Plan Director del Aeropuerto de Palma de Mallorca

5. NECESIDADES FUTURAS

MEMORIA. Necesidades futuras 51



Plan Director del Aeropuerto de Palma de Mallorca

5.1.INTRODUCCION

En este capitulo se trata de confrontar las previsiones de trafico, obtenidas en el Capitulo 4, con las
capacidades calculadas para el aeropuerto en el Capitulo 3 {(apartado 3.3).

Ambos conceptos se expresaron en PHP y PHD (pasajeros hora punta y hora de disefio,
respectivamente) para elementos relacionados con el tréfico de pasajeros, y en AHP y AHD (aeronaves
hora punta y hora de disefio, respectivamente) para elementos relacionados con el trafico de
aeronaves. Se tratan, por tanto, de unidades comparables que permiten la confrontacién y, en base a
ella, establecer las necesidades a desarrollar en el PLAN DIRECTOR.

En los apartados siguientes, una vez establecidas las asignaciones de trafico y alternativas de
desarrollo, se analiza el concepto CAPACIDAD / DEMANDA y se desarrollan las NECESIDADES de
superficies e instalaciones para cada uno de los elementos que integran el sistema aeroportuario.

5.2. ANALISIS CAPACIDAD / DEMANDA

Para realizar el citado andlisis se parte de las previsiones de trafico del Aeropuerto de Palma de
Mallorca en los distintos escenarios definidos como horizonte del estudio, expuestos en el Capitulo 4.

En el CUADRO 5.2.1 se presentan los valores del volumen anual del tréfico previsto de pasajeros y
aeronaves, asi como los traficos punta y de disefio correspondientes, para los horizontes del estudio,
H1, H2 y H3, que definen, respectivamente, el concepto de corto, medio y largo plazo. Sera en estos
horizontes, en los que se analizara la relacion CAPACIDAD / DEMANDA objeto de este apartado.

CUADRO 5.2.1.

TRAFICOS TOTAL Y PUNTA EN EL AEROPUERTO.

17.410.913 ) 8. " 146.591

26.010.269 11736 9.477 201.733 72 72 48.154
32.287.636 13.040 10.530 254.986 80 80 66.025
38.595.815 13.855 11.188 323.605 85 85 86.395

Las unidades comparativas utilizadas para elaborar los CUADROS 5.2.1I1 y los GRAFICOS 5.2.I, que
resumen el proceso de ajuste CAPACIDAD / DEMANDA de los distintos elementos del aeropuerto, han
sido las siguientes:

- Numero de movimientos de aeronaves en hora punta (AHP), atendiendo a la mezcla de las
mismas y a la configuracion del sistema de control, para el Espacio Aéreo y el Campo de Vuelos.

- Nldmero de movimientos de aeronaves en hora punta (AHP), atendiendo a la mezcla de las
mismas, para la Plataforma Comercial.

- Ndmero de pasajeros en hora punta (PHP), para la Zona Terminal de Pasajeros.

- Numero de posiciones de estacionamiento para la Plataforma de Aviacién, General En este caso se
ha preferido no utilizar el nimero de movimientos de aeronaves en ho;a ‘punta (AHP) del ido a la
escasa influencia que tienen, en un aeropuerto como Palma de Mallorga; los valores operatiyos de
este tipo de aeronaves, comparados con otros tales como el alto por Lata]e de aerona\fes 66 una
larga ocupacion de la posicién de estacionamiento. i

- (Carga Anual (Tm/afio), para la Zona Terminal de Carga.
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CUADROS 5.2.11.
RESUMEN DE AJUSTE CAPACIDAD / DEMANDA MAXIMA

CAMPO DE VUELOS Y PLATAFORMA COMERCIAL

() Estimacién sin considerar las posiciones dedicadas a mantenimiento de aeronaves (R6 y parte de R1).

TERMINAL DE PASAJEROS, APARCAMIENTOS Y ACCESOS

11.736 | 13.040 | 13.855

PLATAFORMA DE AV. GENERAL Y TERMINAL DE CARGA

46 Posiciones 40
16.791 Tm/aiio | 27.145 | 48.154 | 66.025 | 86.395

46 Posiciones
16.791 Tm/aiio 0.62
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GRAFICO 5.2.1.

RESUMEN DE AJUSTE CAPACIDAD / DEMANDA

C/iD

Campo de Vuelos Campo de Vuelos Plataforma Plataforma de
(ATC) (Potencial) Comercial Aviacién General

EActual BH1 OH2 OH3

C/iD

Terminal pasajeros Terminal de Carga Aparcamientos Accesos
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Los resultados obtenidos, presentados en el cuadro y grafico anteriores, permiten deducir las
siguientes consideraciones previas, que seran puntualizadas en el apartado 5.3 para cada elemento del
sistema aeroportuario:

- El conjunto Espacio Aéreo - Campo de Vuelos, con el tratamiento y procedimientos actualmente
seguidos, resulta suficiente para atender el tréfico previsto en la actualidad y en el escenario del
horizonte H1. A partir de este momento deberian adoptarse acciones para evitar la saturacién del
sistema optimizando la utilizacién del campo de vuelos, que con la actual configuracién de dos
pistas puede, en condiciones IFR, alcanzar un numero estimado de 89 movimientos hora
aproximadamente.

- La Plataforma Comercial actual, en términos de capacidad maxima tedrica, es suficiente para
atender la demanda actual y del horizonte H1, por lo que no requeriria actuaciones en el corto
plazo. Segln las previsiones realizadas alcanzard valores de saturacidon antes del escenario de
horizonte H2, pero este hecho se acentla si consideramos la demanda de estacionamiento
nocturno, que ya en la actualidad provoca situaciones proximas a la saturacion en los (ltimos
tramos horarios del dia, 21 a 23 horas, y las estimaciones basadas en la necesidad de puestos de
estacionamiento para mantenimiento de aeronaves, tal y como se desarrolla en el apartado
5.3.1.2.

- La Plataforma de Aviacion General actual, en términos de capacidad maxima tedrica, es
insuficiente para atender la demanda en los horizontes del estudio.

- El Terminal de Pasajeros, globalmente, presenta ya valores de C/D en momentos de tréfico
maximo préximos a uno, y por tanto, se encuentra cerca de su estado de saturacion, al menos
con los ratios de calidad habitualmente considerados. Es preciso emprender actuaciones
localizadas en algunas zonas del Terminal, y proceder a su ampliacién a corto plazo.

