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1. INTRODUCCION

Aena SME S.A. (en adelante, Aena) redacta la propuesta de revision del Plan Director del
Aeropuerto de Fuerteventura al amparo del Real Decreto 2591/1998%, sobre Ordenacién de los
Aeropuertos de Interés General y su zona de servicio y la presenta para su aprobacion ante la
Direccién General de Aviacion Civil del Ministerio de Fomento.

De acuerdo con la Ley 21/20132, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental, Aena seria promotor
del Plan Director, la Direccion General de Aviacion Civil seria érgano sustantivo y la Direccion
General de Calidad, Evaluacion Ambiental y Medio Natural del Ministerio para la Transicién
Ecoldgica se constituye en érgano ambiental.

Segun la Ley 21/2013, Aena elaborara un Estudio Ambiental Estratégico (en adelante ESAE) de la
propuesta de revision del Plan Director, con arreglo a los criterios contenidos en el Documento de
Alcance remitido por el érgano ambiental con fecha 30 de noviembre de 2017.

El presente documento constituye el ESAE de la Propuesta de revision del Plan Director?® del
Aeropuerto de Fuerteventura y se ha realizado conforme al articulo 20 de la Ley 21/2013 y al
Documento de Alcance.

El ESAE recoge los resultados del proceso de identificacion, descripcion y evaluacion de los
probables efectos significativos sobre el medio ambiente que pueden derivarse de la aplicacion del
Plan y debe considerar alternativas razonables al mismo que sean técnica y ambientalmente viables.
La estructura y contenido del ESAE, responde a lo establecido en el Anexo IV de la Ley 21/2013.

El ESAE se estructura en 10 capitulos. Incluye también diversos anexos y apéndices que ofrecen
informacion complementaria.

El capitulo 1 incluye una introduccién.
El capitulo 2 describe los antecedentes del procedimiento de evaluacion ambiental estratégica.
El capitulo 3 presenta un resumen del contenido y estructura del Plan Director.

El capitulo 4 evalla y selecciona las distintas alternativas, incluida la alternativa 0. Se parte de la
definicidn de alternativas a los elementos que componen el plan y se describen los criterios tenidos
en cuenta en la evaluacion y la justificacion de las alternativas seleccionadas.

En el capitulo 5 se describen las relaciones del Plan Director con otros planes y programas conexos.

1 Las referencias al RD 2591/1998, deberan considerarse realizadas al texto consolidado, incluidas todas las modificaciones
realizadas, en particular por el Real Decreto 1267/2018, de 11 de octubre.

2 Las referencias a la Ley 21/2013, deberan considerarse realizadas al texto consolidado, incluidas todas las modificaciones
realizadas, en particular por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre.

3 Aunque la Ley 21/2013 denomina “borrador del Plan” a la versién de Plan Director que se utiliza para elaborar el Documento
Inicial Estratégico y “version inicial” del Plan Director a la version que se utiliza para elaborar el ESAE, con objeto de evitar
confusiones terminoldgicas se emplea tinicamente la denominacién “Plan Director” en todos los casos.
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El capitulo 6 se refiere al medio ambiente presumiblemente afectado por el desarrollo del Plan
Director. A partir de la definicion del ambito de estudio y del territorio de influencia del plan, se
describen el estado actual del medio y su evolucion previsible. De manera especifica se comentan
los problemas ambientales de las zonas y especies protegidas, especialmente en relacion con los
lugares de la Red Natura 2000.

El capitulo 7 define los objetivos ambientales.

En el capitulo 8 se describen los principales efectos de la alternativa seleccionada, en relacién con
los de la alternativa 0 y referidos a los principales aspectos ambientales: contaminacion atmosférica,
contaminacion acustica, cambio climatico, biodiversidad, medio hidrol6gico, calidad de aguas,
suelos, residuos, patrimonio cultural, paisaje, ordenacion territorial y medio socioeconémico.

El capitulo 9 contiene las medidas propuestas para prevenir y reducir los efectos ambientales
negativos. Se detallan las medidas de integracién ambiental incorporadas a la revision del Plan
Director, se realiza una propuesta de medidas protectoras y correctoras a incorporar a los proyectos
de las actuaciones y un analisis de la viabilidad econdmica del conjunto de medidas propuestas.

En el capitulo 10 se definen las medidas previstas para el seguimiento ambiental del Plan Director.
Se incluyen los aspectos objeto de seguimiento, los indicadores y el sistema de gestidn y supervision
previsto.

Adicionalmente, formando parte del ESAE, aunque en documento separado, se incluye un resumen
no técnico del informe.

La metodologia utilizada para la evaluacion se ha adaptado a la escala y nivel de definicién de las
propuestas que se incluyen en la revision del Plan Director, teniendo en cuenta que muchas de ellas
no estan definidas en detalle y que sera en fases posteriores de la planificacion (en la fase de
proyecto) cuando se analicen y se tomen las decisiones relativas a algunas de sus caracteristicas
con potencial incidencia ambiental.

