se podrian desarrollar la zona de pasajeros y sus actividades asociadas, lo que haria posible
la ampliaciéon del area terminal del aeropuerto -edificio terminal de pasajeros, plataforma de
estacionamiento de aeronaves, aparcamiento y accesos-, con lo gque se solucionaria la
previsible congestion vaticinada para los préximos anos.
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6.1.2. Relacion de alternativas de campo de vuelo

fl ) de »
En el Capitulo anterior se estimé que serd necesaria una nueva pista, y a mas cqrtoe :zplqj‘;o,la

]

. v . . \ I Bap iy
ampliacion tanto de plataforma de estacionamiento de aeronaves, como .ge. "]—as "distintas.:
instalaciones del &rea terminal. Estas actuaciones a corto plazo estardn ‘fUertem:

G Lk

condicionadas por la configuracién de campo de vuelo que se adopte para su ar'f'pri‘éci:ék "

T

Por tanto, en el presente capitulo se comenzard analizando las distintas alternativas de
campo de vuelos, y una vez seleccionada la mas idoénea, se estudiaran varias alternativas
para el desarrollo de la plataforma de estacionamiento de aeronaves, area terminal, accesos,
etc., siempre compatibles con la configuracion de campo de vuelos seleccionada.

A continuacion se describe el proceso de valoracion y anélisis seguido en el estudio.

Se parte de unas hipotesis iniciales que se establecen en los apartados S/STEMA
AEROPORTUARIO v MODELO DE AEROPUERTO, que definirdn el concepto de aeropuerto
que constituya una solucién global de futuro, envolvente de los multiples aspectos que
repercuten sobre un sistema aeroportuario.

El proceso seguido para ello ha sido una PROPUESTA PREVIA DE ALTERNATIVAS, donde se
realiza una seleccion de aquellas que mejor respondan a los criterios impuestos con
anterioridad. A las Alternativas seleccionadas, se las somete a un ANALISIS Y
VALORACION DE ALTERNATIVAS, a nivel cualitativo, que permita una comparacién en
términos relativos entre las mismas, desde la 6ptica de distintos aspectos: AERONAUTICOS,
DE ORDENACION, MEDIOAMBIENTALES, SOCIOECONOMICOS, etc. Finalmente, se realiza
una EVALUACION de las alternativas, tanto ESTRATEGICA como FUNCIONAL, que
proporcione los suficientes elementos de juicio para recomendar la mejor solucidon para el
aeropuerto futuro de la Isla de Gran Canaria.
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e SISTEMA AEROPORTUARIO

Los sistemas aeroportuarios, ademas de desarrollar su funcién de in rpamblo modal

convierten en centros de actividad econdmica y en elementos de des rrollo del terrl}ona:,:

como consecuencia de la oferta de accesibilidad que estos suponen; potenmando la

competitividad de unos territorios frente a otros. Las ventajas comparatlvas, désde el punto--"

de vista socioecondmico, convierten la potenciacion de los sistemas aeroportuarios. en
importantes decisiones estratégicas, donde la planificacion evalGa de forma critica distintos
aspectos:

- Aeronauticos

- Medioambientales

- Costes econdmicos

- Coste de oportunidad

El ordenamiento que surge de los estudios planificadores debe potenciar la capacidad vy
calidad del servicio en los diferentes horizontes propuestos; el horizonte a muy largo plazo
no debe escatimar esfuerzos en dicho sentido, dada su condicién de menor previsibilidad, no
condicionando un futuro con costes de oportunidad. El ajuste capacidad/demanda
proporciona el calculo de las necesidades del aeropuerto en los horizontes propuestos en el
Plan Director, sin embargo, el desarrollo de éstas no debe condicionar ampliaciones futuras
del aeropuerto. Por ello, la configuracién del Desarrollo Previsible potenciara la posibilidad de
dotar al sistema aeroportuario de la capacidad y calidad adecuada en cualquier circunstancia
con costes de oportunidad a un aeropuerto europeo de primer nivel, como es el caso de
Gran Canaria, sin introducir restricciones funcionales a alternativas de desarrollo que surjan
en ese futuro lejano.

El sistema general aeroportuario de Gran Canaria estd caracterizado por:

- Su naturaleza de insularidad.

- El cardcter de importante punto de destino del mercado turistico europeo.

- La especial vinculaciéon de la economia canaria a unas adecuadas redes de transporte
aéreo.

Por tanto, los objetivos y criterios a imponer al sistema aeroportuario de Gran Canaria
responderan a:

- Articular al aeropuerto en las redes de transporte aéreo dentro de la estructura
jerarquica aeroportuaria europea.

- Potenciar la capacidad del sistema como aeropuerto focal.

- Configurar al sistema como un gran centro de comunicacién con el exterior e
intercambiador de sistemas de transportes, asi como un polo de difusiéon de la actividad
econémica insular y con capacidades y potencialidades para estructurar el territorio en su
entorno.

La consecucion de estos objetivos se garantiza mediante los siguientes vectores:

PRIMERO: Capacidad y eficacia operativa del subsistema aeronautico propiamente dicho y
de las actividades aeroportuarias complementarias.

SEGUNDO: Intermodalidad, dotar al sistema de un alto nivel de conectividad terrestre,
integrandolo en la estructura territorial y metropolitana con la mayor accesibilidad.

TERCERQ: Calidad del espacio urbano y territorial, provisién de infraestructuras y equipa-
mientos que permitan el equilibrio paisajistico y medioambiental con un eficaz disefio urbano.
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e MODELO DE AEROPUERTO

é‘.‘f * '.é \

- \;

El modelo del subsistema aerondutico girard en torno a las alternativas I Arés Tgr\g}w nﬁl‘jﬂg j

Pasajeros, que constituye la pieza sobre la que encajara el desarl"o : completo deld /
aeropuerto. Su ampliacién se realiza ajustando sus capacidades, tanto paratgkitr tqmlgn'to de,
pasajeros como de aeronaves, por lo tanto, el modelo propuesto para dicha 4re a“ constitu-rr'a
uno de los elementos que definan la configuracién del campo de vuelos. El modélo usado
para compatibilizar ambos estd basado en el propuesto en “Planeamiento de las Areas
Funcionales del Aeropuerto de Gran Canaria y Elaboracién de Propuestas de Modificacion del

Plan Director’, Aena 1996, del cual el presente documento pretende ser una actualizacion.

L

A los anteriores vectores se afadird otro, que establezca la compatibilidad con la
planificacién actual del aeropuerto, que tienen su referencia en el documento anterior, que
tuvo como reflejo una propuesta de Plan Director en 1996 elaborada por Aena, y en otro
borrador anterior de 1988 redactado por la DGAC. Por lo tanto, al desarrollo Gltimo del
campo de vuelos se le exigird una compatibilidad con los criterios alli definidos, exigiendo
analizar el entorno aeroportuario en la blisqueda de alternativas para la ubicacion de nuevas
pistas, compatibles con dichos estudios de planificacién.

Este dltimo vector conlleva:

- Consideracién del estado actual del aeropuerto y su entorno.

- Valoracién de la capacidad actual del aeropuerto.

- Estudios de demanda futura.

- Comparacion de las necesidades con las capacidades calculadas.

- Evaluacién de posibles alternativas de solucién.

- Compatibilidad de los trabajos de ejecucion y el funcionamiento de los servicios sin
interferencias importantes.

Como resumen de la problematica detectada en dichos estudios, se constata la necesidad de
ampliar la zona de pasajeros, tanto el edificio terminal como la plataforma asociada, con un
aumento considerable de la fachada del lado aire, requiriendo un elevado nimero de
pasarelas y posiciones de contacto. El desarrollo de esta area obligaba al desplazamiento de
otras areas de actividad como la carga y la zona industrial, e imponia una nueva
urbanizacién, y un desarrollo de otras &reas de actividad pivotando en torno a esta
propuesta. El actual trazado de la autopista GC-1 imponia una limitaciéon fisica en su
desarrollo.

La limitacion de espacio que restaba operatividad al aeropuerto, se subsanaba con el desvio
de ésta al Oeste y un desarrollo al Este de dicha autopista y, con lo cual se dotaba a la
citada planificacién de un desarrollo arménico de todos los componentes del sistema
aeroportuario, con un conjunto equilibrado, funcional y flexible. La ubicaciéon de una nueva
pista debe mantener este enfoque conceptual de planificacion del sistema general
aeroportuario de Gran Canaria.

La consecucion de los objetivos de mayor capacidad y eficacia puede ser resuelta con
distintas alternativas en la configuracion del Campo de Vuelos.

En este caso la metodologia de busqueda comienza por aumentar la capacidad que
proporciona el actual sistema dual, para lo que se puede recurrir a:

1) Pistas decaladas.
2) Pistas paralelas.
3) Pistas oblicuas.
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T - —

o configuraciones combinacion de las anteriores. 1
Toda propuesta de configuraciéon en este horizonte temporal debe propo{gi.dﬁar‘
incrementos de capacidad; esta variable debe permitir seleccionar aquellaé;\"é”
configuracion del campo de vuelos que proporcionen la mayor eficacia op
otras configuraciones posibles.

L AESn Gl sy
ternativas enJas ¥
3 5

En este sentido, se reproducen a continuacion las orientaciones de OACI a tal efecto en su
Manual de Planificacion de Aeropuertos DOC 9184 - AN/902 (Parte 1) en su (Capitulo 6:
Pistas y Calles de Rodaje) apartado 6.3. Capacidad del Aeropuerto, de donde se subrayaran
aquellas partes con repercusiones en el analisis que nos ocupa.

Capacidad de las pistas

6.3.3 La capacidad anual de un aeropuerto de una sola pista excederéd de 195.000
movimientos, si cuenta con calles de rodaje adecuadas. Una red de pistas utilizada
esencialmente por aeronaves con base local, probablemente no alcanzara una demanda
anual de méas de 150.000 movimientos, si la aeronaves que la utilizan como base no llegan
a 200. No obstante, la construccion de una pista adicional, a base de la capacidad
necesaria, puede considerarse en el caso de aeropuertos con un nivel actual de demanda de
menos de 150.000 movimientos, si el trafico va en aumento. Aparte de los requisitos de
capacidad, la importancia del aeropuerto para la comunidad que sirve (por ejemplo,
aeropuerto de la capital del Estado) puede justificar una pista més para evitar el cierre total
del aeropuerto en caso de accidente, reparacion de la pista, barrido de nieve, apoderamiento
ificito parcial de una aeronave, etc.

6.3.4. Pueden utilizarse los siguientes criterios para determinar la necesidad de una
pista adicional para aumentar la capacidad:

a) Puede proyectarse una pista paralela cuando se prevé que la demanda
alcanzard la capacidad de la pista existente en el transcurso de los cinco
anos subsiguientes.

Nota 1 : En esta fase del andlisis se evalian estos objetivos en base a operaciones IFR. Puesto que las
condiciones de visibilidad permiten operar el aeropuerto en condiciones visuales en casi el 100% de los
casos, la evaluacion de capacidad de las propuestas de configuracion de pistas serd funcién de su
disposicion y de su entorno, siendo su marco comparativo las operaciones en condiciones IFR.

Nota 2 : Véase Planeamiento de las Areas Funcionales del Aeropuerto de Gran Canaria y Elaboracién de
Propuestas de Modificacién del Plan Director, donde se evaliia una capacidad campo de vuelos-espacio
aéreo de 53 op/h.
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pronostica que en el transcurso de cinco afios tendra; upa demanda; mayorx
que el 60% de la capacidad de la pista existente. Laé dlSIBﬂf.’faS de rodaje
entre la nueva pista y el drea terminal deben ser favo abfes va qlé.'detno, J
ser asi, las distancias de rodaje excesivamente largas re'duc'fan la demanda"
por la nueva pista. Una pista paralela "corta” deberia ser Ib~._k_ uffc éntempnte
larga y ancha para poder suministrar la capacidad suficiente, “te-modo que
no se haga necesaria la construccion adicional para conseguir capacidad,
dentro de cinco arfos, debido a cambios en la poblacion del aeropuerto.

¢} Puede preverse una pista paralela corta para prestar servicios a aeronaves
pequerias en un aeropuerto que alcance 75.000 movimientos, a base de
30.000 o mas aeronaves de tipo transporte.

d) Cuando la demanda alcanza o se espera que alcance el 75% o mas de la
capacidad de la configuracion de pistas paralelas existente en el transcurso
de cinco afios, puede prolongarse una pista corta y paralela a fin de
aumentar la capacidad.

e) Aunqgue las pistas secantes o las divergentes no se recomiendan
generalmente para aumentar la capacidad, las consideraciones topogréficas,
el ruido y los obstaculos pueden hacer estos trazados més practicos. Habria
que demostrar que la configuracion escogida proporcionara la suficiente
capacidad de pista para satisfacer la demanda en el futuro previsible o que
proporcionara un aumento sustancial de la capacidad de pista a un costo
mucho mas reducido, en comparacion con una pista paralela. Habria que
comparar las capacidades en el caso de las pistas paralelas.

Las anteriores consideraciones proporcionan recomendaciones para discernir en primera
aproximacion entre las posibles propuestas de alternativas del sistema de pistas con que
dotar al aeropuerto en el horizonte del Desarrollo Previsible.

Teniendo como premisas las anteriores estimaciones y atendiendo a las observaciones de
OACI, se pueden extraer las siguientes observaciones:

% ... Apartado 6.3.3:

Se justifica el estudio del proyecto de una pista adicional en base a requisitos no
exclusivamente de capacidad, sino de importancia del aeropuerto para la comunidad a la que
sirve por los motivos expuestos en el punto Sistema Aeroportuario, que caracterizan al
Sistema General Aeroportuario de Gran Canaria resumidos en su insularidad, su importancia
como punto de destino turistico europeo, y la vinculacion de la economia canaria a unas
redes adecuadas de transporte aéreo.
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% .... Apartado 6.3.4 — a):

Hora
=.. Demanda 2015 ~ 52 op
.. Capacidad Sist. Actual ~ 53 op

De aqui se puede extraer la necesidad de disponer de una nueva pista paralela en el
horizonte del actual Plan Director como propuesta de Desarrollo Previsible, puesto que el
campo de vuelos estard préximo a la saturacion.