- La Zona de Carga, globalmente, se muestra claramente insuficiente para atender la demanda
actual.

- La superficie destinada a Aparcamiento permite el estacionamiento del nimero de vehiculos
(automdviles, coches de alquiler, taxis y autocares) actual, pero aparecerdn niveles de saturacion
a corto plazo (horizonte H1) debido al limite actual de plazas de autocares, segin se desprende
del andlisis reflejado en el CUADRO 5.3.X. El nimero de plazas actualmente existentes para
coches privados y de alquiler parece suficiente incluso a largo plazo.

- Los Accesos son, en términos de capacidad tedrica, suficientes para atender la demanda de trafico
que genera el Terminal de Pasajeros del aeropuerto en el horizonte del estudio.

5.3. DETERMINACION DE NECESIDADES

En los subapartados siguientes se justificaran las necesidades de cada (plem\t\ento .del sistema
aeroportuario, tomando como referencia las capacidades minimas requendaji Foe O \__J

5 \~
Dichas necesidades y la saturacion de cada elemento en funcién del numqfcxde pasajeros Q aetopaves
a tratar, deben ser cubiertas con criterios de amplitud y flexibilidad. .
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5.3.1. SUBSITEMAS DE MOVIMIENTOS DE AERONAVES
5.3.1.1. CAMPO DE VUELOS

OBJETIVO

Consiste en determinar los valores de capacidad del aeropuerto de Palma de Mallorca
tanto para la configuracion actual como para la configuracion futura contemplada en el
presente Plan Director.

Los valores de capacidad analizados son los correspondlentes a la denominada Capacidad
Ultima, es decir la capacidad medida en ndmero de operaciones / hora operando bajo
condiciones de demanda continuada de servicio y sin establecer restricciones derivadas de
los niveles de demora alcanzados.

En el Anexo A2 se amplian los resultados de Capacidad Ultima (variando la composicién
de flota en hora punta) y se afiaden resultados de Capacidad Practica, operando con
trafico de dia tipo y atendiendo a los niveles medios de demora en la operacion.

CARACTERISTICAS DE LAS SIMULACIONES

La herramienta de simulacién empleada en el andlisis ha sido Simmod (Simulation Model)
en su version Simmod Plus v. 2.1 para sistema operativo Windows 95/NT.

En todas las simulaciones se ha procedido a modelizar con un alto nivel de detalle el drea
de maniobras del Aeropuerto, la distribucién de estacionamientos, caracteristicas de las
aeronaves, tramos finales de aproximacion e iniciales de los despegues, reglas de control,
separacion y coordinacién entre los diversos procedimientos y estrategias de operacién en
el Aeropuerto y Espacio Aéreo.

Todas las simulaciones efectuadas se han ejecutado con un total de 9 iteraciones,
variando el programa de manera automdtica las semillas aleatorias de las variables
estocasticas involucradas. De esta manera, se consigue un nivel adecuado de confianza
estadistica.

HIPOTESIS DE PARTIDA

A continuacion, se describen brevemente las principales hipétesis de partida contempladas
en las simulaciones:

. Configuracion del Aeropuerto

Aeropuerto operando en su Configuracion Oeste, ya que esta es la Configuracion
preferente cuando el viento en cola no excede los 10 kt, segiin lo expuesto en el AIP.

Las operaciones se distribuyen de manera que las llegadas aterrizan en la pista 24L
mientras que las salidas despegan desde la plsta 24R. Con el ob]eggge ace!erar el transito
de las llegadas y en su caso aumentar el nimero de operagwﬁesﬂf nhara?ﬂq\prsta 24R se
puede utilizar también para llegadas. o

\.
R

No se ha contemplado la utilizacién de la actual pista 06@}?24C a[ no"estai‘ bl tada para

operaciones de vuelo instrumental.
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o Reglas y Condiciones de Vuelo

Para todas las operaciones se han considerado reglas de vuelo instrumental (IFR)
operando en condiciones meteoroldgicas visuales (VMC).

. Categorias de Aeronaves contempladas

Se han considerado 4 categorias de aeronaves diferentes, atendiendo a los modelos de
aeronaves presentes en el Aeropuerto de Palma de Mallorca. Las cuatro categorias
contempladas son:

Reactores Pesados: aeronaves con peso igual ¢ superior a 136000 Kg. (300000 libras).

Reactores Medios: reactores con peso superior a 7000 Kg. (15500 libras) pero inferior a
136000 Kg.

Turbohélices: aeronaves propulsadas con dicha planta motriz y peso superior a 7000 Kg.
{15500 libras).

Aviacién general: aeronaves con peso igual ¢ inferior a 7000 Kg. (15500 libras).

Los criterios que han conducido a agrupar las aeronaves en estas categorias han sido los
criterios de separacién por estela turbulenta (de acuerdo al Reglamento de la Circulacidn
Aérea) y las diferentes gamas de velocidades propias de cada categoria tanto en
aproximacion como en despegue.

. Mezcla de Flota

La mezcla de flota empleada para la determinacién de la Capacidad Ultima (ops/hora) es

la composicién de la hora punta (punta de movimientos de aeronaves) del Aeropuerto de
Palma de Mallorca. Esta composicién de flota se muestra en el CUADRO 5.3.1.:

CUADRO 5.3.1.

Composicion de Flota en Hora Punta

Pesadas 3 | 10%

Medias 77%
Turbohélices 6.5%
Aviacion General 6.5%

Dicha mezcla se aplica por igual al trafico de salidas y de llegadas.

MEMORIA. Necesidades futuras 5.7



Plan Director del Aeropuerto de Palma de Mallorca

ESCENARIOS ANALIZADOS

Se han analizado los siguientes escenarios:

. Configuracion Actual con Operaciones Segregadas

Aeropuerto con su disefio actual operando en Configuracion Oeste y con operaciones
segregadas con la siguiente estrategia de uso de pistas:

Aterrizajes: todos por la pista 24L.

Despegues: todos por la pista 24R.

FIGURA 5.3.1.

Configuracion Actual con Operaciones Segregadas

SALIDAS

LLEGADAS

) Configuracion Futura con Operaciones Segregadas

Configuracion futura del Aeropuerto, para la cual se han contemplado una serie de
mejoras y optimizaciones del campo de vuelos que tienen por objeto mejorar la capacidad
de las pistas.

Estrategia de uso de pistas: la misma que en el disefio Actual. Es decir, Aeropuerto
operando en Configuracién Oeste con operaciones segregadas:

Aterrizajes: todos por la pista 24L.