Dicha metodologia incorpora un enfoque multiple al considerar:

v" Un tratamiento de los efectos globales, que permite considerar efectos indirectos y otros
mas globales de caracter estratégico, como el consumo de energia, la emisién de gases
de efecto invernadero y el ruido.

v' Los objetivos ambientales y condicionantes que define la normativa ambiental y la
planificacién concurrente de aplicacién al ambito geografico en el que se desarrolla el Plan
Director. Se tienen en cuenta especialmente la planificacion territorial y urbanistica, y la
planificacién de otras infraestructuras de transporte.

v" Un tratamiento factorial para el andlisis de los posibles efectos que pueden tener las
actuaciones planteadas, teniendo presente el nivel de definicién en el que se encuentran
las mismas y el ambito de analisis del plan. Se revisan los posibles efectos de las
actuaciones que define la revision del Plan Director respecto a los factores ambientales
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sefialados por la Direccion General de Evaluacion y Calidad Ambiental y Medio Natural en
el documento de alcance, y se plantea un conjunto de medidas a incorporar a los proyectos.

Finalmente, y dado que son aspectos en los que el Plan Director no es competente, se definen una
serie de buenas practicas para aplicar en la ejecucion de los proyectos derivados del desarrollo del
Plan Director, asi como una serie de recomendaciones adicionales para la fase de operacioén, en
linea con las que actualmente se estan poniendo en practica en la gestion ambiental del aeropuerto.
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2. ANTECEDENTES

Segun lo dispuesto en el articulo 18 de la Ley 21/2013, la Direccion General de Aviacion Civil remitio,
con fecha de 5 de octubre de 2017, a la Direccion General de Calidad, Evaluacion Ambiental y Medio
Natural (en adelante el 6rgano ambiental) al entonces Ministerio de Agricultura y Pesca,
Alimentacién y Medio Ambiente (actualmente Ministerio para la Transicién Ecolégica), la solicitud de
inicio de la evaluacion ambiental estratégica ordinaria, acompafiado del Plan Director y del
Documento Inicial Estratégico.

Posteriormente, en virtud del articulo 19 de la Ley 21/2013, el érgano ambiental remitié el
Documento Inicial Estratégico a las Administraciones publicas afectadas y a las personas
interesadas que se relacionan en la siguiente tabla en la que se indican aquellas Administraciones
y personas que han respondido:

Tabla 2.1 Administraciones afectadas y publico interesado consultado y respuestas recibidas

ORGANISMO CONSULTADO RESPUESTA ESPECIFICA

Ayuntamiento de Puerto del Rosario -

Ayuntamiento de La Oliva -

Ayuntamiento de Antigua -

Ayuntamiento de Tuineje -

Ayuntamiento de Betacunia -

Ayuntamiento de Pajara -

Cabildo de Fuerteventura X1

Delegacion del Gobierno en Canarias -

Subdelegacién del Gobierno en Las Palmas de Gran Canaria. -

Direccion General de Proteccion de la Naturaleza. Consejeria de Politica X
Territorial, Sostenibilidad y Seguridad. Gobierno de Canarias.

Direccion General de Seguridad y Emergencias. Consejeria de Politica -
Territorial, Sostenibilidad y Seguridad. Gobierno de Canarias.

Direccion General de Ordenacion del Territorio. Consejeria de Politica X
Territorial, Sostenibilidad y Seguridad. Gobierno de Canarias.

Direccion General de Aguas. Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca X
y Aguas. Gobierno de Canarias

Direccion General de Transportes. Consejeria de Obras Publicas y -
Transportes. Gobierno de Canarias.

Direccion General de Salud Publica. Consejeria de Sanidad. Gobierno de -
Canarias.

Direccion General de Patrimonio Cultural. Consejeria de Turismo, Cultura 'y X
Deporte. Gobierno de Canarias

Agencia Canaria de Proteccion del Medio Natural. Consejeria de Politica X
Territorial, Sostenibilidad y Seguridad. Gobierno de Canarias.

Consejo Insular de Aguas de Fuerteventura. -
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Subdireccion General de Calidad del Aire y Medio Ambiente Industrial. -
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental y Medio Natural.
Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacion y Medio Ambiente.

Subdireccion General de Residuos. Direccion General de Calidad y X
Evaluacién Ambiental y Medio Natural. Ministerio de Agricultura y Pesca,
Alimentacion y Medio Ambiente.

Subdireccion General de Medio Natural. Direcciéon General de Calidad y X
Evaluacién Ambiental y Medio Natural. Ministerio de Agricultura y Pesca,
Alimentacion y Medio Ambiente.

Subdireccion General para la Proteccién del Mar. Direccion General de -
Sostenibilidad de la Costa y del Mar. Ministerio de Agricultura y Pesca,
Alimentacion y Medio Ambiente.

Subdireccion General del Dominio Publico Maritimo Terrestre. Direccion X
General de Sostenibilidad de la Costa y del Mar. Ministerio de Agricultura y
Pesca, Alimentacion y Medio Ambiente.

Demarcacion de Costas de Canarias. -

Programa MAB. Organismo Autonomo Parques Nacionales. Ministerio de -
Agricultura y Pesca, Alimentacion y Medio Ambiente.