% .... Apartado 6.3.4 — e):

Con este apartado resulta permisible el estudio de configuraciones de pistas secantes y/o
divergentes, siempre que proporcionen un aumento suficiente de capacidad que satisfaga la
demanda en el futuro previsible. Motivo por el cual se estudiard una configuracién de este
tipo, si asi lo aconsejan consideraciones topograficas, de impacto acustico vy
medioambiental, o de superficies limitadoras de obstdculos que hagan mds practico este
trazado frente a otro de pistas paralelas.

Las anteriores observaciones introducen como condicionante una seleccién preliminar de
aquellas alternativas susceptibles de producir el mayor incremento de capacidad al sistema
aeroportuario, y al comparar las capacidades entre estas distintas configuraciones posibles,
eliminar de forma previa las que producen una menor capacidad.

Continuando en un andlisis previo, se introducira otro condicionante como consecuencia de
la presencia de la Base Militar de Gando, situada al Este de las pistas actuales, que
constituye una realidad estable que debe coexistir con el aeropuerto civil, por lo que no se
consideraria una solucién “viable” la ampliacién del aeropuerto hacia el Este.

Al descartar ampliaciones al Este gque comprometan la actual disposicion de la Base, se
suprimen soluciones paralelas a las actuales sobre el mar, o soluciones con mayor
separacién o ligeramente divergentes respecto a las pistas actuales ocupando espacios al
Este.

Las ubicaciones al sur de las pistas actuales, impondrian un desarrollo aeroportuario
incompatible con el sistema aeroportuario actual y con los aspectos de planificacion
desarrollados en los estudios de planificacidn recientes, del sistema aeroportuario de Gran
Canaria mencionados con anterioridad; se descartan por dar lugar a un mala interrelacion
operativa entre las areas funcionales del lado aire, como por ejemplo, rodajes de aeronaves
superiores a 5 Km. para alcanzar posibles cabeceras situadas al Sur.

Las ubicaciones al Sur paralelas sobre el mar y otras configuraciones en emplazamientos
oblicuos al Sur serian afectadas por ineficacias operacionales. Estas alternativas con pistas
divergentes al Sur, en una primera apreciacion, presentarian afecciones por obstéaculos, que
podrian ser salvadas con la elaboraciéon de procedimientos adecuados en las maniobras; por
otro lado la ubicacion de pistas en esta area, afecta a nucleos urbanos de la zona y a
infraestructuras como la GC-1, con planes de ordenamiento diferentes.

Las alternativas que restan se hallan ubicadas al Oeste y al Norte del actual aeropuerto, y
entre ellas se seleccionan, en primera instancia, aguellas que proporcionen:

= .... Capacidad.
=> .... Funcionalidad.
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V£ : ‘
Al Oeste, la disposicidon del terreno y la disposicion urbanistica fa\Fnrece una sdlumon ﬂe
plsta paralela; al Norte una solucién de plsta obllcua entre la Ilnea N tural constltu1da por I}a

io,de

esta ultima. \\"n

En una primera apreciacion, las alternativas al Oeste presentan afeccmnes por vulﬁer cion de
superficies limitadoras de obstaculos, junto a la exigencia de un estudio orograﬁco del
entorno mas exhaustivo que para las disposiciones al Norte, y las ubicaciones al Norte dan la
impresion de presentar mayores afecciones aclsticas.

POSIBLES UBICACIONES DE LA NUEVA PISTA
Ubicaciones Este
Interfieren con la actual disposicion de la Base Militar de Gando

Las configuraciones no paralelas no ofrecen la capacidad adecuada
Problemas orogréficos
Ubicaciones Sur

Restan funcionalidad operativa al sistema aeroportuario en conjunto,
proporcionando una menor calidad de servicio del subsistema campo de
vuelos

Afecciones por obstaculos; y afecciones a planeamientos territoriales vy
urbanisticos (a estudiar}

Ubicaciones Oeste:
Afecciones por obstaculos (a estudiar)
Afecciones a GC-1
Proporcionan gran funcionalidad al sistema aeroportuario con una disposicion
de pistas paralelas

Ubicaciones Norte:

Disposiciones a elegir: oblicuas con el sistema actual

Afecciones aclsticas (a estudiar)

Disminuye la funcionalidad operativa del sistema aeroportuario al
proporcionar un desarrollo “alargado” del mismo

Tras este tanteo previo, las ubicaciones a elegir seran las situadas al Oeste en disposicion
paralela y las ubicadas al Norte en disposicién oblicua. La optimizacion de dichas ubicaciones
han requerido estudios de tanteo que han conducido a seleccionar las alternativas que se
estudian a continuacién:

» ... Ubicacion Oeste:
Pistas paralelas:

Con esta disposicion se intenta conseguir pistas independientes. La gran ventaja de dos
pistas completamente independientes es su menor complejidad de operacién y su mayor
capacidad en periodos cortos de tiempo (cuando eventualmente se producen
descompensaciones entre aterrizajes y despegues. Incluso con separaciones menores de
1.310 m, puede conseguirse la capacidad adecuada a través de ajustes en el decalado de
sus umbrales (1 ).

En operaciones segregadas, si la separacién entre ejes es menor de 1.310 m y las aproximaciones se realizan por el
umbral mas cercano, la separacion equivalente se calcula incrementando la separacion 30 m por cada 150 m de decalaje
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7

respecto a la pista 03L-21R, junto a la posibilidad de proporcionar qnn a plsta ‘.ﬁ)BR 21L
actual un sistema de pistas independientes, facilitdndose también un aélecuado desarrollo de'
las areas aeroportuarias, ubicandolas entre ambas pistas. s

Por todo lo cual, se comenzé el estudio con una ubicacién paralela a Ia actual 03L 21H'
separada 1.310 m, y sus umbrales decalados 1.100 m, aunque por cl‘msnderacmnes ‘de
optimizacién de espacios sin afectar a la operacién de precision se llegé a otra-ubicacién
paralela a 1.100 y umbrales desplazados 1.500 m. Fueron evaluadas también en esta
disposicion pistas divergentes de 2 a 3,5° con fin de mejorar la operacion, consecuencia de
la presencia de obstaculos, aunque fueron finalmente desechadas.

» ... Ubicacién Norte:

Pistas oblicuas:

Se valora una pista oblicua que proporcione la capacidad y funcionalidad adecuada al
sistema. Se logré con una configuracién en la cual se desplaza el umbral de la actual O3L-
21R 1.000 m al Sur y se dispone una nueva pista con un umbral aproximadamente a 500 m
al Oeste del actual 21R y 150 m de la plataforma del estacionamiento. La optimizacion se
alcanza con su orientacién paralela a la linea de costa, y con altos coeficientes de
operatividad por vientos, adoptando una orientacién que definiria a la pista como 18-36.

de los umbrales. Si las aproximaciones se realizan por el umbral méas alejado y la distancia entre ejes es superior a 300 m,
la distancia equivalente se calcula reduciendo la distancia entre pistas con el mismo ratio, hasta un minimo de 200 m.
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A continuaciéon se van a plantear las distintas alternativas que van a serﬁp\esterr_.;grmeﬁtg/‘.\
valoradas y analizadas con el fin de elegir la que definira la configuracion para el*esa[rollo" -
Previsible. f Hp

Alternativa 1 (A1)

Se trata de una pista paralela a las actuales, hacia el Oeste de la isla, situada a una
entre ejes de 1.100 m de la pista O3L-21R, y con el umbral desplazado 1.500 m hacia el
Norte respecto al umbral O3L de la actual pista. Su longitud es de 3.100 m.

Alternativa 2 (A2)

Similar a la alternativa 1, pero situada a una distancia entre ejes de 1.310 m, distancia
necesaria para poder considerarlas pistas independientes. El umbral se encuentra decalado’
1.100 m hacia el Norte y su longitud es igualmente de 3.100 m.

Alternativa 3 (A3)

Se trata de una pista de cabeceras 18-36 de 3.100 m de longitud, tal que la cabecera 36 se
encuentra situada a una distancia de 60 m del eje de la pista O3L-21R, y aproximadamente a
475 m de la cabecera 21 de la actual 03L-21R. Para este emplazamiento resulta necesario
desplazar la actual O3L-21R, estudidandose en este caso un desplazamiento hacia el Sur de
1.000 m, manteniendo su actual orientacion.

' El desplazamiento de umbral necesitara ser ajustado por consideraciones de superficies limitadoras de obstaculos, al igual que

la alternativa A1.
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6.1.3. Analisis y valoracion de alternativas

I

18

; ; v { LA
Para valorar las alternativas planteadas se realiza un anélisis que contempla los®sig entes
apartados: W e

Aspectos aeronauticos:
- Anaélisis Meteoroldgico:

- Vientos coef. de utilizacion
- Visibilidad (condiciones)

- Anélisis de Trafico:

- Tipo y volumen de transito aéreo
- “Condiciones” de operacion

. Topografia del Emplazamiento
- Andlisis de Obstéaculos:

- Servidumbres fisicas
- Servidumbres radioeléctricas

- Anélisis Operativo:

- Capacidad: Operaciones/afio

Operaciones/hora

Incremento Op. sobre el valor actual
- Funcionalidad:

» Interrelacién operativa entre areas funcionales (Aeronaves)

» Interrelacion operativa entre areas funcionales (Instalaciones)

» Accesibilidad a las areas funcionales por el lado tierra

» Accesibilidad a las areas funcionales por el lado aire

» Interferencia de las soluciones con las instalaciones del aeropuerto

Ej: Distancias de rodaje de aeronaves (>5 Km).
Compatibilidad con el sistema aeroportuario actual.
Redes de infraestructuras basicas y energéticas, redes de comunicaciones.

Aspectos de Ordenacion:

- Accesos
- Compatibilidad con los planes de ordenacion y con los planes urbanisticos.

Aspectos Medioambientales:

- Impacto acustico.
- Afecciones a espacios naturales

Aspectos Socioecondmicos
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ASPECTOS AERONAUTICOS

« Analisis meteorologico

A -
Se realiza a continuacion un andlisis meteoroldgico aplicado a cada una dg”las, alternativas '’
. . At A T LN o
propuestas, con objeto de analizar las posibilidades de cada una de ellas er “referente. a’-
. « _ap g “\. s IR aprp”
vientos y visibilidad.

Visibilidad

El estudio relativo a visibilidad sera el mismo para las tres alternativas y se encuentra
desarrollado en el Plan Director. De los datos alli presentados se concluye que se podréd
operar en las pistas de manera visual en la practica totalidad de los dias, por lo que el factor
visibilidad tendra la misma influencia en la valoracién de cada una de las alternativas.

Vientos

Del estudio de los coeficientes de absorciéon de vientos realizado en el Plan Director, se
obtienen los siguientes porcentajes de utilizacion de cada una de las alternativas por
cuestiones de vientos:

Coeficiente de absorcion

ALTERNATIVA ORIENTACION

10 Nudos | 13 Nudos | 20 Nudos
A1l 03 - 21 91,54 95,58 99,88
A2 03 - 21 91,54 95,58 99,88
A3 18 - 36 92,01 95,72 99,41

Elaboracion propia

Se muestran a continuacioén las rosas de los vientos para cada una de las dos orientaciones:

/ ] l;‘-"‘ z / //_ ; /
/ N : .‘_/f

5 [

A o
ajori— @ Ll
SE

\

sw ~L_ / /

— -

A

03-21 ‘ 18-36

Las alternativas A1 y A2 son paralelas y A3 tiene una divergencia que no origina, a la vista
de la tabla de porcentajes de utilizacion, restricciones de uso por consideraciones de viento,
por lo que las tres alternativas tendran la misma valoracion desde el punto de vista
meteorologico.
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s Analisis de trafico

La tipologia de aeronaves que operan actualmente en el Aeropuerto c&e Gran’ Caharla wer’re
definida por la naturaleza del trafico con origen/destino Gran Cana a La§ caractemmg: s
principales de este trafico se pueden resumir en:

- Gran movimiento de pasajeros punto a punto, es decir, pasajeros que \}Penen.‘directamehte
del aeropuerto de origen (o van directamente al de destino), que puede ser de’ “cualquiér parte
del mundo. Suelen ser vuelos generados por el atractivo turistico de la Isla y dan lugar a un
tipo de trafico compuesto mayoritariamente por grandes aeronaves tipo E, provenientes de
otros continentes, o de aeronaves de tamafio medio procedentes de paises de la UE o su
entorno.

- Una cantidad muy importante de viajeros procedentes o con destino las islas del
archipiélago, que genera un trafico considerable de aeronaves pequefas con unas
necesidades especificas.

Esta diversidad de aeronaves usuarias del aeropuerto, asi como el elevado volumen de
operaciones, condiciona la configuracion del sistema aerondutico para dar un servicio
adecuado a practicamente todos los tipos de aeronaves existentes.

La dltima propuesta de Plan Director del Aeropuerto de Gran Canaria, determinaba que la
capacidad del sistema aerondutico actual, con dos pistas paralelas préximas, se saturaria
con 53 operaciones-hora. En la actualidad, se estan produciendo un méaximo de 39
operaciones en hora punta.