Despegues: todos por la pista 24R

Las optimizaciones consideradas que mejoran la capacidad de las gist
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Pista 06R-24L:
Eliminacién de la calle de salida a 90° denominada Q.
Adicién de dos calles de salida rapida a 30° emplazadas a 1750-1850 m del umbral la
primera de ellas y a 2175-2300 m del umbral la segunda (optimizacion efectuada
mediante el programa REDIM de la FAA).
El resultado de estas actuaciones es reducir el tiempo medio de ocupacion de pista por
parte de los aterrizajes, que pasa de 59 a 49 segundos, con lo que es posible reducir la
separacion de las llegadas hasta las minimas de estela turbulenta.

Pista 06L-24R:

Ampliacion y mejora del apartadero de espera de la pista, con objeto de agilizar las
maniobras de alineacion y facilitar el adelantamiento de aeronaves.

Modificacion de la calle de acceso M (la primera de todas) con objeto de convertirla en
una calle de acceso répido y agilizar la maniobra de alineacién en pista.

El resultado de estas actuaciones es el de facilitar los despegues desde las intersecciones
y asi poder operar con alineamientos multiples en cabecera y calle M. De esta forma
podria reducirse el tiempo minimo entre operaciones de despegue hasta 1 minuto en los
casos mas favorables.

En la Figura 5.3.II. se muestra un esquema del Aeropuerto y las optimizaciones
consideradas, asi como la estrategia de uso de pistas.

FIGURA 5.3.11.

Configuracion Futura con Operaciones Segregadas

241 LLEGADAS

=L omen \\
s fo R,
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. Configuracion Futura con Operaciones Semi-Mixtas
La estrategia de uso de pistas en esta configuracién consiste en:
Aterrizajes:
Pista 24L: aterrizajes de todas las aeronaves de tipo medio y pesado.
Pista 24R: aterrizajes de todas las aeronaves turbohélice y aviacion general.
Las operaciones de aterrizaje por ambas pistas se consideran independientes, ya que la
distancia entre ejes de pistas es superior a los 1310 m requeridos por la FAA para efectuar
aproximaciones IFR independientes a pistas paralelas (Circular 207-AN/126 de la OACI).
Despegues:
Todos los despegues se efectlian por |a pista 24R.
Los despegues desde la pista 24R se ven influidos por los aterrizajes por la misma pista
por parte de aeronaves de aviacion general y turbohélices. Se consideran dos alternativas
de bloqueo de esos aterrizajes sobre los despegues desde la misma pista:
¢ Alternativa mas favorable:
Las llegadas por la pista 24R bloquean las salidas por la misma pista cuando se
hallan a 2 MN del umbral (se permite que cuando la aeronave que despega ha
levantado ruedas de la pista la aeronave que llega sobrevuele el umbral).
¢ Alternativa menos favorable:
Las llegadas por la pista 24R bloquean a las salidas por la misma pista cuando se
hallan a 4 MN del umbral (de manera que cuando la aeronave que despega inicia el
vuelo existe una separacién de 3 MN con el siguiente aterrizaje).
Se ha incluido una calle adicional de salida rapida a 30° en la pista 24R (a 1050 m del
umbral) con el objetivo de reducir los tiempos de ocupacion de pista de los aterrizajes de
las aeronaves de aviacion general y turbohélices por debajo de 40 segundos. De esa

manera, se reduce en parte su impacto sobre los despegues desde esa misma pista.

En la FIGURA 5.3.III. se muestra un esquema del Aeropuerto y la estrategia de uso de
pistas.
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FIGURA 5.3.I1I1.

Configuracion Futura con Operaciones Semi-Mixtas

LLEGADAS
Turbohélices+Av. Gral

s e | R o S

SALIDAS

24L LLEGADAS
Medias + Pesadas

Caracteristicas de las operaciones Semi-Mixtas en la pista 24R

La mezcla de aeronaves en hora punta (flota tipica) contiene una proporcion importante
de las diferentes categorias de aeronaves contempladas, aunque con predominio de
aeronaves medias.

Al considerar la posibilidad de efectuar operaciones Semi-Mixtas (efectuando
aproximaciones paralelas independientes a ambas pistas 24L y 24R y despegues por la
24R) se plantean varias posibilidades.

En un primer analisis de la situacién, se plantea la posibilidad de operar con sélo
aeronaves de tipo medio en la pista 24L, lo que maximiza su capacidad de llegadas, ya
que son aeronaves relativamente rapidas y la separacion por estela turbulenta entre
aeronaves medias se corresponde con la minima de separacion radar de 3 MN en
aproximacion.

Sin embargo, esa estrategia de operacion conduciria a segregar todas los aterrizajes de
aeronaves pesadas, turbohélices y aviacion general por la pista 24R. Bajo estas
condiciones, la capacidad de las operaciones de despegue desde esta pista quedaria
seriamente reducida debido a las siguientes razones:

* La mezcla de aeronaves que aterrizan en la pista 24R es muy variada, operando
categorias muy diferentes entre si.

e Gran parte de los aterrizajes por dicha pista corresponderian a aeronaves pesadas,
las cuales presentan mayores tiempos de ocupacién de pista, velocidades mas
elevadas en la aproximacion y dan lugar a mayores separaciones por estela
turbulenta. Todo ello incide negativamente en los despegues.

e La proporcién de aeronaves pesadas, turbohélices y aviacion Jeperal=supone una
fraccion importante del total de llegadas en hora punta (un 23%)F 18 ftfe danlugar a
una continua interrupcién del flujo de despegues. ‘ ¥
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Por tanto, la opcion finalmente contemplada es la de operar con aterrizajes de aeronaves
medias y pesada en la pista 24L y desviar los aterrizajes de turbohélices y aviacion
general a la pista 24R.

RESULTADOS

A contmuamon se presentan los resultados obtenidos de las simulaciones para la
Capacidad Ultima (capacidad en hora punta). En los Estudios Complementarios se
encuentran resultados adicionales variando la mezcla de aeronaves en hora punta asi
como resultados correspondientes a Capacidad Practica (dia tipo con restriccion segdn
nivel de demora).

En el CUADRO 5.3.I1. se muestran los valores totales de Llegadas, Salidas y Global de
Operaciones para los escenarios contemplados.

CUADRO 5.3.11.

Valores de Capacidad en Hora Punta

El modelo Futuro con operaciones Segregadas supone un incremento del 16% en el total
de operaciones respecto del modelo Actual. El incremento es de un 17% al comparar el
modelo Futuro con operaciones Semi-Mixtas con el modelo Actual con operaciones
Segregadas.