Oficina Espafiola de Cambio Climético. Ministerio de Agricultura y Pesca, -
Alimentacion y Medio Ambiente.

Direccion General de Carreteras. Ministerio de Fomento. X

Agencia Estatal de Seguridad Aérea. Ministerio de Fomento. -

Ecologistas en Accién Canarias-Ben Magec. -
WWF/ADENA. -
SEO/BirdLife. -

NOTA: X;: Contesta el Servicio de Ordenacién del Territorio del Cabildo Insular de Fuerteventura.

Fuente: Elaboracién propia a partir del Documento de Alcance.

El 6rgano ambiental elaboré el Documento de Alcance que fue aprobado con fecha 16 de marzo de
2018 y que se adjunta en el Anexo |.

En el Anexo Il del presente ESAE se incluyen los principales contenidos de las respuestas a las
consultas, asi como una referencia a los apartados del mismo en los que se da respuesta o se puede
ampliar la informacion sobre los temas relacionados. Estos contenidos también hacen referencia a
los aspectos que segun la Direccidon General de Calidad y Evaluacion Ambiental y Medio Natural
deben considerarse de manera especifica en la elaboraciéon del ESAE.
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3. PROPUESTA DE REVISION DEL PLAN DIRECTOR

3.1. DEFINICION DE PLAN DIRECTOR

De acuerdo con el Real Decreto 2591/1998, sobre Ordenacion de los Aeropuertos de Interés
General y su zona de servicio, el objeto de los Planes Directores aeroportuarios es la definiciéon de
las grandes directrices de ordenacion y desarrollo del aeropuerto hasta alcanzar su méaxima
expansion previsible y la delimitacion de la Zona de Servicio del aeropuerto. Es, por tanto, una
herramienta de planificacion estrictamente aeroportuaria y no urbanistica, que permite establecer
las directrices de desarrollo futuro de cada aeropuerto. En él se plantean las actuaciones a realizar
para:

v'  Garantizar la funcionalidad e interdependencia de los diferentes subsistemas
aeroportuarios que integran la Zona de Servicio del aeropuerto.

v' Consegquir el nivel de calidad de servicio estipulado por Aena para cada uno de ellos y las
zonas que los componen.

La Zona de Servicio se estructura en areas homogéneas, en funcion de las actividades asignadas y
su grado de relacién directa o complementaria con la propia funcionalidad aeroportuaria. Estas &reas
son las siguientes:

1. El Subsistema de movimiento de aeronaves contiene los espacios y superficies utilizados
por las aeronaves en sus movimientos de aterrizaje, despegue y circulacién en rodadura y
estacionamiento. Esta constituido por el campo de vuelos, la plataforma de estacionamiento
de aeronaves y las instalaciones auxiliares.

2. El Subsistema de actividades aeroportuarias contiene las infraestructuras, instalaciones y
edificaciones que completan, dentro del ambito aeroportuario, el proceso de intercambio
modal entre el transporte aéreo y el sistema terrestre, garantizando su eficacia funcional y
calidad de servicio. Se distribuye en las siguientes zonas funcionales: zona de pasajeros,
zona de apoyo a la aeronave, zona de servicios, zona de abastecimiento energético y zona
de carga.

3. La Zona de reserva aeroportuaria contiene los espacios que garantizan la posibilidad de
desarrollo y expansiéon del aeropuerto y que comprenden todos aquellos terrenos que
previsiblemente son necesarios para garantizar en el futuro el correcto desarrollo de la
actividad aeroportuaria.

En la delimitacion de la Zona de Servicio del aeropuerto el Plan Director incluird:

v' Las superficies necesarias para la ejecucién de las actividades de trafico y transporte
aéreo; estancia, reparacion y suministro a las aeronaves; recepcion o despacho de viajeros
y mercancias; servicios a pasajeros y a las empresas de transporte aéreo; acceso y
estacionamiento de vehiculos, y, en general, todas aquellas que sean necesarias para la
mejor gestion del aeropuerto.
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v' Los espacios de reserva que garanticen la posibilidad de desarrollo y expansion del
aeropuerto y que comprenderan todos aquellos terrenos que previsiblemente sean
necesarios para garantizar en el futuro el correcto desarrollo de la actividad aeroportuaria.

Adicionalmente, segun el articulo 4 del citado Real Decreto 2591/1998, el Plan Director reflejara
igualmente el ambito territorial que pueda verse afectado por el establecimiento de las servidumbres
legales aeronauticas, asi como la huella acustica.

3.2. SITUACION ACTUAL DEL AEROPUERTO

3.2.1. Plan Director vigente

El Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura vigente fue aprobado mediante Orden Ministerial
el 3 de agosto de 2001 y publicado en el BOE n° 219 con fecha 12 de septiembre de 2001. En este
documento se definian las actuaciones necesarias para atender, con capacidad infraestructural
suficiente y calidad de servicio, el crecimiento previsible del trafico aéreo hasta el afio 2015.