El desarrollo de la tercera pista se tiene que hacer considerando que se trata de una
ampliacién que debe resultar Gtil hasta un muy largo plazo, por lo que la capacidad
resultante tendra que garantizar las necesidades y la eficacia operativa durante el periodo de
amortizacion de la infraestructura, tal como se razoné en apartados anteriores.

En el apartado posterior de Capacidad aparecen tablas donde se indican series de capacidad
horaria y el volumen de servicio anual para diferentes configuraciones de pistas. Los valores
varian dentro de cada serie segun la diversidad de aeronaves, el porcentaje de llegadas, la
visibilidad, etc. para cada configuracién. En el mencionado apartado de Capacidad aparece
una de dichas tablas obtenida en el Manual de Planificacion de Aeropuertos Doc 9184-
AN/902 Partel! de OACI que servira de orientacién para diferenciar entre las capacidades de
unas configuraciones u otras, sin recurrir a métodos mas exactos tales como simulaciones
informaticas. En dicha tabla aparecen con el N° 1 y N° 2 dos configuraciones equiparables a
la actual; la configuracion de pistas paralelas a la que se asigna el N° 3, responderia a los
criterios de recomendacion formulados por OACI, y recogidos en /a propuesta previa de
alternativas sobre la necesidad de una pista adicional. Sugiere para configuraciones de este
tipo una capacidad en torno a 75 operaciones-hora punta que proporcionan
aproximadamente 350.000 operaciones anuales. Por lo cual, se propone adoptar este valor
como orientativo a la hora de fijar la necesidad de capacidad para el nuevo sistema de
pistas, sin que ello sea dbice, tal como se exponia en la mencionada propuesta previa de
alternativas, para que se consideren otras configuraciones divergentes o secantes de menor
capacidad que resulten mas préacticas por los motivos alli expuestos.

Para determinar la aeronave determinante con vistas a esta ampliaciéon, es necesario tener en
cuenta las tendencias de aeronaves futuras, que se conocen consultando las diversas
fuentes existentes en cuanto a proyectos de los distintos fabricantes. La necesidad de
mayores requerimientos en la perfomance del avién con exigencias sobre el disefio de la
pista, se consideran estabilizadas, (asi, por ej: No serdn necesarias longitudes de pista
mayores que las de los actuales aeropuertos importantes).
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restrlcmones a las operaciones en tierra, dimensionadas actualm nte pat,a aeronaves '
categoria E. Para resolver estas incompatibilidades seréd necesario pre " re i
a las tendencias de las nuevas clases. Asi, a efectos de valoracion e:'aiiema“tlvas V.ig E/
entrar en un disefio detallado, se estima para aeronaves clase F, para las\gu! avanzayn
separacion entre eje de calle de rodaje y eje de pista de 190 m, acorde*\a 1 s_-;.prppU(e,stas
recogidas en “Report of the Third Meeting of the Airport Design Study Group” Montréeal 27-
31 Octubre 1997.

Estas consideraciones llevan a proponer unas dimensiones para la nueva pista tales que la
longitud sea de 3.100 m (la necesaria para la actual aeronave determinante: B747-200) con
una separacion entre ejes de pista y calle de rodaje de 1290 m.

En cuanto al tipo de operaciones que soportard el aeropuerto, la practica totalidad de los
dias seran visuales, aunque hay que tener en cuenta la posibilidad de algunos dias de
operacion instrumental. El aeropuerto actual dispone de sistema de aproximacion Categoria |,
por lo que la nueva pista deberd tener como minimo la misma categoria para realizar
operaciones indepedientes, que, por otra parte, se considera suficiente dadas las excelentes
condiciones de visibilidad de la zona.

Con todas estas consideraciones se puede hacer la siguiente tabla resumen:

Tipo de trdfico determinante en cuanto a
dimensiones de pista

Tréfico punto a punto con aviones de
largo radio de accion.

Categoria OAC/

Tipo E

Aeronave determinante

B-747 200

Capacidad méxima actual

53 operaciones-hora

Capacidad anual

"250 000 operamones

Tipo de operacion

Precision Categoria |

Capacidad

> 75 operaciones-hora

Capacidad anual

> 350.000 operaciones

Aeronaves de gran capacidad Tipos E6 F
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« Topografia del emplazamiento

) . . j & ty
La orografia de la zona donde se asienta el aeropuerto es creciente en cotas en sgntidg Este- .|
Oeste, y los terrenos estan compuestos de roca volcanica. El suelo propiamem‘_e dicho.es: ida
tipo aluvio- coluwal granular, de cantos muy heterométricos y poligénicos; que presemah una

en las que se situarian cada una de las alternativas.
En la zona del aeropuerto se encuentran algunos barrancos, como los de Pueste, Esquila,
Aguatona y Malfl, asi como dos pozos de agua no potable, que no plantean impedimentos
para el desarrollo de ninguna de las alternativas previstas.

El principal inconveniente para las alternativas A1 y A2 lo presentan las relativamente
elevadas pendientes transversales a la pista con respecto a la plataforma actual. Para
solucionar el problema que presenta esta pendiente, se tendria que dar a la calle de rodadura
que enlaza la plataforma con la nueva pista, un recorrido mayor para salvar la diferencia de
alturas, y satisfacer las recomendaciones OACI| en cuanto a pendientes en plataformas y
calles de rodadura. La alternativa A3 tendria menos problemas en ese sentido.

Estimando los perfiles de las soluciones evaluadas con distintas cotas de umbral, se obtienen
los esquemas siguientes, en los que se aprecia el perfil de la pista respecto al terreno.

Pendiente de transicion transversal (Valoracion relativa)
A1 (umbral a 45 m) Pendiente de 1,5% a 2,5%
A2 (umbral a 50 m) Pendiente de 1,5% a 2,75%
A3: El umbral coincide aproximadamente con el 21R. No presenta problemas con las pendientes

transversales, aunque la pendiente longitudinal de la pista seria ascendente de un 0,32%

——'_._.T'-"_""“'..—.["]——"—
Estimacion de Movimiento de Tierras

Alternativas M° M° %
Terraplén......... 6.577.100

s LATA00 Desmonte:.......... 895.200
Terraplén......... 4.408.706

39% menor que A3

¢}
A2 8.132.300 DBEOREE. .. 3793 504 34 % menor que A3
Pista 03L-21R Terraplén:.....cccccoeieianies 0
2.248.898 Desmonte:....... 2.248.898 5
A3 Pista 18-36 Terraplén............ 484.900 10l
10.093.900 Desmonte........ 9.609.000

— e e  ———_———
(*) Estimacion realizada a partir de una topografia 1:10.000, tomando perfiles de 300 m, transversales a
la pista, cada 100 m y midiendo las superficies de desmonte y terraplén en cada uno de elflos. Se han
calculado los movimientos de tierra necesarios para nivelar los 300 m correspondientes a la franja y
una longitud de 3.100 m para A1 y A2 y 4.100 m para A3.

A la vista de los movimientos estimados, se concluye que las Alternativas A1y A2 requieren
unos movimientos de tierra entre un 30 y un 40% menores que la A3. Hay que recordar que
ésta requiere una nivelacion de 4.100 m de longitud debido al desplazamiento de la pista
03L-21R. La validez de la estimacién a efectos comparativos esta garantizada, cabe
mencionar la necesidad de un estudio'mas “avanzado” que valore en términos absolutos este
aspecto y sus repercusiones.
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¢ Analisis de obstaculos

La siguiente tabla muestra un resumen de la situacién respecto a penetracio:

Alternativas Sup. Limitadoras Sup. ILS basicas \ itiva ™"
A1 si si \E LS Cat. |

A2 Si Si NSE€at, Ja¥
A3 NO NO TS Catiol

; 2

En la solucién A1 las superficies limitadoras de obstaculos y las superficies ILS bésicas
presentan intersecciones con el terreno. La mas significativa es la que se produce con La
Montafia Vélez, ya que sobrepasa a las citadas superficies en unos 40-45 m (la altura de
dicho monte es de 166 m). Se ha estudiado la posibilidad de un procedimiento que salve
esta dificultad.

Para determinar la posibilidad de establecer un procedimiento de aproximacion ILS en una
pista aeroportuaria y/o la altura de decision del procedimiento de aproximacién, existen tres
métodos de célculo. Estos métodos permiten evaluar los obstéaculos cercanos al aeropuerto,
y gue son los elementos limitativos para este tipo de procedimientos.

Para el caso de un analisis cualitativo de la viabilidad de un procedimiento ILS en las posibles
ubicaciones paralelas al oeste de una 3° pista en el aeropuerto de Gran Canaria, de los tres
métodos mencionados, se ha optado por el conjunto de superficies de evaluacion de
obstéaculos, denominada “superficies OAS” por encima de las superficies ILS basicas. Si los
obstaculos no penetran las OAS, la OCA/H para las Categorias | y Il se definen segun los
margenes de las categorias de aeronaves y las operaciones de la Categoria Ill quedan al
margen de toda restriccion. Si los obstaculos penetran las OAS, el margen relativo a la
categoria de las aeronaves se afiade a la altura del obstaculo més elevado que se interpone
en la aproximacion, o a la altura corregida del obstaculo que penetre en la superficie de
aproximacion frustrada, el valor que sea mds alto. Este valor representa la OCA/H.

Para el caso objeto del presente documento, el conjunto de superficies W, X, Y y Z
(distribuidas simétricamente a los lados de |la derrota de aproximacion final y por el plano
que contiene al umbral) utilizadas corresponde al caso de angulo de trayectoria de planeo
con datos de OAS del ILS de 3,5° y distancia localizador/umbral de 3.600 m, una de las
posibles opciones para una pista de longitud de 3.100 m.

La ubicacion de la pista para este analisis preliminar se muestra en la figura.

-—  » :
Aproximacion
1.100 m
C — = y
1.000 m

Para esta configuracion, no existe penetracion de obstaculos en las superficies de evaluacién
de obstaculos OAS. Por ello, parece claro que en un andlisis preliminar se puede decir que la
maniobra de aproximacién de precision con ILS es factible en una pista situada
paralelamente a las actuales pistas del aeropuerto. Evidentemente, seria necesario un
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de la pista.

Este analisis preliminar permite avanzar un procedimiento para las alternat'gvas AT y A2 “'S|
una operaciéon muy penalizada. Por este motivo, se han estudiado tambiéni. Ias OAS para,|
alternativa A1, superficies menos restrictivas que las anteriores, tal como 'ﬁe lndlca en
Doc. 8168 (vol. Il) de OACI. Se han dibujado la plantilla OAS correspondiente a un. angulo dé
trayectoria de planeo de 3°, con una distancia localizador- umbral de 3400 m. (el localizador
se encuentra a 300 m del futuro umbral 21R) y una pendiente de aproximacién frustrada del
2,5 %. En este caso la interseccion con La Montafia Vélez es mucho menor (queda unos 16
m por encima), circunstancia que puede resolverse (evitando movimiento de tierras)
empleando un procedimiento con angulo de trayectoria de planeo mayor (3,2°) o bien
desplazando el umbral O3L unos 300 m, quedando asf la pista con una longitud de 2.800 m
(suficiente para el aterrizaje de cualquier aeronave representativa del aeropuerto).

Se obtiene como conclusion que la maniobra de aproximacidon de precisidon categoria |
resultaba factible sin penalizar la operacién.

« Analisis operativo

Este andlisis tiene en cuenta varios factores de importancia relacionados con la operatividad
del aeropuerto que se presentan a continuacién.

CAPACIDAD

Se hara un breve estudio de la capacidad obtenida con cada una de las alternativas
comparandola con |la capacidad actual del sistema aeronautico. Este estudio se basara en las
capacidades determinadas por la AC-150/5060-5 de la FAA ajustadas a la experiencia
empirica europea, tal como se recoge en el Andlisis de Tréfico. Las capacidades obtenidas se
adecuan a las reflejadas por el siguiente cuadro:
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Parte |, Planificacion general

| | Capacidag |
| movimigntos/h

ervicio anyal

Mumero  Configuracion de la pista | VFR ; IFR WmIEf‘ﬂD!‘}h";j en Gl
T YR
I i Y
to [ ] 51-98 5058 | 195 004
2 | o= . 94-197 5660 | 260 000-355 000
| l 215761 m
i . ‘
3 = — 103-197 62-75 275 000-365 000
T 7621 310 m
—_— - = ]
q = 3 103-197 99-119 305 060-370 000
13t m e
—_—_—= ]
5 \ 72-98 56-60 200 600-265 000
%_ |
— R, I
|
|
i |
RETRYIRIOS) e o i
i !
6 T . i 73150 56-60 | 220 000-270 000
\ 4

N |

B ! ‘

| RV | 1

S L — ; N,
| P— | |

7 ‘ [ ) 73132 | 56-60 | 215 000-265 000

i i

o | !

| N \k__ ' i

1 \\ | |
\'\-.H | '
N % l
S i :
o '
~ i

_________ | T A _

FFAA AC ISO/50A0-5)

Figura 6-1. Capucidad horaria y volumen de servicio anual para la plgnificacion a largo plazo

La configuracién actual de pistas proporciona una capacidad de unas 53 operaciones-hora y
240.000 operaciones anuales.

Las alternativas A1 y A2, que se pueden considerar equivalentes a las N° 3 y N° 4 del
cuadro permiten una capacidad de hasta 99 operaciones-hora y unas 370.000 operaciones
anuales.

La alternativa A3, pistas oblicuas divergentes sin interseccién permite hasta unas 60
operaciones-hora y unas 270.000 operaciones anuales.
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Estos datos se resumen en la siguiente tabla:

Alternativa Op. hora Op. Anuales /A Op. anuales

Actual 50 240.000 | Dir
A1l 75 - (99)° 365.000
A2 99 370.000

A3 60 270.000
(*) Sistema de pistas paralelas con la actual 03R-21L. Separacion 1.310 m. Operaciones INDEPENDIENTES.