5.3.1.2. PLATAFORMAS DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES

El estudio de necesidades de plataforma se realiza basandose en las previsiones de
demanda para los horizontes de estudio, de manera que la plataforma pueda dar servicio
a todas las aeronaves que lo soliciten, sin problemas de saturacion.

En principio se supone que la mezcla de aeronaves, segln los tipos que se establecieron
en el capitulo 3 para el calculo de capacidad de plataforma, se va a mantener, como
mostraba el grafico 3.2.XXXVIII. De forma que manteniendo la misma mezcla e iguales
tiempos de escala que los empleados en dicho capitulo 3, el aumento de puestos de
estacionamiento sera uniforme. Para el calculo de capacidad no se van a considerar los
puestos de estacionamiento destinados al mantenimiento de aer aunque en el
computo global si se evallen.

resultados:
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CUADRO 5.3.111.

** Obtenida de aplicar un factor de correccion a la capacidad calculada para recoger el efecto que provocan los
aviones que pernoctan en el aeropuerto haciendo que el nimero de puestos de estacionamiento disponibles
disminuya

Considerando a los anteriormente calculados los puestos de mantenimiento en igual
proporcion a los existentes actualmente se tiene como puestos de estacionamiento totales
en plataforma los que se indican en el cuadro 5.3.IV. Desglosando los puestos de
estacionamiento en puestos de contacto y puestos de remoto se tiene que:

CUADRO 5.3.1V.

Considerando una necesidad media de 12.000 m?/aeronave, podemos obtener la
superficie de plataforma necesaria, que dependera para su disefio definitivo, ademas del
nimero de aeronaves, de la configuracion de la misma, es decir, nimero de calles de
rodaje, calles de servicio, disposicion de los puestos de estacionamiento, construccion o
no de satélites, distancias de guarda, etc.

Como calculo aproximado, se puede estimar la necesidad de ampliaciones de plataforma
respecto a la situacion actual en los valores reflejados en el CUADRO 5.3.V:

CUADRO 5.3.V.

168.000 m?
324.000 m? >
384.000 m? N
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5.3.2. DETERMINACION DE NECESIDADES DEL SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES
AEROPORTUARIAS

5.3.2.1. ZONA DE PASAJEROS

La metodologia aplicada para analizar las necesidades de disefio y edificacion de
superficies en la zona terminal de pasajeros en los distintos afios horizonte del estudio, ha
sido:

- Utilizacién del tréfico de pasajeros y aeronaves de hora de disefio, tanto en llegadas
como en salidas, definidos en capitulos anteriores, y seleccién de un nivel B, segun la
clasificacion de Aena, de calidad de servicio, para la determinacion de las necesidades
de superficie para el edificio/s terminal de pasajeros.

- Utilizacién de los valores de hora punta de las previsiones de trafico realizadas, para la
determinacién de necesidades de superficie de urbanizaciones, aparcamientos y
accesos por carretera.

Los criterios para realizar dicho analisis se han basado en los estudios definidos en los
Manuales de IATA sobre capacidad y demanda en los aeropuertos y en el Manual
“Parametros de disefio y planificacion de aeropuertos” de la DGAC, particularizados para el
aeropuerto de Palma de Mallorca segin la experiencia del equipo consultor y el
conocimiento de caracteristicas propias del trafico, tales como la tipologia del pasajero
turistico charter aleman vy britanico.

Las areas que se analizan, a efectos de su planificacion, como partes que componen la
Zona de Pasajeros, son:

- 123 linea: Edificio Terminal de Pasajeros.
- 23 Linea: Aparcamientos de vehiculos.
- 33 Llinea: Accesos por carretera.

Edificio Terminal de Pasajeros.

El Edificio Terminal de Pasajeros se debe proyectar para realizar los procedimientos de
llegada y salida con unos adecuados niveles de calidad.

El nivel de calidad de la instalacidn, definido por los metros cuadrados asignados a la
misma por pasajero para lograr su adecuacion a las funciones previstas, ,seramtmo B seglin
la clasificacién de Aena, complementado con criterios propios {e&« Bquiper caasuItOr
basados en su experiencia en Edificios Terminales de Pasajeros y, '@Ja Normatlva de\atros
Organismos nacionales e internacionales. ‘

Las dreas incluidas en el Edificio Terminal de Pasajeros seran:

- Areas propias de estancia y circulacién de Pasajeros.

Las primeras deben disefiarse para que puedan soportar la espera de los pasajeros, en
la facturacién, embarque y llegadas basicamente, mientras que las segundas tienen un
papel secundario en el calculo de necesidades y vendran derivadas del tamafio del
edificio disefiado en funcidn de las anteriores, en primera estimacion se han valorado
como el 40% de estas, aunque un mal disefio de las comunicaciones de las distintas
areas puede llegar a ser determinante en la capacidad global del terminal.
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Otras areas dentro del Edificio Terminal de Pasajeros relacionadas con esta funcidn,
tales como areas de paso no habituales, aseos, escaleras y otros elementos mecanicos,
etc., han sido valoradas con el criterio de que representen el 15% de la superficie
calculada para la estancia de pasajeros.

- Areas comerciales.

Las superficies dedicadas a funciones comerciales y de atencion al plblico, tanto
pasajeros como acompafiantes, se han estimado considerando que representan el 20%
de la Superficie Total de Pasajeros, que es el valor recomendado por Aena como
deseable en la explotacion de los edificios terminales de sus aeropuertos.

- Areas privadas de Compafifas, Operadores y Aena —administracién del aeropuerto-.

Las Superficies privadas o restringidas han sido estimadas como suma de las
necesarias para las funciones de explotacién (areas de handling), administracion y
técnicas, que realizan las distintas Compaiiias y Operadores usuarios del aeropuerto,
asi como la administracion del mismo.

Las superficies de explotacion, necesarias para las actividades de handling, se han
calculado a partir de la longitud de cinta necesaria para la preparacion de los vuelos de
salida en hora punta.

Las superficies necesarias para la administracion, asi como para las instalaciones
técnicas de funcionamiento, fundamentalmente para facturacion y control y
movimiento de equipajes, se han estimado con el criterio de que representen el 8 y el
16%, respectivamente, del total de la Superficie del Edificio Terminal de Pasajeros. Se
excluyen de estas superficies las oficinas necesarias para la organizacion de Aena en el
aeropuerto, que seran consideradas como Bloque Técnico.