Las principales actuaciones propuestas en el Plan Director de 2001 fueron:

v" Prolongacién en 1.000 metros hacia el sur de la pista de vuelos y la calle de rodadura paralela.
v' Ampliacién de la plataforma de estacionamiento de aeronaves.

v' Ampliacién del area terminal.

v' Construccién de un nuevo terminal para la zona de carga.

v' Ampliacién del estacionamiento de la zona de aviacién general.

v' Expansion y reestructuracion del resto de instalaciones y edificaciones destinadas a actividades
complementarias.

La Resolucion de 6 de mayo de 2002, de la Secretaria General de Medio Ambiente (BOE n° 128 de
29 de mayo de 2002), y su modificacién del 13 de octubre de 2011, formulé la declaracion de impacto
ambiental favorable del proyecto de “Ampliacion del Aeropuerto de Fuerteventura (Las Palmas)”,
que incluye las actuaciones previstas en el Plan Director de 2001 de ampliacién de la pista,
desplazamiento del umbral, prolongacion de la calle de rodadura, ampliacién de la superficie de
estacionamiento de aeronaves, construcciéon de una nueva plataforma de estacionamiento de
aviacion general y carga comunicada con el campo de vuelos a través de una nueva calle de
rodadura, la ampliaciéon de edificio terminal sur, ampliacion y remodelacion de la superficie de
aparcamientos de vehiculos y autocares y, la creacion de una nueva zona de aparcamiento para
diversos usos.

El aeropuerto ocupa actualmente una superficie de 335,6 ha. En la llustracion 3.1. se observa la
delimitacién de la Zona de Servicio del aeropuerto segln la define el Plan Director vigente.



Lo

El Plan Especial del Aeropuerto de Fuerteventura vigente fue aprobado definitivamente por Acuerdo
de 28 de julio de 2003 del Ayuntamiento de Puerto del Rosario (publicado en el BOC n° 77, con
fecha 22 de abril de 2004 y BOP Las Palmas n° 6, de fecha 11 de enero de 2010).

llustracion 3.1 Zona de Servicio del Aeropuerto de Fuerteventura segun el Plan Director vigente

34330 Miércoles 12 septiembre 2001 BOE nim. 219

ANEXO
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Fuente: BOE nim. 219. Viernes 3 de agosto 2001. Pagina 28763.
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3.2.2. Localizacion

El Aeropuerto de Fuerteventura esta situado a unos 8 kilometros al sur de la capital de la isla, Puerto
del Rosario, en la provincia de Las Palmas, perteneciente a la Comunidad Autbnoma de Canarias.
Se encuentra a una altura 25 metros sobre el nivel de mar y, actualmente, su Zona de Servicio
engloba una extension de 335,6 ha pertenecientes en su totalidad al término municipal de Puerto
del Rosario. Las coordenadas geograficas del punto de referencia del aeropuerto (ARP) que se
encuentra aproximadamente en el centro de la pista 01-19 son las siguientes: 28°27°10” N vy
013°51'50” W.

El Aeropuerto de Fuerteventura, de interés general del Estado segin el articulo 149.1.20% de la
Constitucion y el Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre, sobre calificacion de aeropuertos
civiles es un aeropuerto civil internacional con categoria OACI (Organizacién de Aviacion Civil
Internacional) «4-E», asimismo, esta clasificado como aeropuerto de segunda categoria por la Ley
14/2000, de 29 de diciembre, de Medidas fiscales, administrativas y del orden social, y de letra de
clave "A" por el Real Decreto 1839/2009, de 27 de noviembre, por el que actualizan las servidumbres
aeronauticas del Aeropuerto de Fuerteventura.

En la siguiente ilustracién se observa la ubicacién del aeropuerto.



- DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE
H 1 Aprobado mediante Orden Ministerial del 3 de agosto de
2001, BOE n° 219, de 12 de septiembre de 2001
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Fuente: Elaboracién propia.
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3.2.3. Descripcion del Subsistema de Movimiento Aeronaves actual

El Aeropuerto de Fuerteventura dispone de una pista, de orientacion 01-19 de 3.406 m de longitud
y 45 m de anchura, con margenes pavimentados de 7,5 m. El umbral 01 esta desplazado 1.000 m
y el umbral 19, 460 m.

01 3.406 3.406 3.466 2.406
19 2.406 3.406 2.466 2.940

TORA= Recorrido de despegue disponible.
TODA= Distancia de despegue disponible.
ASDA= Distancia de aceleracién/parada disponible.
LDA= Distancia de aterrizaje disponible.

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura.

Dispone, en ambas cabeceras, de zonas libres de obstaculos (CWY) cuyas dimensiones son 60 x
150 metros. Las dimensiones de la franja son 3.520 x 300 metros, salvo en un tramo de unos 500
m de longitud, préximo a la costa, donde la anchura de la franja es menor de 300 m. La zona de
seguridad de extremo de pista (RESA) en ambas cabeceras tiene unas dimensiones de 90 x 90 m.
La cabecera pista 01 de la pista no dispone de zona de parada (SWY), mientras que la cabecera 19
dispone de una zona de parada de 1.000 x 45 m.