FUNCIONALIDAD

Dentro del aspecto de funcionalidad se evaluardn varios pardmetros significativos que se
diferenciaran dentro de una matriz de valoracion funcional.

Interrelacion operativa entre areas funcionales (aeronaves)

Valora la funcionalidad de las &reas en relacion con la plataforma y las posiciones de
estacionamiento de aeronaves. El desarrollo del area terminal propuesto por las alternativas
A1 y A2 entre las dos pistas, favorece unos recorridos mdas cortos a las posiciones de
estacionamiento. La unién de las plataformas hace mas facil para las aeronaves el
desplazamiento de unos puntos a otros, lo que se traduce en menores tiempos de acceso a
las diferentes areas, carga, vuelos interinsulares, etc. La alternativa A3 con similar
versatilidad en la interrelacién pista-plataforma puede obligar a unos desplazamientos mas
largos como consecuencia del tipo de operacidon del sistema de pistas, y la distribucion de
sus futuras areas funcionales.

Interrelaciéon operativa entre areas funcionales (instalaciones)

Se valora aqui la distancia de los edificios de servicio de campo a los terminales de carga y
pasajeros, los recorridos de los contenedores desde el terminal a la plataforma, etc. Al igual
que en el caso anterior, las alternativas A1 y A2 favorecen esta interrelacién, en tanto que la
A3 la dificulta por la longitud resultante de la distribucion de areas funcionales.

Accesibilidad a las areas funcionales por el lado tierra

Evalia la facilidad de acceso a las areas funcionales, por la proximidad a las vias de
circulacién externa del aeropuerto y por la proximidad de los nudos de conexién con la
autopista GC-1. Se considera también la conectabilidad interna de las areas funcionales.

Las tres alternativas resuelven bien el problema de la accesibilidad por el lado tierra. Aunque
la A3 obliga a unos desplazamientos posiblemente mayores para ir de unas areas a otras, no
se considera un factor que reste funcionalidad.

Accesibilidad a las areas funcionales por el lado aire

Considera la eficiencia del sistema de calles de rodaje para aeronaves, asi como de las vias
de circulacién internas.

Al igual que en otros puntos de este apartado, saldrian beneficiadas las alternativas A1 y A2
que tendrian un sistema de calles de rodaje y de circulaciéon interna mas compacto. La
alternativa A3 requeriria mayores extensiones de los dos sistemas.
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Interferencia de las soluciones con las instalaciones del aeropuerto

Las alternativas A1 y A2 favorecen un desarrollo del aeropuerto comprenchclo entra Ias edos #\
pistas, permitiendo una ampliacion compatible con las instalaciones \actuales TUAE® o
plataforma préxima a las dos pistas que dé servicio a ambas. La alternativa A3 be”OM ml

desarrollo lineal del aeropuerto necesitando de nuevas instalacionés;"
compatibilidad con las existentes. :

ACCESOsS

Los accesos al aeropuerto deben analizarse cuidadosamente dada su importancia, ya que los
usuarios del aeropuerto deben poder llegar y salir con la médxima comodidad vy rapidez. El
anédlisis del subsistema de accesos es quizd uno de los méas complejos debido a su
heterogeneidad.

La importancia de los tiempos de acceso al aeropuerto se pone de manifiesto en los estudios
realizados en aeropuertos, tanto americanos como europeos, cuyas conclusiones se recogen

n: “Anélisis de la capacidad de las infraestructuras aeroportuarias” editado por el Ministerio
de Obras Puablicas, Transporte y Medio Ambiente en 1995, y entre las que se puede
destacar la alta sensibilidad que existe al tiempo de acceso en los vuelos de larga distancia.
Dada la elevada proporcion de este tipo de vuelos en el aeropuerto, es un factor mas a la
hora de planear unos accesos lo mas rapidos y cdmodos posibles para el pasajero.

El acceso al aeropuerto desde cualquier punto de la isla se realiza exclusivamente por
carretera a partir de |la autopista GC-1, que constituye el Unico enlace directo entre la capital
y el aeropuerto. El tiempo medio de recorrido de esta autopista es de 30 minutos (40 en
horas punta), y el acceso al aeropuerto se realizard a través de tres nudos de enlace, un
nudo Norte, un nudo Sur y el nudo principal situado aproximadamente en la zona central del
aeropuerto.

El acceso principal dispondria de una carretera de cuatro carriles, dos en cada sentido que
terminaria en el area terminal, pudiendo pasar, o no, por debajo de la nueva pista para el
caso de las alternativas A1 y A2. Esta configuracion no supone una mayor dificultad del
proyecto ni un encarecimiento desorbitado del mismo, ya que se ve favorecida por los
movimientos de tierra necesarios para el desarrollo de la pista. Los dos carriles en cada
sentido proporcionan una elevada capacidad, necesaria para evitar la congestion del sistema
de acceso.

Un acceso de este tipo reduce los tiempos de acceso de los pasajeros a cualquier zona del
aeropuerto. A través del nudo Sur se accederia de forma rapida a la zona de mercancias, el
nudo Norte permitiria segregar servicios del aeropuerto, y segmentos de trafico, si esto
altimo fuese necesario. Y el nudo principal distribuye de forma flexible a los pasajeros
cualquiera que sea la direccion de la que vengan.

Para las alternativas A1 y A2 que tendrian un area terminal de dimensiones més reducidas,
esta disposicién seria favorable. En el caso de la A3, su propia configuracién lineal impone
distribuciones de este tipo.

Actualmente, el acceso al aeropuerto se realiza en coche privado, taxi o autobls, pero se
contempla la implantacion de un eje ferroviario Las Palmas - Zona Turistica del Sur para el
que se barajan diversas posibilidades de configuracion. El primer tramo a programar seria el
comprendido entre Las Palmas y el Aeropuerto, que dotaria a este de un acceso alternativo.
Estas consideraciones y otras a tal efecto contenidas en el “Libro Blanco de los Transportes
en Canarias” (Gobierno de Canarias. 1998) llevaran a considerar a efectos de planificacion
una zona de intermodalidad en cualquier alternativa que se desarrolle.
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ASPECTOS DE ORDENACION

planes territoriales y urbanisticos del entorno. Las alternativas propuestas,'al;.-,
importantes infraestructuras de la isla, requieren un estudio para su encaje‘gn dlchos planes
de ordenamiento, por lo cual, este aspecto requeriria la colaboracion de vLos orgamsmq
afectados. En primera instancia no se contemplan, por tanto, en este estudiQ .aefe _of
comparativos entre alternativas, los aspectos de ordenacién. Si se estiman las superf|0|es
afectadas por estos desarrollos, evaluadndose los limites aeroportuarios con distancias de

éstos a eje de pista de 200 m.

A Superficie Sistema aeroportuario (*) Superficie Zona de Uso Especial
A1: 270,5 Ha 199,56 Ha ... (74%)
A2: 335,56 Ha 231 Ha .... (69%)
A3: 308,56 Ha 158 Ha .... (51%)

(*) Previo proceso de reduccién de afecciones a zonas de alto valor natural

El conjunto de alternativas propuestas afecta a una superficie total similar, sin embrago,
cabe distinguir los espacios calificados como de uso especial, capaces de albergar
equipamientos, infraestructuras o instalaciones de interés insular, donde de su relacion
porcentual con respecto a la superficie total requerida para situar a la nuevas
infraestructuras, resultaria mas favorable la alternativa A1 seguida de la A2 y A3.

ASPECTOS MEDIOAMBIENTALES
e Impacto acustico

La incidencia del ruido de las aeronaves se ha evaluado a través del programa de evaluacién
de ruidos INM 5.1 de la FAA, siguiendo los criterios de AENA para el trazado de huellas
sonoras. Se han usado los datos de trafico de 1997 considerando un 83% de operaciones
para el periodo diurno y un 17% para el nocturno.

Sobre las huellas de ruido para las tres alternativas se aprecia que la alternativa A3 es la
menos favorable, ya que dentro de su huella sonora (en despegue) quedan los principales
nicleos de poblacion de la zona. Las alternativas A1 y A2 sdélo presentan impactos
negativos en aproximacion en ntcleos de poblaciéon mas reducidos y en menor superficie que
la A3 de la considerada como suelo urbano, urbanizable y asentamiento rural en la
zonificacion territorial. Entre estas dos alternativas, la A1 afecta a una menor superficie
urbana que la A2, méas cercana a los nacleos de poblacién.

+« Afecciones a espacios naturales

En las zonas proximas al aeropuerto se encuentran los barrancos de Pueste, Esquila,
Aguatona y Malfa, que son compatibles con los usos aeroportuarios.

El espacio natural mas importante de la zona es el conocido como “Tufia” considerado
como:
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*... Proteccion de primer orden por calidad para la conservacion muy salta, segun el plano: \
Recomendacion de uso. | Biraes

... Calidad para la conservacion muy alta, segin el plano: Calidad para, la cc;wnma*rvemc:uz;)inne

Las tres alternativas consideradas afectan en mayor o menor medida a dlcho eﬁ_ﬁamo“ﬁ*ai- i
que ha actuado como condicionante al definir las geometrias de los futuros - oampﬁS de
vuelos, por lo que se han propuesto modificaciones en las configuraciones que reduzcan en
lo posible ésta afeccidn.

La superficie en que cada alternativa afecta al espacio de Tufia, una vez realizadas las
citadas modificaciones, compatibles con los criterios de estimacion de superficies
establecidos previamente, son: 2 Ha, 0 Hay 11 Ha para A1, A2 y A3 respectivamente.

La A2 es la mas favorecida en este aspecto, afectando la A1 a una superficie menor que la
A3.

Cualquier estudio de alternativas para la futura configuracién del campo de vuelos del
aeropuerto de Gran Canaria deberd incluir en su andlisis de impacto ambiental una especial
consideracion al espacio natural de Tufia.

ASPECTOS SOCIOECONOMICOS

El impacto socioeconémico de las Alternativas propuestas no serd referencia en la valoracién
de éstas. Es conocida la influencia positiva sobre el medio socioeconémico que tiene el
aeropuerto, generando riqueza y creando empleo en su area de influencia, favoreciendo la
implantacion de nuevas empresas y la inversion exterior. Se estima un importante efecto
multiplicador en la economia provocado por las actividades aeroportuarias directas e
indirectas, favorecido por un mayor desarrollo aeroportuario. El no desarrollo del sistema
aeroportuario si produciria un grave coste de oportunidad socioeconémico, resultando que
cualguier alternativa que potencie una mayor capacidad y eficacia operativa del aeropuerto,
tanto del sistema aerondutico propiamente dicho como de las actividades aeroportuarias
complementarias, potenciard mayores impactos socioecondmicos en la economia insular,
tanto directos como indirectos e inducidos. (Para mayor informacién sobre este aspecto:
Estudio Econémico del Aeropuerto de Gran Canaria. Aena, 1995).
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RESUMEN COMPARATIVO (ANALISIS)

Al

A2

7 & = F ' l"-\;’

A3

Paralela por el Oeste a 1100

Paralela por el Oeste a 1310

Transversal por el Norte de

las actuales. Divefgéncian- -, - .

Capacidad anual:

Aeronaves de gran capacidad:

. m respecto a 03L actual m respecto a 03L actual “Divi
DERCRIFCION (03C). Decalado de umbral | (03C). Decalado de umbral | 25°. Unibral 36 a 475 n'tieh.i
03L-03C: 1500 m 03L-03C: 1100 m" 21R actual
03L-21R 03L-21R 4 i
PISTA 03C-21C 03C-21C 03L-21R
03R-21L 03R-21L Q3R-21 L
ANALISIS METEREOLOGICO
Nudos Yo Nudos %% Nudos %
: g 10: 91,54 10: 91,54 10: 92,01
COEFICIENTE DE UTILIZACION DE VIENTOS 13: 95.58 13: 95.58 13: 95.72
20: 99,88 20: 99,88 20: 9941
VISIBILIDAD Afecta de la misma forma a las tres alternativas. En todas se puede operar visualmente
& practicamente todos los dias.
Requerimientos:
Tipo de operacion: Precision Categoria |
ANALISIS DE TRAFICO Capacidad: > 75 operaciones-hora

2 350.000 operaciones

Tipos EOF

TOPOGRAFIA DEL ENTORNO

. PENDIENTES
(VALORACION RELATIVA)

Transversal: 1,5-2,5%
Longitudinal: 0%

Transversal: 1,5-2,75%
Longitudinal: 0%

Transversal: Sin especial
consideracion.

Longitudinal: Ascendente
del 0,32% en sentido 36-
18.

MOVIMIENTO DE TIERRAS

Menor volumen
(39% menos que A3)

Mayor que para Al (34%
menos que A3)

El mayor volumen
(Referencia porcentual}

ANALISIS DE OBSTACULOS
(VALORACION RELATIVA)

Penetracion de la Montafia
Vélez en las superficies
limitadoras e ILS basicas
Operacion ILS Cat |

Penetracion de la Montafia
Vélez en las superficies
limitadoras ¢ ILS basicas
Operacion ILS Cat |

No hay penetracion de obs-
taculos en las superficies
limitadoras.

Operacion ILS Cat |

ANALISIS DE OPERATIVO

distintos traficos.

distintos traficos.

CAPACIDAD (Op hora- Op anuales}) 75 - 365.000 99 - 370.000 60 - 270.000

Mejor  funcionalidad al | Mejor  funcionalidad  al S:pectggiistt:l?:i;‘gncioiffll;c?;j

FUNCIONALIDAD | disponer de dreas fun-)disponer de dreas fun-| 4" 0" 3 jongitud

cionales ubicadas de forma | cionales ubicadas de forma cosclianie. % sus Brea

mas compacta mas compacta i : =

funcionales

Construccion  de  nuevos | Construccién  de  nuevos | Construceion  de  nuevos

ACCESOS | #¢¢¢s0s. Esta configuracién | accesos. Esta configuracion | accesos, con distribucion

permite  distribuir  los | permite  distribuir  los | longitudinal de todos los

traficos.