En general se observa que se han establecido ponderaciones para estimar aquellas
superficies cuyo crecimiento es poco eldstico con el tréfico y son de dificil cuantificacidn,
mientras que las demas superficies han sido calculadas con las expresiones matematicas
recomendadas, crecientes con el nimero de pasajeros que utilizardn la instalacién.

A este respecto, hay que sefalar que las necesidades de areas dedicadas a estancia de
pasajeros, para espera y colas, como son las zonas de facturacién, embarque y recogida
de equipajes, no solo vendran dadas por el nimero de pasajeros que ocupardn estos
espacios en la hora de disefio, sino que habra que considerar la geometria de dichas
areas, directamente relacionada con el nimero de mostradores de facturacién, puertas de
embarque e hipédromos de equipajes.

El' mayor de los dos valores, el obtenido por consideraciones geométricas en la disposicién
fisica de los distintos elementos procesadores, y el obtenido en funcién de la ocupacion de
superficie por pasajero en la hora de disefio, sera el que se tomara para planificar las
necesidades de superficie.

Para el analisis de cada elemento procesador se han hecho
hipdtesis generales:

- Mostradores de Facturacion.

Se han calculado proporcionales a los pasajeros en la hora pE;Cnta de disefio de\zé';\a}i fas,
supuesto un tiempo de facturacién por pasajero tipico de vtielos charter, .y qué los
procedimientos de dicha facturacién seguiran siendo como los actuales, Un.cambio en
dichos procedimientos tendente a incrementar el nimero de vuelos“Charter con

facturacion simultanea, disminuiria el nimero de mostradores necesarios.
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- Puertas de Embarque.

La distribucién de las Puertas de Embarque necesarias en los distintos horizontes del
estudio entre puertas para estacionamientos en contacto y en remoto, se ha estimado
de forma que el nivel de calidad en este elemento, definido por el porcentaje de
posiciones de estacionamiento en contacto -y por tanto de embarques por pasarela-, se
incrementara progresivamente del 38% actual (20 pasarelas sobre el total de 52
puertas de embarque) hasta un 64% en el horizonte H3.

- Controles de Pasaportes.

Se ha supuesto que no se va a modificar la actual situacion de paises que han suscrito
el Acuerdo de Schengen. No obstante es previsible que en el futuro se vayan sumando
paises a este acuerdo y, en funcion de la importancia que dichos paises puedan tener
en el trafico del aeropuerto, sea necesario corregir las necesidades de puestos de
control de pasaportes, tanto en llegadas como en salidas, realizadas.

Las necesidades obtenidas para cada una de las areas analizadas en el Edificio Terminal, y
el nimero de procesadores necesario para alcanzar el nivel de calidad especificado, han
sido las indicadas en los cuadros y graficos siguientes (CUADROS 5.3.VIII y 5.3.IX, y
GRAFICOS 5.3.1, 5.3.1I y 5.3.III).

Se han estimado igualmente las necesidades de longitudes de acera en zona de salidas en
el lado tierra, y de fachada de edificio para puertas de embarque en contacto en el lado
aire, que se muestran en el CUADRO 5.3.VII, en funcién del porcentaje de utilizacion de
distintos tipos de vehiculos en el primer caso, y de la relacion puertas de embarque
contacto / remoto que se han considerado necesarias en el segundo:

CUADRO 5.3.VII.
DEMANDA DE LONGITUDES EN EL EDIFICIO TERMINAL

CUADRO 5.3.VIII. , .
R
DEMANDA DE ELEMENTOS PROCESADORES
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GRAFICO 5.3.1.

DEMANDA DE ELEMENTOS PROCESADORES
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CUADRO 5.3.IX.

DEMANDA DE SUPERFICIE (m?)
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GRAFICO 5.3. II.
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GRAFICO 5.3.I11.

DEMANDA TOTAL DE SUPERFICIE EN EDIFICIO TERMINAL(m?)
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Aparcamiento de vehiculos.

Manteniendo las consideraciones realizadas en al apartado 3.3, Analisis de Capacidad de
las Infraestructuras Aeroportuarias, y con la hipétesis de que los porcentajes de
distribucion de pasajeros en los distintos tipos de vehiculo seran en el futuro similares a
los actuales, se ha analizado la necesidad de plazas de aparcamiento en los afios horizonte
del corto, medio y largo plazo.

e v Y

Los resultados obtenidos se muestran en el CUADRO 5.3.X.

CUADRO 5.3.X.

DEMANDA DE PLAZAS DE APARCAMIENTO.

PHd 11736 13040 13855
335 0.034 399 443 471
400 0.010 117 130 139
776 0.026 305 339 360

4371 0.141 1655 1839 1954

En el cuadro anterior se refleja que las plazas actuales son suficientes para cubrir la
demanda de taxis, coches de alquiler y coches particulares, prevista en el corto, medio y
largo plazo.
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Las necesidades de ampliacion se presentan en el corto plazo para el nimero de plazas de
estacionamiento de autocares, especialmente importante si recordamos el alto porcentaje
de pasajeros que utilizan este tipo de vehiculo para desplazarse a/desde el aeropuerto.

Accesos por carretera.

Manteniendo igualmente las consideraciones realizadas en al apartado 3.3, Analisis de
Capacidad de las Infraestructuras Aeroportuarias, basadas en la publicacién “Highway
Capacity Manual” y en datos del libro “Ingenieria del Trafico” de A. Valdés, y con la
hipétesis, ya realizada al analizar las necesidades de aparcamientos, de que los
porcentajes de distribucion de pasajeros en los distintos tipos de vehiculo seran en el
futuro similares a los actuales, se ha analizado la necesidad de plazas de aparcamiento en
los horizontes del corto, medio y largo plazo.

Se parte del supuesto de que los factores de ocupacion y la equivalencia establecida de un
autocar por cada tres vehiculos, siguen siendo validas.

Los resultados obtenidos se muestran en el CUADRO 5.3.XI.

CUADRO 5.3.XI.

DEMANDA DE TRAFICO GENERADO POR EL AEROPUERTO.

La demanda en términos de vehiculos equivalentes por hora se sitda en 2.230, 2.482 y

2.636 para los respectivos horizontes. &,‘,:_«:;‘Tﬁ“’?-*:%
3/.1\ ’ \%.’{I

/‘.r
S

At

Segun estos resultados, y puesto que la capacidad se ha g%‘tablemdo, en, fri )

aproximacion, en 5.200 vehiculos hora, los actuales accesos sonysuficientes: para afef

la demanda generada por el aeropuerto en su trafico de pasaJeros ek St 3 4 ;
5 g

“- .: - 3 ‘ :::. <
W\ )

5.3.2.2. ZONA DE CARGA SN

El tréfico de Mercancias pasé de 15.419 Tm. en 1993 a 27.145 Tm. en 1998, lo que
supone una tasa de crecimiento interanual del 9.9% en dicho periodo.