La pista dispone de un sistema de luces de aproximacion de precision de categoria | de 900 m de
longitud en ambas cabeceras. Ademas, cuenta con luces de umbral, eje de pista y de borde de pista
y sendos PAPIS.

El campo de vuelos tiene diez calles de salida, dos de ellas rapidas, y una calle de rodaje paralela
a la pista que sirve a las dos cabeceras. La pista estd dotada de un triple bypass en cada una de
las cabeceras, que realiza las funciones de apartadero de espera.

La plataforma de estacionamiento de aeronaves ocupa una superficie aproximada total de
300.000 m? y esta dividida en: rampa 1, rampa 2, rampa 3 y plataforma de carga / aviacion general.
Dispone de 45 puestos de estacionamiento, 11 de los cuales son asistidos por pasarela. De estos
puestos solo se pueden utilizar de manera simultdnea 28 posiciones, dependiendo de la
configuracién. En el extremo norte de la misma se dispone de 6 puestos para el estacionamiento de
helicopteros. La plataforma de estacionamiento de carga /aviacion general cuenta con un total de
18 puestos. La plataforma dispone de 11 torres de iluminacion de plataforma, distribuidas de la
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siguiente manera: 9 en la plataforma de aviacién comercial y 2 en la plataforma de carga y aviacion
general. El aeropuerto no dispone plataforma de deshielo ni plataforma de pruebas de motores*.

Existe un puesto de estacionamiento aislado localizado en el encuentro entre la calle de rodaje que
une la plataforma de carga/aviacién general con la calle de rodaje paralela a pista.

3.2.4. Descripcion del Subsistema de Actividades Aeroportuarias actual

El edificio terminal de pasajeros consta de tres niveles. En la planta sétano se ubican las
instalaciones del sistema de tratamiento de equipajes, patio de carrillos de salidas y llegadas y otras
dependencias destinadas a oficinas y almacenes. En la planta baja se encuentran el vestibulo de
salidas, la zona de facturaciéon, que cuenta con 62 mostradores de facturacién, controles de
seguridad, recogida de equipajes, con 11 hipédromos de recogida de equipajes, vestibulo de
llegadas y distintas oficinas. En la primera planta se encuentra la zona de embarque, que dispone
de 11 puertas de embarque asistidas por pasarela y 13 puertas de embarque en remoto, y el area
comercial y de restauracion.

En cuanto a aparcamientos, el aeropuerto dispone de un aparcamiento en superficie (P-1) situado
frente al edificio terminal, que alberga a 577 plazas publicas y 700 plazas para vehiculos rent a car.
Existe un segundo aparcamiento (P-2) al oeste del primero, entre la carretera FV-2 y el vial de
acceso a la terminal, de uso exclusivo para los empleados de compafiias que alberga 350 plazas.
El aeropuerto también dispone de una superficie de unos 12.000 m? para deposito de vehiculos rent
a car, situada al este del edificio de catering. El aparcamiento de autobuses ubicado al norte del
edificio terminal, junto a la zona de llegadas, cuenta con 88 darsenas, siendo 22 de ellas para
minibuses. Dispone de una bolsa de taxis con capacidad para 25 vehiculos, mas otros 10 que
estacionan frente al edificio terminal.

4 Las pruebas de motores en régimen superior al ralenti pueden realizarse de orto a ocaso en la zona habilitada para ello,
situada en un apartadero de espera en la cabecera 19 de la pista.
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llustracion 3.3. Localizacion de los aparcamientos de uso publico, rent a car, de empleados y de
autobuses

o v

i

e

Fuente: Propuesta de revisién del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura.

El aeropuerto dispone de un edificio de carga en primera linea, con una plataforma de
estacionamiento de aeronaves separada de la actividad comercial. El terminal de carga dispone de
instalaciones necesarias para el desarrollo de su actividad y esta disefiado para acoger las
dependencias de dos operadores de carga independientes y de un puesto de inspeccion fronteriza
(PIF).

En la actualidad el aeropuerto no dispone de ningln hangar de mantenimiento de aeronaves
comerciales. Sin embargo, si dispone de dos naves, con dos almacenes cada una, en el lado aire,
en el extremo norte de la plataforma. Uno de estos almacenes es de uso exclusivo de Aena y los
otros tres, que estan concesionados, realizan labores de apoyo a la aeronave.

En la zona de servicios se localiza un edificio de servicios que agrupa las dependencias
destinadas a alojar las oficinas de administracion y gestion aeroportuaria y los servicios técnicos,
ademas de oficinas de compafiias aéreas, agentes handling, etc.

Junto a la nueva torre de control se localiza el edificio del SATE (sistema automatizado de
tratamiento de equipajes) que consta de dos niveles de 7.310 m2 cada uno. Estas instalaciones se
comunican mediante un tanel con el edificio terminal.

La torre de control se ubica entre el edificio de servicios y el edificio del SATE, tiene una altura de
36,7 m y consta de 8 plantas y el fanal, en el que se sitla la sala de control.