ASPECTOS MEDIOAMBIENTALES

IMPACTO ACUSTICO

Menor afectacion a  los
principales nicleos urbanos
de la zona y superficies
calificadas como  suelo
urbano...

Menor afectacion a los
principales nicleos urbanos
de la zona y superficies
calificadas como  suelo
urbano...

Mayor afectacion a los
principales nicleos urbanos
de la zonma y superficies
calificadas como  suelo
urbano...

AFECCIONES A ESPACIOS NATURALES

Se reduce con una
configuracion adecuada de
la cabecera 21R

No afecta al
protegido de Tufia

espacio

Afecciones al espacio de
Tufia con solucion mas
compleja.

ASPECTOS

SOCIOECONOMICOS

Coste de oportunidad

Coste de oportunidad

Coste de oportunidad

Decalado resultante de una primera estimacion, que requicre ser ajustado para minimizar afecciones por superficies limitadoras de obstaculos.
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REPERCUSIONES (*)
A1

ALTERNATIVAS

A2

A Superf. Sist. aeroportuario 270,5 Ha 335,5 Ha

Ocupacion Zonas Uso Especial 199,5 Ha 231 Ha

Movimiento de tierras 61% de A3 64% de A3 Tl;;fie:aqezn. gi22.798 m\tg(“)

Pista de vuelo 3.100 m 3.100 m 3.100 m + 1.000 m

Calles de rodaje 3.100 m 3.100 m 3.100 m+ 1.000 m

P Requiere la construcciéon de Requiere la construccién de Requiere la construccion de
NUEeVOS accesos NUevos accesos NUEevos accesos

Otros:

Ayudas Hegyiere ayuc_la;z para ope- Fieqyiere ayucjals: para ope- Heqyiere ayuclialsf para ope-

racién de precision Cat | racion de precision Cat | racion de precision Cat |

(*) Solo se estan considerando repercusiones atribuibles exclusivamente al sistema de pistas y calles. Valorandose que otras zonas
del campo de vuelos (como plataformas, ...) seran similares para todas las alternativas al dar servicio a una demanda comparable.

(**) Recordar una vez mas que la estimacion de movimiento de tierras se ha realizado a partir de una nivelacion sobre topografia
1:10.000, tomando perfiles de 300 m -correspondientes a las dimensiones de la franja- transversales a la pista, cada 100 m y
midiendo sobre cada uno de ellos las superficies de desmonte y terraplén. No teniendo mas valor que el asignado en el estudio a
efectos de comparar soluciones. Recordar también la necesidad de un estudio “avanzado” que valore en términos absolutos este
aspecto y sus repercusiones.

Para estimar esta repercusiones, se examinan ratios basados en el incremento diferencial que
experimenta la capacidad del sistema aeroportuario debido a la eleccién de una configuracién u
otra. Se considera el estado actual como punto de referencia de las demés, a partir de él se
estiman los valores incrementales de los ratios seleccionados. La metodologia se aplica
exclusivamente a movimientos de tierras, y a las nuevas superficies a adquirir, variables que
marcan diferencias entre las respectivas alternativas.

Alternativas CZ?)’;;:IF?:? A Pax (*) miles M?/ pax M?/ pax
Actual 240.000 @ eeeeee= mmeeee-
A1 365.000 13.125 0,206 m“/pax 0,569 m°/pax
A2 370.000 13.650 0,245 m“/pax 0,596 m”/pax
A3 270.000 3.150 0,979 m*/pax 3,918 m°/pax

(*) Ratio 105 pax/avo ( Estimacion obtenida del estudio de trafico aéreo del Plan Director)

De la aplicacion de esta metodologia, se podria deducir que las alternativas con menor valor de sus
ratios resultarian mas favorables en una evaluacién econémica basada en conceptos similares de
inversiones, amortizaciones, costes e ingresos durante la vida Gtil del proyecto.

En conclusion, a la vista de los factores estudiados, se escoge la alternativa A1 de nueva pista de
3.100 m de longitud, con separacion entre ejes de 1.100 m respecto a la actual O3L-21R, y con el
umbral 03 decalado 1.500 m respecto de los actuales, por los siguientes motivos:

» Su capacidad es suficiente para atender la demanda prevista a largo plazo, aunque menor que
la de la alternativa A2, que sobredimensionaria el campo de vuelos en este sentido.

» El movimiento de tierras necesario es el menor de las tres alternativas.

» Las necesidades de terreno para su construccién son las menores de las tres alternativas, y el
area de Zonas de Uso Especial ocupada es menor que en la alternativa A2.

» Las afecciones sobre las urbanizaciones del entorno son admisibles.
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6.1.4. Analisis y valoracion de alternativas de Area Terminal y Platafor:ri__i'_'a_,:‘ o e ,\

En el presente capitulo se desarrollaran a partir de la alternativa de conﬁguraCmn de camp
de vuelos seleccionada varias alternativas para el desarrollo del areanermmal 'y p!ataE@rma
por lo que el proceso de ampliacion que siga el aeropuerto debe conduéir’ as es
configuracion. Para no perder de vista ese objetivo final, se reproducen‘e este aparraﬂd Las
caracteristicas principales de la configuracién de campo de vuelos sele\bLQﬂada,,qu &5 la

e

que definira la evolucién del sistema aeroportuario. Fiee el

- Se desarrolla una pista paralela al sistema actual, decalada 1.500 m respecto a la
pista O3L-21R actual, con una distancia entre ejes de 1.100 m. Esta distancia es
necesaria para ubicar entre las pistas el desarrollo del sistema aeroportuario, de modo
que el centro de gravedad del sistema, que pivotara en torno al terminal de pasajeros,
se vaya desplazando en la direccién marcada por la nueva pista.

- Esta configuracion requiere el desplazamiento hacia el Oeste de la autopista GC1,
hasta una distancia de 500 m del eje de la nueva pista, quedando los limites
determinados por la nueva autopista vy la linea de costa.

- Los limites establecidos dejan bastante ajustado el espacio disponible para el
crecimiento del sistema aeroportuario, que se tiene que desarrollar entre pistas. Esta
limitacion de espacio obliga, en cierto modo, a una determinada distribucién de las
distintas é&reas de actividad aeroportuaria, por lo que las posibles alternativas
presentaran, necesariamente, muchas similitudes.

Los aspectos relacionados con el propio aeropuerto que condicionan su desarrollo, son
principalmente:

- Campo de vuelos: La ubicaciéon y disposicion de las pistas definen una determinada
ubicacién y geometria de calles de rodadura y plataformas que, a su vez, definen la
situacién del edificio terminal y el resto de las zonas de actividades aeroportuarias.

El ajustado espacio resultante hace necesario un estudio detallado para encajar las
diversas zonas de actividad proporcionandoles espacio suficiente para su crecimiento.

- Diversas Zonas de Actividad Aeroportuaria: La separaciéon de estas zonas de actividad
marca unos ejes ficticios que delimitan el desarrollo de cada una de ellas.

Estos ejes se podrian considerar como el trazado actual de la autopista GC1, que definiria
un espacio a cada lado de la misma, y un eje transversal a las pistas y a la altura del
limite sur del edificio terminal actual. Este eje dividird el espacio en dos zonas: una
dedicada a la zona de pasajeros, en la que se desarrollaria el edificio terminal,
aparcamientos, etc., y otra en la que se desarrollaria el resto de actividades
aeroportuarias.

- En la distribucién de todas las zonas hay que asegurar la accesibilidad y conectabilidad
entre ellas, lo que condiciona el sistema de accesos y el conjunto de viales interiores.
Todas las alternativas planteadas se basan en el mantenimiento del actual edificio terminal

de pasajeros que se erige en el eje sobre el que pivota el desarrollo de todo el sistema.

Dadas las similitudes entre las tres alternativas, la descripcion de las alternativas Il y Ill se
centrard Unicamente en las diferencias entre ellas y la |, que se describe con detalle.
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Alternativa I

s SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Plataforma de Estacionamiento de Aeronaves

La actuacién se inicia con una ampliacién hacia el Norte que vaya ganando posicionesy en’,l-"
consonancia con la ampliaciéon del edificio terminal. Esta ampliacion se prodtJQe de?w'm‘i“ﬂe ias
limites aeroportuarios actuales, pero afectaria a la planta depuradora y deposma r,egulador
que habria que trasladar.

La siguiente ampliacién de plataforma se produce sobre las parcelas de combustible, ya que
la antigua torre de control estard ya demolida. Posteriormente se desarrolla una plataforma
para la nueva zona industrial, que se ubicara al otro lado de la autopista, a la altura de los
actuales hangares de Binter y Aviacion General. Esta actuacion requiere el desarrollo de las
calles de rodadura para enlazarla con la plataforma principal y la adecuacién del sistema de
accesos, que se coordinard con la depresion de |la autopista necesaria para pasar bajo la calle
de rodadura por un puente pista.

La etapa final es la construccién de la plataforma para la segunda pista. Esta dltima etapa ya
requiere el desplazamiento de la GC1 a una nueva ubicacion.

Se define un sistema de plataformas a distintos niveles: la plataforma actual que da servicio
al sistema actual de pistas, y una plataforma a un nivel mas elevado que da servicio a la
nueva pista. Se desarrolla, ademas, una tercera plataforma para la zona industrial, en la
parte sur del aeropuerto al otro lado de la autopista, también a un nivel elevado respecto a la
actual.

En la plataforma actual se efectlan las siguientes ampliaciones: se habilitan como
plataforma las zonas junto a R-3, R-4, R-5 y R-6, se amplia en direccién norte hasta la linea
de costa, en direccion oeste hasta el acceso central paralelo a las pistas y marcado por el
trazado de la GC1 y hacia el sur hasta la posicion actual del S.E.l. Queda como posible zona
de ampliacion de plataforma la zona junto a la cabecera O3L actual.

Se propone también la siguiente modificacion: la calle de rodadura paralela a la pista O3L-
21R actual se desplaza hasta una distancia entre ejes respecto a la pista de 182,5 m para
adecuarla a los parametros OACI tipo E.

En el lado norte de la plataforma se disponen posiciones remotas tipo D, separadas de la
calle de rodadura por una calle en plataforma tipo E, y posiciones de contacto en el muelle
este, separadas de las anteriores por una doble calle en plataforma tipo D. Las actuales
posiciones en remoto frente al terminal se dedicarian Gnicamente a aeronaves C si se realiza
el desplazamiento de la calle de rodadura. Las posiciones de contacto actuales se dedican a
aeronaves D y se amplian al norte para aeronaves E y al sur para aeronaves tipos E y F.

La parte sur de la plataforma se dedica a la zona de carga. Se dispone una zona de
estacionamiento con capacidad para aeronaves tipo E, tanto en primera linea de lo que seria
el drea terminal de carga como posiciones remotas cerca del mismo. También en primera
linea de carga se dispone una zona de estacionamientos para aeronaves Cy D.

La plataforma que da servicio a la nueva pista se situard a mayor elevacioén que la actual y
centrada respecto a la pista. En esta nueva plataforma se dispone de posiciones de contacto
tipos C, D, E y F y una posicién en remoto tipo F. Las posiciones en contacto de la parte sur
de esta plataforma se dedican a aeronaves tipo C pequefias para trafico interinsular.
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e .,\
Para la zona industrial se desarrolla al otro lado de la autopista una nyeva plataforma az Ia
que se accede por una calle que es prolongacion de la calle de rodadmra de la! nueva pista.i
Esta plataforma cuenta con capacidad para acoger aeronaves de cuanLlier tamano

Az

Para enlazar todas las plataformas se desarrolla un sistema de caII
permite, con las pendientes adecuadas y los recorridos adecuados, sa a]'unlc‘);
'Tt.\"

existentes, de modo que el sistema de plataformas a distintos niveles=
restricciones a la circulacion de las aeronaves.

La plataforma inferior se une a la superior por el lado norte a través de un sistema de doble
calle de rodadura tipo E que, partiendo del drea de maniobras tipo D de la plataforma inferior
con un recorrido en L y pendiente del 1,5%, llega a la altura de la plataforma superior. En
esta plataforma se dispone una calle de rodadura tipo E, paralela a la calle de rodadura de la
nueva pista, que por el lado sur llega hasta la plataforma de la zona industrial. Esta calle se
une a un sistema de doble calle tipo E que, con pendiente del 1,5%, proporciona acceso a la
plataforma inferior a la altura de la zona de estacionamientos tipo E de la zona de carga de la
misma.

La plataforma inferior cuenta con calles tipo E que permiten a estas aeronaves el acceso de
cualquiera de las pistas a cualquiera de las plataformas con recorridos minimos.

Esta distribucion de plataformas y calles de rodadura permite una gran flexibilidad a la
circulacion de las aeronaves, a la vez que proporciona un gran nimero de posiciones de
estacionamiento para todas las categorias de aeronave. Se pueden obtener alrededor de 120
posiciones, mas de la mitad de ellas de contacto.

Sistema de calles de rodadura

Las plataformas inferior y superior se comunican entre si a través de dos sistemas de calles
de rodadura dobles. De la plataforma inferior sale por la parte norte una calle doble tipo E
(80 m entre ejes) y tras un recorrido de unos 300 m gira en angulo recto al oeste. Con este
recorrido y la pendiente maxima llega a la calle de rodaje de la nueva pista.

La prolongacién de la calle de rodadura de la plataforma superior al sur tras el umbral O3L,
con pendiente del 1,5% vy un recorrido en forma de U de unos 500 m, llega a la plataforma
inferior pasando sobre la via de acceso mediante un puente-pista.