Practicamente la totalidad de las mercancias transportadas son de tipo doméstico
(Nacional o de la Unién Europea), por lo que apenas hay especializacion en trafico
Internacional.
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Las previsiones efectuadas en el Capitulo 4, Evolucion Previsible de la Demanda, triplican
este trafico en el horizonte H3, alcanzando los siguientes valores a corto, medio y largo
plazo:

Los valores previstos en el Capitulo 4, que han servido para definir los distintos horizontes
del estudio, suponen una tasa interanual de crecimiento del 7% en el periodo 1998-2015.

La Zona de Carga existente, unos 6.750 m?, incluye todas las actividades propias de la
carga aérea, que se pueden resumir en:

Instalaciones de 12 linea.

Son los edificios terminales de carga, cuyas instalaciones constituyen el interface
lado tierra-lado aire, y donde se sit(an:

- Operadores de handling a terceros (Iberia, Ineuropa).

- Compafiias transportistas y Operadores de aeronaves cargueras en autohandling.
- Compaiiias integralistas con avién propio (EAT, DHL).

- Operadores courrier.

- Correo.

La mayoria de los Operadores y Compaiilas mencionados disponen de espacios de
almacén y oficinas, aunque solamente Iberia dispone de un edificio que responde al
concepto de Terminal, con zona de importacion / exportacion a nivel del suelo y
oficinas en la entreplanta del edificio.

Instalaciones de 22 linea.

En ellas se ubican las actividades relacionadas operativamente con el transporte y
los servicios a la carga que no requieren acceso directo a la Plataforma:

- Almacenes aduaneros y no aduaneros para Agentes de carga.

- Almacenes aduaneros y no aduaneros para Operadores courrier sin avion propio.

- Distintos servicios administrativos (aduaneros, aeropuerto, comerciales de
Compaiiias...)

El PIF, Puesto de Inspeccion Fronterizo, y el servicio de aduanas se encuentran en
el terminal de carga de Iberia.

Instalaciones de 32 linea.

Son necesarias para actividades no relacionadas con el proceso operativo de la
Carga aérea, pero aprovechan la ventaja competitiva de una ubicacién cercana al
area operativa, tales como:

ey o

- Instalaciones diversas de almacenaje y distribucion. ‘g’f’i;;/-ﬁ\“’
- Oficinas administrativas y almacenes de empresas rela j _j'}'édas con el.ca
via aérea. 3

MEMORIA. Necesidades futuras _




Plan Director del Aeropuerto de Palma de Mallorca

Oficinas no operativas de Compafiias transportistas, Agentes de carga y Agentes
de Aduana.

Los ratios utilizados para realizar las previsiones de Carga Aérea del apartado 3.3.2.2. han
sido los siguientes:

12 Linea 0.271

22 Linea 0.071
32 Linea 0.060

En el CUADRO 5.3.XII y 5.3.XIII se detallan las demandas de superficie en los distintos

horizontes, y las necesidades adicionales de superficie en dichos escenarios una vez
deducidos los 6.750 m? actualmente disponibles.

CUADRO 5.3.XII.

DEMANDA DE SUPERFICIES DE CARGA.

* Estimada bajo la hipdtesis de 40 m de fondo construido.

CUADRO 5.3.XIII.

NECESIDADES DE SUPERFICIES DE CARGA.

* La planta actual tiene 120 m por 30 m de fondo construido.

5.3.2.3. ZONA INDUSTRIAL.

El aeropuerto de Palma de Mallorca y en general todos los aeropuertos, generan una gran
demanda de zonas mdustnales en forma de parcelas urbanizadas en las que se haya

El objeto de estas superr‘ icies es facilitar una idénea ubicacion en ef arnb|to aempmtuag@}
a empresas y compafiias de muy distinto tipo, habitualmente relacio adas corf Ia act:wdacfr
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del aeropuerto. Son instalaciones del tipo de oficinas, almacenes, hangares, talleres de
mantenimiento, etc.

Se recomienda situar al norte de la cabecera 24L, segln se indica en el Plano n® 5 “Zona
de Servicio Propuesta: Actividades Aeroportuarias”, una zona industrial modular, en la que
se acometan las obras necesarias de infraestructura de servicios con la suficiente
antelacion sobre las fechas previstas de urbanizacion de las distintas parcelas de la zona,
y donde las parcelas mas cercanas y con acceso mas directo a la plataforma sean tenidas
en cuenta, por si se estima necesario reservarlas, para posibles nuevas Compaiias
Operadoras de Autohandling o de Handling a Terceros que puedan surgir con los procesos
liberalizadores emprendidos, al tiempo que se amplia la zona industrial en la ubicacion
actualmente existente.

La superficie total del area que se prevé habilitar como Zona Industrial es de
aproximadamente 1.265.000 m?, esta superficie se desglosa en los 275.000 m?
ubicados en la zona industrial actual una vez ampliada, junto con los 990.000 m?
ubicados en el este de la plataforma militar

5.3.2.4. ZONA DE SERVICIOS.

Se analizan en este apartado, por si fuesen susceptibles de ampliaciones, cambios de
emplazamiento o, en general, realizaciones de nuevas edificaciones, las siguientes zonas o
servicios, cuya situacién y ubicacién actual ha sido descrita en el Capitulo 3, Estudio de la
Situacion Actual del Aeropuerto, (Apartado 3.1, Descripcion de la Zona de Servicio):

- Bloque Técnico.

El Bloque Técnico se encuentra integrado en el edificio Aena I, con tres plantas y una
superficie de 5.069 m?.

Actualmente trabajan en el Bloque Técnico 429 personas, lo que representa el 78.5%
del total de la plantilla de Aena en el Aeropuerto de Palma de Mallorca.

Aplicando el pardmetro de 10 m? por persona, recomendado en las normas de
arquitectura para edificios dedicados a este tipo de actividades, y suponiendo un
crecimiento lineal con el incremento de trafico, se obtienen las necesidades de
superficie expuestas en el CUADRO 5.XIV.

CUADRO 5.3.X1V.