El centro de emisores y receptores se localiza en la parte noroeste del aeropuerto, consta de un
edificio de una planta donde se encuentra la sala de equipos, la sala de alta tension, un centro de
transformacion y un taller.
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El servicio de extincion de incendios se sitia en un edificio de dos plantas al norte de la
plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales, junto a la rodadura paralela y a unos 600
m de la cabecera 19. El servicio de extincién de incendios cuenta 5 vehiculos extintores y con un
depdsito elevado de carga rapida de 60 m3. Ademas, existe una zona de practicas de unos 4.500
m? al norte de la plataforma de aviacién comercial.

Las instalaciones destinadas al servicio de control de fauna constan de una halconera que se
encuentra ubicada al sur de la plataforma de carga.

Al sur de la plataforma de carga se encuentra un hangar de la Guardia Civil donde opera y
mantiene sus helicopteros, y con una plataforma asociada, con acceso directo a la calle que conecta
la plataforma de carga/aviacion general con la calle de rodaje paralela a pista.

El aeropuerto cuenta con dos hangares de reducidas dimensiones para aviacion general. Estan
situados junto al edificio de extincion de incendios, al norte de la plataforma comercial.

llustracion 3.4. Zona de aviacion general

Hangares de Av.
General

Plataforma de Av. General

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura.

En el aeropuerto existen dos centrales eléctricas. La primera de ellas, denominada central eléctrica
I, se ubica al oeste del aeropuerto, en las proximidades de la rotonda de acceso y consta de un
edificio de dos plantas: baja y sotano. La central eléctrica Il se localiza al noroeste del aeropuerto,
junto a la parcela de combustibles. Cada una de las centrales dispone de 3 grupos electrégenos y
de 2 transformadores de 2.500 kVA en la central eléctrica | y de 3 transformadores de 2.500 kVA en
la central eléctrica Il.

El suministro de energia eléctrica es proporcionado por la compafia UNELCO ENDESA, con una
potencia contratada en la actualidad de 2.000 kW.
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El abastecimiento de agua se realiza mediante dos acometidas desde la red publica. Una de ellas
del Ayuntamiento de Puerto del Rosario y la segunda de la red del Cabildo Insular. Ademas, el
aeropuerto dispone de una planta desaladora de 500 m3/dia de capacidad, que complementa las
dos acometidas de la red publica. Al sur de la plataforma de aviacién comercial se localiza una
central de tratamiento y distribuciéon de agua.

Las aguas residuales son tratadas en la EDAR del aeropuerto que consta de dos lineas, una
biolégica y otra fisico-quimica. Una vez tratadas quimicamente las aguas de las sentinas de los
aviones pasan a un tratamiento biolégico independiente de las aguas residuales. El efluente es
reutilizado posteriormente para riego.

Los residuos generados en el aeropuerto son depositados de manera selectiva en contenedores o
zonas de deposito temporal hasta su retirada por gestores autorizados, priorizandose la valoracion
frente a la eliminaciéon. Ademas, el aeropuerto dispone de una planta de tratamiento de residuos y
un punto limpio. La recogida y el tratamiento de residuos domésticos y la recogida selectiva de
residuos es llevada a cabo por varias empresas homologadas para tales actividades.

Para el abastecimiento de combustible de aeronaves, el aeropuerto posee servicio de
combustibles JET A-1, siendo la empresa CMD Aeropuertos Canarios la concesionaria, que se
realiza a las aeronaves mediante el empleo de camiones cisterna. El transporte del combustible
hacia el aeropuerto se realiza a través de un oleoducto proveniente de las instalaciones de CMD en
el puerto industrial de Puerto del Rosario. Las instalaciones de combustible se ubican al norte del
aeropuerto y el almacenamiento del combustible de las aeronaves se realiza en cuatro tanques
superficiales, verticales, con una capacidad de 3.000 m3 por tanque.

Otras instalaciones del aeropuerto consisten en un grupo de cuatro naves concesionadas en lado
tierra, localizadas al norte de la plataforma de estacionamiento comercial, y destinadas
principalmente a compafiias de rent a car. En las proximidades de estas naves se ubican ademas
las instalaciones del servicio de catering del aeropuerto.

Los viales de servicio interiores del aeropuerto conectan las distintas plataformas y el resto de
instalaciones por el lado aire del aeropuerto. Existe, ademas, un vial que bordea completamente el
lado aire del aeropuerto Por otro lado, el vallado perimetral, de unos 9.500 m de longitud, bordea
el aeropuerto mediante valla metalica con una altura media de 2,5 m.

El acceso al aeropuerto se realiza exclusivamente a través de la carretera FV-2. El vial de entrada
dispone de dos carriles que permiten el acceso a distintas partes del aeropuerto. Existen 2 lineas
de autobus que unen el aeropuerto con distintas poblaciones de la isla.

3.2.5. Trafico actual

El Aeropuerto de Fuerteventura es eminentemente comercial, tanto desde el punto de vista de
pasajeros como de operaciones. En el afio 2017, se contabilizaron un total de 6.049.401 pasajeros
y 48.216 operaciones, de las cuales 46.877 (97,22%) fueron operaciones comerciales, mientras que
las 1.339 operaciones restantes fueron debidas a otras clases de trafico (OTC). En relacion al trafico
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del conjunto de aeropuertos espafoles, durante el afio 2017, el trafico total de pasajeros del
Aeropuerto de Fuerteventura, representd el 2,43 % de los pasajeros de todos los aeropuertos
espafioles.