La plataforma de zona industrial se une a la plataforma superior por medio de la prolongacion
prolongacién de la calle de rodadura de la pista nueva, y enlaza con el sistema de calles que
sale del sur de la plataforma superior.
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e SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Zona de pasajeros

El edificio terminal se desarrolla a partir del actual. El limite Sur del termina
un eje imaginario que divide la zona de pasajeros de las demas zonass
aeroportuaria.

Se comienza en una primera etapa con la ampliacion hacia el norte de unos 250 m
manteniendo la misma linea de lado aire. Esta ampliacion habria que iniciarla en breve
espacio de tiempo, ya que se prevé la saturacion del terminal actual a corto plazo.

El trafico Internacional, actualmente en el lado norte, se trasladaria al lado sur del terminal,
separandose del interinsular con el que actualmente comparte algunas instalaciones. Esto
conlleva el traslado de las instalaciones propias de este tipo de trafico, como son los
controles, aduanas, etc.

A partir de aqui, se comienza a desarrollar un muelle paralelo a la pista, con una primera
linea retrasada respecto a la primera linea del terminal. Con esto se gana espacio en
plataforma y se permite una zona de estacionamiento en remoto frente al muelle ademaés de
las propias posiciones de contacto.

Este muelle se encuentra al este de la actual autopista GC1 y se puede ir desarrollando al
principio sin modificaciones del trazado de la misma, paralelamente a ella. El desarrollo de
este muelle se encuentra con una dificultad importante en su estado de maxima ampliacién
que requiere un estudio detallado. Esta dificultad estriba en las pendientes en direccién Este-
Oeste que hay que salvar, que obligan a realizar un edificio con fachadas a dos niveles. La
fachada Este que da a la plataforma inferior y la fachada Oeste a la superior. Esto facilita,
sin embargo, la construccidn por etapas. En un principio, se desarrolla el primer nivel, con la
fachada Este, y cuando se planea la plataforma superior, se afiade el siguiente nivel con la
fachada Oeste a dicha plataforma.

Esta disposicion tiene ademds otras ventajas. Se pueden aprovechar los distintos niveles
para situar en los niveles inferiores del muelle una parada de autobuses con sus propios
aparcamientos. Las dimensiones del muelle, con unos 75 m de anchura, una elevada
longitud y fachada a dos lados, permite el establecimiento de amplias dreas comerciales en
su interior, ademas de un gran nimero de posiciones de contacto.

También hay que salvar la pendiente longitudinal de la plataforma, ascendente en sentido
Sur-Norte, pero ésta es pequefia y no plantea serios problemas constructivos para el muelle.

En tanto no se inicia la construcciéon del segundo nivel, se podrian establecer zonas de
estacionamiento y vias de servicio paralelas al trazado de la autopista.

En la zona del terminal perpendicular al actual se estableceria el procesador central, en cuyo
nivel inferior se ubicaria un intercambiador modal, con autobuses y una linea de lanzaderas
gue enlace el aeropuerto con la linea de ferrocarril actualmente en estudio. Un nivel superior
acogeria la zona principal de facturacion, donde se atiende a todos los traficos de forma
centralizada.

El trafico interinsular se traslada a la zona sur del muelle, quedando la zona norte y el
terminal actual para el trafico UE, disposicion que facilita la interconexién entre interinsulares
y UE, mas frecuente que con internacionales.
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Finalmente se realiza también una ampliacion hacia el sur de unos 150 m de edlﬁcno terminal
en la que sera la zona internacional.

Estacionamiento de vehiculos

Se amplia el actual siguiendo la linea del edificio terminal, en forma de L, :‘hacré eln Qrte(, Se
pueden definir, ademas, otras zonas de estacionamiento frente al edﬁ\co erminal, que sl
desarrollarian siempre en sentido vertical. Esta ampliacion debe comenzar‘an,breve:va que Se
prevé su saturacién a corto plazo. Aprovechando la construccién a dISQfI'HIQS 'nweleé del
edificio terminal para salvar la orografia, se pueden establecer aparcamientos subterrdneos
en el muelle y el intercambiador modal al que ya se ha aludido.

Se establece también un edificio de aparcamientos a dos plantas en lo que seré la nueva
zona de servicio.

Zona de Carga

Se mantiene en principio su ubicacién actual, trasladdndose posteriormente hacia la zona
sur. El crecimiento de las instalaciones se hara de forma modular a medida que se vaya
requiriendo, en direccidn sur, comenzando en la tercera etapa, en que el pardmetro C/D es
ya cercano al considerado como referencia para iniciar estas actuaciones (C/D=1,1).

A la nueva zona de carga se accederd aprovechando el actual trazado de la GC1, al que se le
dotard de nudos de acceso para las zonas de carga e industrial.

Zona Industrial

Se mantiene en principio su ubicacién actual, trasladandose al otro lado de la autopista,
cuando el drea de carga pase a ocupar su lugar, en la tercera etapa.

La plataforma de esta zona se unira mediante calles de rodaje dobles sobre puentes-pista a
la plataforma situada en el lado sur del area terminal, y directamente con una calle de
rodadura a la que da servicio a la nueva pista como ya se ha descrito. El crecimiento sera
hacia el sur, de forma modular, a medida que vaya siendo necesario.

Zona de Servicios

Se crea una zona propia para servicios diferenciada de las demds con una ubicacion
centralizada, idénea para los servicios e interconectada con toda el drea de movimiento de
aeronaves a través de una red de viales de servicio. Para esta zona se aprovecha el desnivel
existente con el drea de movimientos de la nueva pista, y en ella se ubicarian el SEl, la torre
de control, la central eléctrica y otros servicios, asi como la zona de parking ya mencionada.

- S.E.l.: El servicio de extincion de incendios se mantendra en la ubicacién actual hasta que
pasa a la nueva zona de servicios creada, desde donde podra dar servicio rédpidamente a
cualquier zona del aeropuerto dada su posicién centrada y la via de servicio que la enlaza
con todo el sistema.
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- Torre de Control: Se mantiene en su ubicacién actual en tanto no comience eL-desaTmJlg de
la nueva pista, cuando se trasladara a la nueva zona de servicios en la qye dada su” ma?or
elevacion respecto a la situaciéon actual, tendrd una mejor panoramlca de “toda: &k smtema.
aeroportuario. / e,

‘4’.-

- Blogue técnico: Se mantiene su ubicaciéon actual, en una planta lsupengr dej, edmglo i
terminal, donde no tendréa dificultades para su crecimiento. /

- Edificio de servicios de campo: Se traslada a la parte sur del edificio termméﬂ En*p‘_,mera
linea de plataforma y rodeada por la via de servicio. Los equipos se distribuiran a lo Iargo de
todo el edificio terminal, aprovechando las zonas libres de la plataforma.

Zona de Aviacion General

La aviacion general estard siempre supeditada a las necesidades de la aviacion comercial.
Dado su escaso volumen de operaciones, debe ubicarse de forma flexible, de modo que
pueda trasladarse facilmente si las necesidades lo requieren. Ocupard la parte sur de
plataforma superior, donde podra contar con areas propias y diferenciadas, como un edificio
terminal propio, etc.

Zona de Abastecimiento Energético
- Central Eléctrica: La central eléctrica se mantiene en su situacién actual hasta que se

traslada a la nueva zona de servicios, donde se encuentra en una posicidon centrada respecto
a las principales cargas eléctricas (balizamiento de ambas pistas, terminal, etc).

- Combustibles: Las dos parcelas de combustible se mantienen en su ubicacién hasta que se
trasladen entre la segunda y tercera ampliacién de la plataforma. La nueva ubicacién estara
dividida en dos zonas. Los depdsitos principales se llevaran a la zona Norte, al final de la
plataforma superior.

- Aguas: El deposito regulador se traslada en la primera etapa de ampliacion de plataforma.
La ubicacion final se encuentra en la zona Norte, al final de la plataforma superior, junto a la
zona donde se ubicaré la distribucién de combustibles.

La depuradora de aguas residuales se ubicara al norte, préxima al nuevo depdsito regulador.
Viales de servicio

Se dispondra un vial de servicio que rodea el lado aire del edificio terminal y todas las zonas
de actividades aeroportuarias, enlazando la zona industrial con la de carga y la de servicios,
permitiendo un acceso rapido a cualquier parte del aeropuerto.

Accesos y autopista GC1

La estructura de los accesos, se modifica en el momento en que se traslada la autopista. El
aeropuerto contara con tres accesos. El principal partird de un nudo en la autopista a la
altura del edificio terminal y pasa bajo la nueva pista a través de un tidnel. Una vez se
encuentra frente al edificio terminal, se separa en dos niveles para rodear la fachada
principal. Este ramal principal tendra acceso directo a todas las zonas de aparcamientos. En
la rotonda donde se produce la separacion en niveles, se une al acceso gque viene del sur.
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el muelle.

El acceso secundario de pasajeros parte de la autopista, al sur de la zona ian§tr|'a1‘ y8€ une. !
en una rotonda al tercer acceso que viene desde el sur. Este tercer acceso se dasyi;a, a
autopista y aprovecha el trazado actual de la misma, que habré de ser deprimida para pasar
bajo la calle de rodadura que enlaza la plataforma inferior con la zona industrial a través de
un puente-pista y contara con accesos directos para las zonas industrial y de carga.

Esta disposicion permite segregar el trafico de pasajeros de las mercancias y los que vayan a
la zona industrial, con lo que se descongestiona el acceso a las distintas zonas.

Se crea también un acceso, por la parte norte, para la base aérea.
Los accesos se configuran en el momento en que se produce el traslado de la autopista,
teniendo en cuenta que éste se produce antes de que las necesidades de ampliacién del

aeropuerto lo requiera, tendrd que acomodarse a los planes previstos de ampliacién

También hay que destacar que si se adelanta el traslado de la autopista, el desarrollo del
sistema se flexibiliza al poder situar algunas areas del aeropuerto en su ubicacion definitiva.
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Alternativa II

El campo de vuelos es el mismo que para la alternativa |1, la distribuciéf{
calles de rodadura de esta alternativa es bastante similar. E\
Para la plataforma inferior, la principal diferencia estriba en que no se produceé: mg!n&g‘@n\
sentido sur del edificio terminal, por lo que las posiciones de estacionamier‘ftak ,nznas,aa_z.’cﬁna
seran remotas en lugar de posiciones de contacto.

*

N :
et

La zona al sur del actual edificio de carga queda como posible ampliacién de plataforma o de
lado tierra, seglin se necesite. El darea de maniobras de esta plataforma es practicamente
igual que el descrito en la alternativa .

La diferencia principal de la plataforma superior es también la distribuciéon de las posiciones
de estacionamiento, siendo todas de contacto, la parte norte para aeronaves interinsulares
(C pequefias) y la parte sur para aeronaves D.

El sistema de calles de rodadura, y la plataforma de la zona industrial es similar al descrito
para la alternativa |. Se desarrolla una pequefna plataforma para aviacion general al norte de
la plataforma superior, al otro lado de |la doble calle de rodadura.

En cuanto al edificio terminal de pasajeros desarrolla un muelle hacia el norte. Por la parte
sur del terminal actual no se produce ampliacién. La parte norte del muelle se destina al
tréfico interinsular. El trafico de la UE se atenderia en el terminal actual y en el lado este del
muelle, mientras que el internacional se atenderia en el lado oeste del mismo.

El desarrollo del estacionamiento de vehiculos es similar al de la alternativa |. Crecimiento
siguiendo la linea del edificio terminal, desarrollo vertical segin se vaya necesitando y
distribucién en varias zonas.

El edificio de servicios de campo pasaria a ocupar el lugar que ocupa actualmente el edificio
de carga, mientras que los equipos se distribuyen por toda el area de movimientos. El
desarrollo de las zonas industrial y de carga se produce de la misma forma que en la
alternativa anterior.

Se disponen dos edificios de SEl. Se ubica uno al sur de la plataforma inferior, que daria
servicio a la parte sur del aeropuerto y el otro al norte de la plataforma superior que daria
servicio a la parte norte del aeropuerto. La torre de control mantiene la misma ubicacién que
en la alternativa anterior. Las parcelas de combustible principales se ubican en dos zonas
diferentes, situandose una en la parte norte y la otra al sur, dando servicio cada una de ellas
a una zona del aeropuerto.

La zona de aviacion general se ubica al norte de la plataforma superior, donde se desarrolla
una plataforma y &rea propia.

La disposicion del edificio terminal en su parte oeste no permite un acceso de pasajeros por
esa zona. Queda la posibilidad de la lanzadera subterranea que enlace la linea de ferrocarril
con el intercambiador modal que se podria ubicar en la misma zona que en la alternativa .

El acceso principal se realiza junto a la zona industrial, en lo que seria el segundo acceso de
la alternativa anterior. El acceso sur es igual, con nudos de enlace para las zonas industrial y
de carga.
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Alternativa III

!- x
Como en las anteriores alternativas, el sistema de plataformas se realizﬁqﬂ.‘&gg.-ni:vélé.éf.:f f_%
plataforma actual se amplia de forma muy similar que en la alterna iva

distribucion que se hace de ella es bastante diferente. En esta alterps
estacionamientos en remoto en la zona R-7 ni en la zona norte de la platafornta.y
introduce una calle de rodadura en plataforma para aeronaves tipo F, paralela a R-2-R-8. Se
desplaza ademads el eje de la calle de rodadura actual hasta 190 m de distancia entre ejes, de
modo que responda a los pardmetros OACI tipo F. Las posiciones de estacionamiento de
aeronaves en esta plataforma son todas de contacto, y se sitdan a lo largo de la linea del

edificio terminal, pudiéndose disponer de posiciones de tipo C, D, E y F segln interese.