NECESIDADES PARA BLOQUE TECNICO.

| 26.010.269 | .
| 32.287.636 726 7.265
| 38.595.815 868 8.684

- Torre de Control.
Actualmente, la Torre de Control estd situada en el mismo eglﬂcm q"!' el Ce

m de altura localizada en eI centro geométrico del aeropuerto, eq "dlstante de Ia dos/'
pistas actuales.
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En el Desarrollo Previsible del aeropuerto se prevé el traslado de ambos a una nueva
ubicacién. En el Plano n® 4 “Zona de Servicio Propuesta: Estructura del Sistema
General Aeroportuario”, se refleja la nueva ubicacion propuesta de la Torre de Control.

- SEI (Servicio de Extincion de Incendios).
La ubicacién, superficie y equipos de las dos estaciones SEI (Norte y Sur), destinadas a
atender cada una su pista mas cercana, son adecuadas y cumplen la normativa del
“Manual de Servicios de Aeropuertos” de OACI para un aeropuerto de Categoria 9.

Las caracteristicas de servicio mas destacables son:

Y

El tiempo de respuesta de cada estacion SEI es inferior a 2.5 minutos.

» Dotacidén, en conjunto, de los siguientes equipos: 3 vehiculos MAC, 2 MAN, 2 SAL
y 2 de Comando, ademés de otros auxiliares.

» Dotacidn, en conjunto, de los siguientes medios humanos: 11 jefes de dotacién
mas 59 bomberos.

» Todos los edificios y terminales estan conectados al SEI-Norte mediante una red

contraincendios centralizada por ordenador.

Actualmente se dispone de aproximadamente 2.200 m? de instalaciones que pueden
requerir remodelacién y ampliacién para ir adaptandose a las necesidades de los
distintos afios horizonte manteniendo su actual ubicacion.

Si las alternativas de desarrollo futuro contemplasen cambiar la actual ubicacion de la
estacidn SEI Sur, se estiman unas necesidades de superficie de 4.500 m? para la nueva
estacién (2.500 m? en instalaciones y 2.000 m? adicionales en aparcamiento de
vehiculos del personal empleado en dicha estacion).

- Centro de Emisores y Receptores.

Tanto la ubicacion del Centro de Emisores y Receptores en el extremo Sur de la
plataforma, junto a los edificios de las compafiias en la zona industrial, como su
superficie de 141 m?, son adecuadas, ya que no interfiere con el desarrollo propuesto y
no es necesaria su renovacion.

- Puesto de Estacionamiento Aislado.
Actualmente no existe un area especifica designada como puesto de estacionamiento
aislado, por lo que se recomienda sefialar una zona de pavimento hidraulico que pueda
cumplir con los objetivos de dicho puesto.

Se prevé su ubicacidn en el érea de prueba de motores, dedicandole una superficie de
10.000 m?,

5.3.2.5. ZONA DE AVIACION GENERAL.

62.500 m? y las 46 posiciones de estacionamiento emstente
suficientes para atender la demanda en los horizontes del estudio.
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Si al aspecto operativo, numero de operaciones en hora punta, poco significativo en este
caso, afiadimos factores como el alto porcentaje de vuelos de aviacion general con larga
ocupacion de la posicion de estacionamiento, la capacidad final de la plataforma de
aviacion general es menor de la maxima tedrica que se podria calcular basadndose
exclusivamente en el nimero de operaciones/hora.

Aunque consideremos los 15.400 m? de plataforma continua a la rampa R-3 y las 11
posiciones de estacionamiento alli situadas, la demanda de estacionamiento requiere
actuaciones a medio plazo.

Valorando en un 15% las necesidades de estacionamiento adicionales a las calculadas, y
asignando 1.400 m’ a cada posicién de estacionamiento de aviacion general, se estiman
las necesidades de superficie en los sucesivos horizontes del estudio reflejadas en el
CUADRO 5.XV:

CUADRO 5. XV.

NECESIDADES DE PLATAFORMA DE AVIACION GENERAL.

72 82
85.400 100.800 114.800
7.500 22.900 36.900

En el Plano n® 4 “Zona de Servicio Propuesta: Estructura del Sistema General
Aeroportuario” se propone ubicar las instalaciones necesarias de Aviacion General en la
zona conjunta prevista para Carga y Aviacion General.

5.3.2.6. ZONA DE ABASTECIMIENTO.

Se analizan en este apartado las necesidades de abastecimiento del aeropuerto, prevustas
en funcién de la demanda de pasajeros y aeronaves calculada. .

- Energia Eléctrica.

El suministro eléctrico al aeropuerto, realizado por la empresa GESA, se reallza por una- -
doble acometida de 66.000 voltios y es suficiente para la demanda actua1 “con-10s
Unicos problemas de regularidad y estabilidad del suministro en los picos de demanda
eléctrica en los meses de temporada alta.

Esta doble acometida dispone de capacidad de ampliacion para dos acometidas
adicionales, que permitiria pasar de la energia contratada actualmente de 11 MVA —14
MVA previstos para el verano del 2000-, hasta un total de 60 MVA que es la demanda
estimada por el aeropuerto para el afio 2020.

Existen dos ed|F icios de Central Eléctrica, Iy II, que ocupan en conjunto una superficie
de 4.860 m?, donde se dlspone de 4 grupos de emergencia de 9,625 MVA, aunque la
Central Electrlca I (660 m* y 2,625 MVA en dos grupos de emergencia) se pretende
destinar a central de transformacion e incluso puede desaparecer.

MEMORIA. Necesidades futuras 5.25



Plan Director del Aeropuerto de Palma de Mallorca

Las demandas de energia eléctrica han sido estimadas basandonos en los ratios y
férmulas recogidos en el “Manual de Parametros de Disefio y Planificacién de
Aeropuertos” de la DGAC, que parten del trafico de pasajeros y de aeronaves anual y
en hora punta.

Se han elegido los valores de consumo de energia eléctrica obtenidos en funcidn de los
pasajeros totales anuales, ya que la expresion matematica de variacién presenta un
alto coeficiente de correlacion (0.9518), y es ademas la que mejor se aproxima a los
valores reales de Palma de Mallorca en los afios 1998 y 1999. No obstante ha sido
corregida para ajustarse a dichos valores.

Las necesidades estimadas de consumo de energia eléctrica para el aeropuerto de
Palma de Mallorca en los escenarios seleccionados como horizonte son:

CUADRO 5.XVI.

NECESIDADES DE CONSUMO DE ENERGIA ELECTRICA.