Durante 2017, los pasajeros comerciales internacionales representaron en el aeropuerto un 77,47%,
ascendiendo este segmento a 4.682.479 pasajeros comerciales internacionales, frente a 1.361.571
pasajeros nacionales. El trafico de pasajeros interinsular supone el 60,95 % del trafico nacional de
este aeropuerto. La mayor parte del trafico comercial internacional procede de Alemania y Reino
Unido, siendo las rutas internacionales mas frecuentadas las de Dusseldorf, Manchester
Internacional y Londres-Gatwick con 304.279, 268.115 y 255.497 pasajeros, respectivamente.
Respecto al trafico nacional, las rutas mas significativas, tanto en pasajeros como en aeronaves,
tienen como destinos los aeropuertos de Gran Canaria, Adolfo Suarez Madrid-Barajas y Tenerife
Norte con 533.674, 305.100 y 243.579 pasajeros, respectivamente.

Enlo que respecta a las companiias aéreas, las que mas operaciones realizan son Ryanair, Canarias
Airlines y Naysa, representando entre las tres mas del 25% del total de operaciones comerciales.
En este aeropuerto destaca la presencia de las compaiiias de bajo coste frente a las compaiiias
tradicionales.

En cuanto a la estacionalidad de la demanda en este aeropuerto se puede concluir que, aunque los
niveles de trafico se mantienen estables durante todo el afio, en los meses estivales (julio y agosto)
y también en octubre, el trafico de pasajeros se incrementa ligeramente.

De la observacion de la flota que opera en el aeropuerto se desprende que las aeronaves con mayor
relevancia a lo largo de los Ultimos afios son el Boeing B737-800, el ATR 72, que en el afio 2017
representaron entre ambas el 63,9% de las operaciones comerciales, seguidas a mayor distancia
por el Airbus A320, con el 10% de las operaciones.

3.3. EVOLUCION PREVISIBLE DE LA DEMANDA

La metodologia del estudio para el calculo de la evolucién previsible de la demanda se basa en la
prevision de trafico aéreo realizada por Aena S.A. en la que se combina el uso de dos metodologias:
la Top-Down (modelo macroeconémico) para el trafico a largo plazo y la Bottom-Up (andlisis de
rutas, compafiias, etc.), para el corto plazo.

Para ello, Aena ha desarrollado su propio modelo econométrico Prognosis Integrada de Sistemas
de Tréfico Aéreo (PISTA) que es un modelo macroeconométrico-multiecuacional de demanda. Su
objetivo es dar la prediccion a corto y largo plazo de la demanda de pasajeros y de operaciones,
tanto en el segmento nacional, como en el internacional.

Para elaborar la prevision se analizan primeramente los datos histéricos y su correlacién con
variables econémicas, (como el PIB) seleccionando aquellas variables que presentan mayor
significatividad. Una vez elegidas las variables con mayor capacidad explicativa, se predice el trafico
agregado de los aeropuertos y la cuota de mercado que cada uno de ellos representa respecto al
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total, teniendo en cuenta las interrelaciones de cada aeropuerto con el resto de aeropuertos y con
el conjunto de la red.

Los resultados de la prevision obtenida por el Modelo PISTA sirven como punto de partida de las
previsiones, puesto que proporcionan una tendencia basada en las series histéricas y la previsién
de las variables explicativas. Para obtener los resultados finales de la prognosis, se procede a
ajustar la prevision que el modelo arroja para cada aeropuerto, teniendo en cuenta informacion
disponible mas detallada (bottom-up), como puede ser:

v" Solicitud de slots por parte de las compafiias aéreas (rutas, frecuencias, tipo de aeronave
programada).

v'Informacién de planes y perspectivas de compafiias aéreas: estrategias de desarrollo,
modelos de avién empleados — pedidos y opciones de compra.

v' Competencia con otros modos de transporte: AVE, hubs europeos, etc.

v"Informacién particularizada de cada aeropuerto: nuevas infraestructuras, posibles limites
de capacidad, etc.

v'Informacion facilitada por los aeropuertos.

Para cada aeropuerto se estudia toda la informacién disponible, compardndola con los resultados
arrojados por el modelo PISTA, se corrigen los valores de prevision para el corto-medio plazo del
modelo con esta informacion y se procede al ajuste del largo plazo.

Las variables consideradas en el modelo macroecondémico PISTA para el calculo de las previsiones
de trafico se han escogido en base a su capacidad explicativa del trafico histérico y son, para el
modelo nacional: el Valor Afadido bruto del sector servicios (VAB), las pernoctaciones hoteleras de
espafioles y el PIB de Espafa. Para el modelo internacional se seleccionan las siguientes variables:
PIB de la Unién Europea, pernoctaciones hoteleras de extranjeros en Espafa, PIB de la Unién
Europea y PIB Mundial sin China.