El lado sur de la plataforma inferior se dedica a la zona de carga. En dicha plataforma
estacionaran los aviones a lo largo de la primera linea de las instalaciones de carga, aunque
se disponen también dos lineas de posiciones remotas con capacidad para aeronaves E y F,
entre las naves y las calles de rodadura de acceso a la nueva pista. En primera linea de la
zona de carga se disponen posiciones de estacionamiento tipos C, D y E. Al sur de la
plataforma, detrds de la zona de carga se dispone una pequefia plataforma para la aviacion
general.

La plataforma que da servicio a la nueva pista se sitlGa a un nivel superior respecto a la
actual, debido a la orografia de la zona. Los puestos de estacionamiento de esta plataforma
serdan en su mayoria de contacto. Al sur del muelle se estacionan aeronaves tipo C
interinsulares y al final del mismo, en su cara oeste, se han dispuesto posiciones tipo E. En
la parte norte de esta plataforma, entre el muelle y la calle de rodadura, se disponen dos
hileras de posiciones remotas tipo D.

Se desarrolla una plataforma para la zona industrial, igual que en las otras alternativas. A
esta plataforma se accede desde la plataforma superior directamente por una calle que es
prolongacién de la calle de rodadura de la nueva pista. Desde la plataforma inferior se
accede a través del sistema de doble calle que, subiendo con una pendiente del 1,5% vy con
un tramo paralelo a la autopista, llega a la altura de la calle de rodadura de la nueva pista.

El sistema de calles de rodadura permite salvar los desniveles existentes, de modo que las
plataformas a distintos niveles no imponen restricciones a la circulacién de las aeronaves. La
calle de rodadura de la plataforma inferior se une con una calle de rodadura al norte de la
plataforma que, con un recorrido en U y una pendiente del 1,5%, salva el desnivel entre las
plataformas inferior y superior. Esta calle es doble tipo F. Una vez en la plataforma superior,
las calles pasan a ser calles de rodadura en plataforma con una pendiente del 1%.

El edificio terminal cambia como consecuencia de esta distribucién de plataformas y calles
de rodadura. La ampliacién hacia el norte se produce siguiendo la linea de lado aire del
terminal actual. La ampliacion al oeste se produce como en la alternativa .

El tratamiento de los traficos dentro del terminal se produciria como en la alternativa | pero
permitiendo que el trafico internacional se pueda ubicar al sur del terminal actual y en la cara
oeste de la ampliacién junto al interinsular.

Al igual que en la alternativa Il la estructura del edificio no permite el acceso directo de
autobuses en la zona del intercambiador, que sélo contaria con la lanzadera de unién con la
linea del ferrocarril.

La disposicion del SEl, los combustibles, la central eléctrica y la torre de control se hace
como en la alternativa |. Los servicios de campo se ubican en una zona propia junto a la
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zona sur del edificio terminal, a la altura de lo que es el actual edifici
distribuyen a lo largo del edificio en las zonas libres de la plataforma.

i i
La aviacion general se sitla al sur de la plataforma inferior, detras de la zoriaﬂdg carg@j‘cerqa *’;
de la actual cabecera 03L, donde se desarrolla una plataforma propia.

ek
acceso secundario de pasajeros parte de la autopista al sur del principal, a la altira“de la
zona industrial, pasa bajo la calle de rodadura que enlaza dicha zona con la plataforma bajo
un puente pista y se une en una rotonda al tercer acceso que viene desde el sur.

La disposicion de los accesos es similar a la de la alternativa Il salvo que en egte caso '
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VALORACION DE ALTERNATIVAS /

La valoracién se llevard a cabo sobre el desarrollo final obtenido con cada”‘una-d-'e*‘"ias
alternativas, por lo que en algunos aspectos como los relacionados con afecciones
urbanisticas, impacto ambiental, ocupacién de terrenos, etc. son los mismos en las tres
alternativas al tratarse de la misma configuracidn final de campo de vuelos.

e Usos de Suelo e Impacto Ambiental

Tanto el sistema de pistas como la ocupaciéon de terrenos es igual para las tres alternativas,
por lo que no sera un criterio de valoracién a la hora de decidir la alternativa propuesta.

e Afecciones urbanisticas

Ocurre lo mismo que en el apartado anterior. Los limites del sistema aeroportuario y todos
los elementos del mismo con influencia en las afecciones urbanisticas seran los mismos para
las tres alternativas, por lo que no tendran tampoco incidencia en la valoracion.

e Desarrollo del Sistema Aeroportuario
Configuracion del Campo de Vuelos

La configuracion del sistema de pistas es el mismo para las tres alternativas, con la
diferencia principal del aumento de anchura de la actual pista O3L-21R (futura 03C-21C} a
60 m para permitir la operacién en ella de aeronaves tipo F en la alternativa lll. La calle de
rodadura paralela se desplaza hasta que la distancia entre ejes sea de 182,5 m en las
alternativas | y Il y de 190 m en la lll, con lo que en la alternativa lll, las dos pistas serian
clase F. Las alternativas | y Il, con una segregacion adecuada de los tréficos, pueden atender
todas las operaciones previsibles sin necesidad de realizar el aumento de anchura.

Con respecto a la configuracién del sistema de plataformas, las alternativas | y Il son muy
similares, presentando un mayor nUmero de posiciones de estacionamiento que la lll, al
permitir aproximadamente el mismo numero de posiciones en contacto y tener mas
posiciones remotas. Sin embargo, la alternativa | presenta mayor flexibilidad de uso al poder
estacionar aeronaves F en las dos plataformas.

Capacidad del Sistema Aeroportuario

La capacidad del sistema aeroportuario depende de las capacidades de todos los
subsistemas que lo componen. En cuanto al espacio aéreo, la capacidad es la misma por
tener la misma configuracidn las tres alternativas.

La capacidad del sistema de plataformas es superior en las alternativas | y Il al tener un
mayor nimero de posiciones de estacionamiento. El sistema de calles de rodadura tiene una
capacidad superior al sistema de pistas, por lo que se puede considerar igual en las tres
alternativas, aunque en la lll presenta una mayor movilidad.
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La capacidad de los demas subsistemas es practicamente la misma en las trg$ alternativas al;,
tener una disposicién similar tanto el edificio terminal de pasajeros como lag zonas de carga
e industrial. gy, A

Facilidad de desarrollo

S, ””’
El desarrollo del sistema se puede realizar de forma muy similar en las tres alternativas para
la mayoria de los subsistemas. La principal diferencia en este aspecto se produce a la hora
de llevar a cabo el aumento de anchura de la futura pista 03C-21C (actual O3L-21R) en la
alternativa Ill.

Este aumento de anchura tiene el inconveniente de que hay que esperar a que esté hecha la
nueva pista para llevarlo a cabo sin interrumpir el trafico en el aeropuerto, o bien, contar con
la pista militar mientras se realiza, para lo que habria que dotarla con las instalaciones
adecuadas de las que carece actualmente (ILS Cat. |, etc). Aln utilizando esta pista, se
producirian interferencias entre el desarrollo normal del tréfico y la construccion al tener que
acceder a la pista militar a través de la pista en obras.

El sistema de accesos, una de las principales diferencias entre las tres alternativas, no
presenta grandes diferencias en cuanto a facilidad de desarrollo, ya que se realiza todo
practicamente desde el principio. En la alternativa |, al desarrollar la ampliacién del edificio
terminal hay que tener en cuenta el futuro intercambiador modal y el acceso directo de
autobuses para cuando se realice el acceso bajo pista. Esto no plantea dificultades de
desarrollo ya que la ampliacion del edificio terminal se realiza también desde cero.

Compatibilidad del desarrollo

La compatibilidad de desarrollo de cualquiera de las alternativas con factores externos al
propio aeropuerto es la misma ya que la estructura y ocupacién de terrenos es igual para las
tres.

En lo que respecta a compatibilidad con instalaciones actuales del aeropuerto, la diferencia la

vuelve a establecer la adecuacion de la actual pista O03L-21R en la alternativa Ill, ya que el
desarrollo del resto de instalaciones no plantea diferencias sustanciales.

Obstaculos

La presencia de obstaculos es la misma para las tres alternativas, por lo que no influye en la
eleccion de una frente a las demas.

Accesos

En cuanto a los accesos al aeropuerto, la configuracién de la alternativa | presenta grandes
ventajas respecto a las alternativas Il y lll, al considerar la posibilidad de un intercambiador
modal que englobe un acceso directo de autobuses con el enlace entre el aeropuerto y la
linea ferroviaria.

Costes estimativos de inversion

La gran similitud existente entre las tres alternativas, consecuencia del condicionante que ha
llevado a que asi sea, hace que las inversiones a realizar sean bastante similares, por lo que
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principales diferencias que pueden existir entre ellas.

Adquisicion de Terrenos

constituye diferencia alguna entre ellas.

Ejecucion de Infraestructuras

La principal diferencia en la ejecucion de infraestructuras se produce en el aumento de
anchura de la actual pista O3L-21R para la alternativa Ill y el mayor desplazamiento de la
calle de rodadura paralela, que en esta alternativa hay que desarrollar entera. En las
alternativas | y Il, el menor desplazamiento de dicha calle hace que se superponga en parte a
la existente, por lo que dicho desplazamiento consistird en un aumento de anchura de la
misma.

En la alternativa lll hay un puente pista mas en el acceso sur transversal a las pistas.

Otra diferencia la podria constituir el ancho del tinel bajo pista del acceso principal en la
alternativa |, ya que lleva vehiculos ademas de las lanzaderas que unen el aeropuerto con la
linea de ferrocarril.

Reposicion de Infraestructuras

Es la misma para las tres alternativas, por lo que no influye a la hora de la valoracion.

Otros factores

Hay otros factores a tener en cuenta que se citaran en este apartado. Entre éstos se
mencionaran el SEl, las parcelas de combustibles y la aviacién general.

En las alternativas | y lll, el SEl se encuentra junto a la central eléctrica y la torre de control,
en la nueva zona de servicios centrada respecto al sistemma de pistas. Las parcelas de
distribucion de combustible también se encuentran juntas al norte de la plataforma superior.
En la Il, tanto el SEl como las parcelas de distribucién se separan en dos zonas, situandose
una parcela y un SEIl frente a la cabecera de la actual pista O3L-21R en la zona que queda
como reserva en la alternativa | y el otro SEl y la segunda parcela de distribucién al norte de
la plataforma superior.

Esta distribucion puede resultar ventajosa en cuanto a que desde cada una de las parcelas y
partes del SEl se atiende a una zona del aeropuerto (norte y sur), pero presenta el
inconveniente de la duplicidad de dotacién del SEl por una parte y la mayor lejania de la
parcela de combustibles al sur del centro de distribuciéon de Salinetas. En este sentido se
considera mas ventajosa la distribucién centralizada de ambos servicios de las alternativas |
y 1.

En cuanto a la aviacion general, la situaciéon méas ventajosa es la de la alternativa |, ya que es
la que menos interfiere con el desarrollo de las operaciones del aeropuerto. Al encontrarse
justo frente al acceso perpendicular a la nueva pista, la rodadura de esos aviones por la
plataforma es practicamente nula en despegue y minima en aterrizaje, al salir generalmente
por la primera calle de salida rapida. En las otras alternativas, al encontrarse la plataforma a
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« Tabla resumen

general estén supeditadas a las de la aviacién comercial.

La siguiente tabla muestra un resumen de todos los aspectos tenidos en cuenta para la
valoracion marcando las diferencias entre ellas.

I Alternativa | Alternativa ll

Usos de suelo e impacto ambiental

Alternativa lll

Afecciones urbanisticas

Desarrollo del Sistema Aeroportuario

Configuracion campo de vuelos

Mayor nimero de
posiciones de
estacionamiento
que Il

Mayor nimero de
posiciones de
estacionamiento
que [l

Mayor movilidad del
sistema de calles de
rodadura y uso de las
dos pistas para tipo F.
Menor nimero de
posiciones de
estacionamiento

Capacidad del sistema aeroportuario

Menor capacidad de
plataforma

Facilidad de desarrollo

Menor facilidad para
adecuar la actual pista
03L-21R

Compatibilidad de desarrollo

Menor compatibilidad
con la estructura actual
del campo de vuelos por
adaptacion de pista

Obstaculos = = =
_ Duplicidad de -
SEl B instalaciones B
Lejania de la
parcela sur
Combustibles = respecto a la =
distribucion

desde Salinetas

Aviacion general

Menor interferencia
con la aviacion
comercial

Accesos

Mayor comodidad
para el pasajero.
Intercambiador
modal.

Accesos mas
incomodos

Accesos mas
incomodos

Costes estimativos de la inversién

Adquisicién de terrenos

Ejecucion de infraestructuras

Mayor coste del
acceso principal

Un puente de
pista menos que
1]

Mayor coste de
adaptacién de pista

Reposicion de infraestructuras

A la vista de la tabla adjunta, y en base a todas las consideraciones hechas en los apartados
anteriores, se propone como alternativa a desarrollar la alternativa denominada Alternativa I.
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6.2. DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO DEL DESARROLLQ PROPUESTO.)»,,\
ACTIVIDADES PREVISTAS ¢ e ?S
I}

I

J

las actividades asignadas y su grado de relacion directa o complementaria “an “a prbpia
funcionalidad aeroportuaria. Estas areas, que aparecen delimitadas en el plano n° 4. ‘del-Plan
Director, son las siguientes: 1. “Subsistema de Movimiento de Aeronaves”; y 2. “Subsistema de
Actividades Aeroportuarias”, con sus correspondientes zonas funcionales.