14,2 21.032

17,4 73.527
26 109.659
32 138.829
38 168.656

Actualmente existe el proyecto de instalacién de sistemas de Energia Solar, basados en
placas solares exteriores a los edificios, que se utilizarian para calentamiento de agua
de sanitarios y para mejorar el rendimiento de los sistemas de climatizacion de
terminales (este concepto es el responsable del 48% del consumo eléctrico del
aeropuerto).

- Servicio de Combustibles.

Como ya se describid en el apartado 3.1.2.6, el servicio de puesta a bordo de
combustible en el aeropuerto de Palma de Mallorca lo realiza la empresa CLH Aviacion,
desde las instalaciones de Son Banya, situadas aproximadamente a 4 km de la
plataforma de estacionamiento de aeronaves, donde existen 4 tanques de
almacenamiento de 13.500 m? cada uno.

Desde los tanques de Son Banya el combustible es transportado hasta la red de
hidrantes del aeropuerto (47 pits en 23 posiciones de estacionamiento) a través de dos
lineas de 18" de diametro (una de impulsion y otra de retorno).

Las restantes posiciones de estacionamiento de la plataforma, todas ellas remotas, son
abastecidas por medio de unidades repostadoras provistas de cubas de
almacenamiento.

En el recinto aeroportuarlo, CLH Aviacion dispone de una nmtaiaq_ones de
aproximadamente 12.000 m?, en la que se incluyen aparcamier Qs}‘bf cmas, %Qpa de
equipos, estacion de depuracmn etc.,, desde las que sefgoblerna y contro?a el
suministro de crudo, pero donde solo existen 2 tanques ;(de almacenamlenﬁo u}.;on
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capacidad para 50.000 litros cada uno, para gasolina de aviacion utilizada en aviacion
general.

Las actuales instalaciones de Son Banya parecen adecuadas, fundamentalmente por su
proximidad, para satisfacer las necesidades logisticas, sin que sea necesario establecer
una reserva de almacenamiento de combustible dentro del recinto aeroportuario.

Los datos histdricos de consumo de combustible del aeropuerto de Palma de Mallorca,
que se muestran en el CUADRO 5.XVII, se han utilizado para estimar la demanda de
consumo de combustible en los distintos horizontes, y los ratios recogidos en el
“Manual de Parametros de disefio y Planificacion de Aeropuertos” de la DGAC, han sido
tomados como punto de partida para realizar la estimacion de demanda de
almacenamiento. Ambos aspectos se recogen en el CUADRO 5.XVIII, y permiten
estimar, en primera aproximacion, que no sera precisa ninguna actuacion en este
aspecto antes del escenario H2.

CUADRO 5.XVII.

Evolucidon del consumo de combustible.

391.000 | 407.000 | 431.600 | 443.400 | 474.000
571 569 472 405 246

CUADRO 5.XVIII.

Demanda de consumo y almacenamiento de combustible.

165.803 474.000
26 201.733 549.000 151 35.100
32 254.986 591.000 91 48.200
38 323.605 605.000 60 63.100

Abastecimiento de Agua.

El abastecimiento de agua en el aeropuerto de Palma de Mallorca se realiza con
suministros del tipo:

» Agua potable suministrada por la empresa publica EMAYA, que tiene tres destinos
distintos:

¢ Los edificios del aeropuerto como tal agua potable. ——

» Las concesiones de restauracion del aeropuerto una vez pg;&ﬁﬂ]zada d|cha agua
por osmosis inversa en las centrales de agua del aeropuert 3

* El riego de jardines y cultivos tras ser mezclada con agqa;g de los pozos propios
del aeropuerto. '
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» Agua depurada procedente de la depuradora ubicada en Es Coll de'n Rabassa, que
se destina a riego de zonas ajardinadas y cultivos.

El consumo anual en los afios 1998 y 1999 ha sido aproximadamente de 700.000 m®, y
las necesidades previstas para los distintos horizontes del estudio son las reflejadas en
el CUADRO 5.XIX, estimadas segln la formula siguiente, recogida en el “Manual de
Parametros de Disefio y Planificacion de Aeropuertos” de la DGAC, que parte del trafico
anual de pasajeros y tiene un alto coeficiente de correlacion (0.9966):

M3 = -2.494*1019*pPT2 + 0,042472*PT - 9.014

CUADRO 5.XIX.

NECESIDADES DE CONSUMO DE AGUA.

19.233.162 | 718.019*
26.010.269 935.972
32.287.636 | 1.111.314
38.595.815 | 1.267.717

* Cantidad estimada segun la expresion anterior, muy aproximada al consumo real.

- Red de Saneamiento de Aguas.

Actualmente el sistema de recogida de aguas del aeropuerto finaliza en un Unico
conducto que desde las proximidades de la central de aguas de la cabecera de la pista
06R conecta con la depuradora de |a localidad de Sant Jordi.

Si en el futuro el aeropuerto optara por una instalacion depuradora propia para el
tratamiento de sus aguas residuales y de recogida, el volumen de depuracion anual
necesario seria el reflejado en el CUADRO 5.XX.

CUADRO 5.XX.

NECESIDADES DE DEPURACION.

562.000
667.000
761.000
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5.3.2.7. ZONA PARA AUTORIDADES PUBLICAS NO AERONAUTICAS.

Las necesidades de espacios para los distintos Departamentos Ministeriales de |la
Administracion del Estado, en lo referente a oficinas de la Administracion, al amparo de lo
contenido en el R.D. 905/1991 y posteriores modificaciones del mismo (R.D. 1006/1993,
171171997 y 2825/1998) art.14, g), asi como de la ley 2/1986, art. 12.1, y del R.D.
2591/1998, son contempladas de forma global en el dimensionado total de la superficie
del edificio singular de que se trate (Terminal de Pasajeros, Terminal de Carga, edificio de
Aviacion General, etc.), segin la ubicacién mas idonea del servicio a prestar. Dichas
superficies vendran recogidas de forma detallada en el correspondiente proyecto de
modificacién / reforma, ampliacion o construccion del edificio en cuestion, asi como, si se
requiriese, la parte de plataforma asignada, para lo cual se recabara la informacion
oportuna de las partes interesadas, mediante reuniones convocadas por la Direccion del
Aeropuerto, al objeto de definir la mejor localizacién y espacio necesario para los mismos,
dentro de las funciones especificas a desarrollar propias de su cometido, compatibles con
la funcionalidad aeroportuaria.

5.3.2.8. ZONA PARA DESPLIEGUE DE AERONAVES MILITARES.

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

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