El Subsistema de Movimiento de Aeronaves contiene los espacios y superficies utilizados por las
aeronaves en sus movimientos de aterrizaje, despegue vy circulacibn en rodadura vy
estacionamiento. Esta constituido por el campo de vuelos, la plataforma de estacionamiento de
aeronaves, las instalaciones de ayudas a la navegacion aérea y las instalaciones auxiliares, y
comprende una superficie estimada de 582,57 hectareas que se representan en el plano n°® 4.1,

1) Campo de vuelos: esta integrado por tres pistas, de denominacién O3R-21L, 03C-21C y 0O3L-
21R, calles de rodaje y franja de seguridad. La plataforma comercial de estacionamiento de
aeronaves esta situada frente al edificio terminal y a ambos lados de éste.

2} Instalaciones de ayudas a la navegaciéon aérea: contiene el conjunto de instalaciones del
aeropuerto, tanto radioeléctricas como ayudas visuales, que sirven para materializar las rutas y
procedimientos de aterrizaje y despegue dentro del espacio aéreo controlado.

3) Instalaciones auxiliares: incluye los viales interiores y estacionamiento de vehiculos de servicio,
los puestos de carga y las instalaciones para equipos de servicio, asi como las areas de acceso
restringido que establecen el contacto entre este Subsistema y los Terminales de Pasajeros y de
Carga

El Subsistema de Actividades Aeroportuarias contiene las infraestructuras, instalaciones vy
edificaciones gque completan, dentro del dmbito aeroportuario, el proceso de intercambio modal
entre el transporte aéreo y el sistema terrestre urbano insular, garantizando su eficacia funcional y
la calidad de servicio. Tiene una superficie estimada de 77,80 hectéreas, que se distribuye en las
siguientes zonas funcionales, segun figura en el plano n° 4.4:

1) Zona de pasajeros: contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
relacionados con el tréfico de pasajeros desde su acceso al ambito aeroportuario hasta su
embargue a la aeronave. Superficie: 43,69 hectéreas.

2) Zona industrial: contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
destinados a la atencién y mantenimiento de las aeronaves. Superficie: 5,15 hectareas.

3) Zona de carga: contiene todas las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
destinados al transporte aéreo de mercancias. Superficie: 14,27 hectéareas.

4) Zona de servicios: contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
destinados a la atencion y gestién técnica del aeropuerto. Superficie: 3,52 hectareas.

b) Zona de aviacidon general: contiene las infraestructuras, instalaciones, edificaciones y servicios
destinados a actividades relacionadas con el transporte aéreoc en aeronaves no comerciales,
aerotaxis y aviacion privada y deportiva. Superficie: 1,17 hectareas.

6) Zona de abastecimiento energético: contiene acometidas, instalaciones, elementos terminales y
redes de distribuciéon de las infraestructuras energéticas y bdsicas necesarias para el
funcionamiento del aeropuerto. Superficie: 10,00 hectareas.

Desarrollo Previsible Pagina 6.48



Plan Director del Aeropuerto de Gran Canaria

La dellmltacmn de la zona de servicio queda conflgurada por un conjunto de lineas [,ect“é“s ¥, (‘:"UW,QS

T
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.’

siguiente.
COORDENADAS UTM DE LA ZONA DE SERVICIO
AEROPUERTO DE GRAN CANARIA

1 X |462.145 19 X |462.663 37 X [461.180

Y |3.093.259 Y [3.090.710 Y |3.088.675
2 X |462.256 20 X |461.494 38 X |461.039

Y |3.093.214 Y |3.087.851 Y |3.088.730
3 X |462.218 21 X |461.579 39 X |1461.080

Y |3.093.121 Y |3.087.778 Y |3.088.833
4 X |1462.232 92 X |461.568 40 X |460.917

Y |3.093.115 Y |3.087.725 Y |3.088.910
5 X |462.162 23 X |461.492 41 X |461.298

Y |3.092.941 Y |3.087.662 Y |3.089.849
6 X 1462.240 24 X |461.392 42 X |461.255

Y |3.092.700 Y [3.087.649 Y |[3.089.867
7 X |462.270 25 X |461.276 43 X [460.831

Y |3.092.410 Y |3.087.359 Y |3.088.819
8 X 462.401 26 X |461.216 44 X |460.616

Y [3.092.349 Y |3.087.384 Y |3.088.906
9 X |462.5637 97 X |461.306 45 X 1460.640

Y |3.092.248 Y |3.087.604 Y |3.089.229
10 X |462.523 28 X |461.192 46 X |460.563b

Y |3.091.756 Y |3.087.650 Y |3.089.271
11 X |462.593 29 X |461.103 47 X |460.632

Y |3.091.504 Y |3.087.431 Y |[3.089.512
12 X [462.832 30 X |461.003 48 X |460.501

Y |3.091.289 Y |3.087.472 Y |[3.089.565
13 X |462.965 31 X |461.039 49 X |461.925

Y |3.091.341 Y |3.087.565 Y |3.093.089
14 X |463.112 32 X 1460.789 50 X 1462.041

Y |3.091.280 Y |3.087.695 Y |3.093.042
15 X |463.072 33 X |460.848 51 X |462.093

Y |3.091.141 Y |3.088.337 Y |3.093.172
16 X 1463.041 34 X |460.913 52 X |462.107

Y |3.091.142 Y |3.088.459 Y |3.093.166
17 X |462.949 35 X |461.032

Y |3.090.794 Y |3.088.529
18 X 1462.800 36 X |461.003

Y |3.090.655 Y |3.088.551

En el horizonte considerado como Desarrollo Previsible en el Plan Director, el sistema alcanzara el
estado que se describe a continuacién, mostrado en los planos correspondientes.
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e Area de Movimiento de Aeronaves

e —
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A harin g
El sistema de pistas se ve ampliado con la construcciéon de una nueva pista de\vuelcd) péréhg,la al
oeste de las actuales, que pasa a llamarse 0O3L-21R; con ello, la actual plsta 03L-2 pasar’i’a .
denominarse 03C-21C. La nueva pista, de 3.100 m de longitud, tiene su EJe;chuado al ‘I 50 m‘?:j'
la actual O3L21R y su umbral 03 decalado 1.500 m respecto al de aguella. ha plataform  Actual se
ha ampliado hasta dar servicio a las ampliaciones del campo de vuelos y dgl edn‘lcm tenmlrfaj
pasajeros. Se ha desarrollado la plataforma de la zona industrial y una de las. calles de rodadUra

que la enlaza con la plataforma inferior.

e Area de Actividades Aeroportuarias

El edificio terminal de pasajeros se ha ampliado por su parte norte se ha desarrollado y muelle
paralelamente a la autopista. La parte inferior de lo que serd el procesador central del terminal se
deja preparada para el aparcamiento de autobuses y el intercambiador modal.

El trafico internacional se ha trasladado a la zona sur del terminal actual y el interinsular al muelle.
Este ultimo se ird desplazando siguiendo el crecimiento del terminal hacia el norte al tener menos
problemas de desplazamiento ya que necesita menos instalaciones.

El edificio de aparcamientos se ha ampliado siguiendo la linea del terminal hasta el limite marcado
por la autopista. La situacién de la autopista impide una mayor ampliacién al oeste, por lo que se
desarrolla un parking para el trafico interinsular entre el muelle y la autopista, con un vial paralelo a
la misma, y un parking al otro lado de la autopista en la que serd la nueva zona de servicios. Este
parking se dedicard a empleados y se unird con el actual acceso al aeropuerto, disponiéndose un
servicio de autobuses que trasladen a los empleados a las distintas zonas del aeropuerto. Su
construccion se llevard a cabo teniendo en cuenta la posibilidad de un edificio a dos plantas para
un periodo posterior. El resto de zonas de aparcamientos existentes en la actualidad se habilitan
para uso de pasajeros.

Las parcelas de combustible se han trasladado a su ubicacién definitiva.

La zona de carga se ha trasladado a la parte sur del aeropuerto y la industrial al otro lado de la
autopista donde se ha desarrollado una plataforma propia.

e Accesos

El trazado original de la GC1 se modificara en el periodo considerado, con el fin de permitir la
construccion de la nueva pista.

Cuando se lleve a cabo esta modificacion de trazado, deberé realizarse de forma compatible con la

planificacion del Sistema Aeroportuario, que requiere una disponibilidad de espacio y una
estructura de accesos determinadas por la ubicaciéon de una nueva pista.

6.3. ACTUACIONES PROPUESTAS

La ampliacién del sistema aeroportuario en los préximos afios se ird sucediendo conforme se vayan
alcanzando los horizontes de previsién, de acuerdo con las prioridades del aeropuerto.

Las actuaciones a realizar son las siguientes:
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- Ampliacion del edificio termmai al norte en una longitud de unos 140 n}x una sup’erf’&w
en planta de 10.000 m? 2,3_ 3

- Instalacién de 3 pasarelas telescopicas. §

i

- El tréfico internacional se traslada a la parte sur del edificio terminal\(l ue requiere el

traslado de las instalaciones propias, controles, etc. El trafico interinsular,” ‘por,.ser- el de

menores instalaciones en cuanto a tratamiento se traslada a la parte‘*ante ys Se-ird

desplazando en esa direccion a medida que se amplia el terminal, mientras que el traflco
de la UE permanece en la zona central.

- Ampliacién de la plataforma al norte en unos 425 m manteniendo la anchura de
plataforma actual, con una superficie de 90.000 m?.

- Traslado de la depuradora y depdsito regulador que se encuentran al norte de la
plataforma. Requiere disponer de los terrenos necesarios mas al norte, a fin de que la
nueva ubicacién no interfiera con el desarrollo posterior del subsistema de movimiento de
aeronaves.

- Ampliacién del actual edificio de parking hacia el norte en una longitud de unos 140 m,
con una superficie en planta de 8.500 m?. Requiere el alargamiento del vial de circulacion
para rodear la nueva superficie en una longitud de unos 200 m, adecuandose su trazado
en lo posible a la disposicion final de accesos frente al procesador central en el horizonte
final del Desarrollo Previsible.

- Construccion de un parking para empleados al otro lado de la autopista con una superficie
en planta de 15.000 m?, Esta construccién se debe hacer pensando en una futura
segunda planta. Requiere la adquisicion de los terrenos necesarios para ubicar tanto el
aparcamiento como los accesos al mismo que se encuentran fuera de los limites
aeroportuarios. Se recomienda ampliar los |imites del aeropuerto para que integren la
futura zona de servicios en la que se desarrollaria esta area de parking.

- Enlace de este aparcamiento con el acceso al aeropuerto. Requiere un vial de enlace de
unos 200 m para entrada y otro para salida.

- Habilitacion como aparcamientos para pasajeros de las zonas de parking que actualmente
ocupan empleados, compaifiias, etc. que pasarian a la zona antes mencionada.

- Adquisicion de los terrenos necesarios para ampliaciones que se desarrollan en parte
fuera de los actuales limites. La superficie a afiadir es de unos 40.000 m? para plataforma
y terminal y de 50.000 m? para combustibles.

- Ampliacién del edificio terminal en unos 180 m hacia el norte y 150 al oeste, con una
superficie en planta de unos 15.000 m?. A la nueva zona se vuelve a trasladar el trafico
interinsular, ya que requiere menos instalaciones para su tratamiento.

- Instalacién de b pasarelas telescopicas.

- Ampliacion de la plataforma siguiendo la linea del edificio terminal hasta el limite
alcanzado en la primera fase, con una longitud de 300 m y una superficie de 40.000 m?.

- Establecimiento de un parking interinsular entre el terminal y la autopista con una
superficie de unos 10.000 m? con los correspondientes viales de servicio.

- Desarrollo en niveles de las zonas de aparcamientos situadas frente al actual procesador
central y edificio de carga.
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- Construccion de la nueva pista de vuelos

- Construccién de una nueva torre de control
- Desvio del trazado de la actual GC-1

- Desarrollo de la plataforma de carga sobre las anteriores parcelas de combustible.
- Desarrollo de una plataforma para la zona industrial al otro lado de la autopista

- Calle de rodadura para enlazar las plataformas de unos 1.000 m de longitud

- Puente pista y depresién de la autopista para la calle de rodadura.

- Urbanizacién de la zona aneja a la plataforma.

- Via de servicio de 300 m para unir la zona industrial con el resto. Pasa sobre la autopista
por un paso elevado.

- Ampliacién de la plataforma al norte.
- Ampliacién del edificio terminal y desarrollo del muelle.
- Instalacién de pasarelas telescopicas.

- Desarrollo de un parking bajo el muelle, prolongacion del comenzado en la segunda fase,
con una superficie de unos 15.000 m? con sus correspondientes viales (unos 300 m en dos
sentidos).

- Desarrollo en niveles de las zonas de aparcamientos situadas frente al actual procesador
central y edificio de carga.

- Traslado de la zona de carga a la nueva zona, comenzando por desarrollarse sobre los
actuales hangares de compafias que se trasladan a la zona industrial.

Sobre las superficies necesarias para sistemas como edificio terminal y parking, hay que hacer
notar que las superficies mencionadas son en planta. Estos sistemas se desarrollan en varios
niveles, por lo que las superficies totales que se obtienen dependerédn del nimero de niveles que se
desarrollen.

A modo de resumen, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 1 del RD 2591/1998, de 4 de
diciembre, sobre Ordenacion de los Aeropuertos de Interés General y su Zona de Servicio, el
presente Plan Director del Aeropuerto de Gran Canaria incluye, dentro de su zona de servicio, la
totalidad de las superficies necesarias para la ejecucion de las actividades aeroportuarias, las
destinadas a las tareas complementarias de éstas y los espacios de reserva gue garantizan el
desarrollo y crecimiento del Aeropuerto, sustentados ambos en |la configuraciéon con tres pistas del
campo de vuelos.

Desarrollo Previsible Pagina 6.52