Las fuentes de los valores histdricos de las principales variables utilizadas para la elaboracién de la
prognosis de trafico son el INE (Instituto Nacional de Estadistica), Eurostat (Oficina Europea de
Estadisticas) y el FMI (Fondo Monetario Internacional).

La prevision a futuro de los PIB empleados como variable ex6gena de calculo es la publicada por el
FMI hasta el 2021 en el informe “FMI. World Economic and Financial Surveys (October 2016
Edition)”. A partir de 2022, la prognosis de los PIB, asi como la del resto de variables ex6genas
empleadas han sido calculadas por CEPREDES®. La prevision de largo plazo incorpora los valores
resultantes del modelo de corto plazo.

5 CEPREDE: Centro de Prediccion Econdmica de la Universidad Auténoma de Madrid.



Teniendo en cuenta estos factores y la informacion expuesta anteriormente, se obtienen las
premisas fundamentales en las que se basa la demanda del Aeropuerto de Fuerteventura.

El Plan Director es un documento de planeamiento aeroportuario que contempla las actuaciones
que deberan ser realizadas en un aeropuerto para atender las necesidades que se estiman
necesarias para un determinado horizonte de trafico, denominado desarrollo previsible. Es
importante destacar que el analisis de esas necesidades se realiza tomando como base los
horizontes de trafico previsto, y no los afios horizonte en los que se espera alcanzar los citados
valores de trafico. Por este motivo, a lo largo del presente documento, Gnicamente se hara referencia
a los distintos horizontes (1, 2 y 3) sin asociarlos a un afio en particular.

Las previsiones de tréafico y el desarrollo previsible asociado a ellas se fundamentan en estudios
socioeconomicos y de mercado, cuyas variables mas influyentes ya se han citado anteriormente,
determinando la demanda esperada de pasajeros y aeronaves mas probables, distinguiéndose tres
horizontes denominados horizontes 1, 2 y 3. En el caso del Aeropuerto de Fuerteventura, la
demanda esperada para los horizontes de estudio, en cuanto a pasajeros y aeronaves, se
representa en la tabla incluida a continuacién.

Tabla 3.2 Previsiones de demanda esperada para los tres horizontes de estudio

Pasajeros comerciales 6.584.730 7.140.640 7.598.990
Pasajeros totales 6.656.630 7.213.040 7.671.890
Aeronaves comerciales 50.730 55.510 58.800
Aeronaves totales 52.220 57.120 60.480
Mercancias totales (kg) 1.201.300 1.406.200 1.586.500

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

Se ha estimado que para el horizonte 3 (Desarrollo Previsible) en el Aeropuerto de Fuerteventura
se alcanzaran 7.598.990 pasajeros comerciales, el nimero de pasajeros totales estimados
(comerciales y otras clases de trafico) sera de 7.671.890. Andlogamente, se espera que para el
desarrollo del aeropuerto en el horizonte 3 se produzcan 58.800 operaciones comerciales y 60.480
operaciones totales (comerciales y otras clases de trafico) al afio.

3.4. DIAGNOSTICO DE NECESIDADES

A continuacién, se muestra un resumen del estado de los diferentes subsistemas y zonas del
aeropuerto incluyendo las principales necesidades que presentan para atender adecuadamente la
demanda actual y esperada.
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Necesidades relacionadas con la capacidad de las instalaciones

Espacio aéreo: si bien la capacidad del espacio aéreo parece suficiente, se prevé un
problema de capacidad del mismo a largo plazo, ya que, aunque el sector AAC tiene
actualmente una capacidad de 38 aviones/hora, este sector gestiona también las llegadas
y salidas de Lanzarote. Las operaciones de los aeropuertos de Fuerteventura y Lanzarote
en conjunto se prevé que superen las 38 operaciones a largo plazo, por lo que habra que
estudiar posibles soluciones por parte de Navegacion Aérea.

El campo de vuelos en su configuracion actual permite 34 operaciones/hora, valor suficiente
para atender la demanda de trafico prevista para el Gltimo horizonte de estudio.

Las plataformas de estacionamiento de aeronaves, tanto la comercial como la de carga y
aviacion general, cuentan con el nimero de puestos suficiente para cubrir las necesidades
calculadas en los horizontes de estudio, aunque el estudio de necesidades determina que
se requieren dos puestos de estacionamiento para helicopteros.

La plataforma de aviacién general, en cuanto al nimero de puestos, dispone de
suficientes para atender la demanda de aeronaves de OCT, pero no dispone de suficientes
para el estacionamiento de helicopteros.

En el caso del edificio terminal de pasajeros, en el estudio de necesidades se detecta la
necesidad de ampliar el nimero de controles de seguridad, asi como redistribuir el uso
asignado a algunos de los hipédromos de recogida de equipajes existentes. Ademas, se
estima necesario mejorar la operativa actual, simplificando los flujos de pasajeros en salidas,
tratando de aprovechar las superficies de espera y circulacién del edificio terminal.

La superficie para los pasajeros de aviacion general es adecuada, por lo que se puede
considera que el edificio terminal de pasajeros puede absorber, sin disminucion de sus
niveles de calidad de servicio, la demanda de pasajeros OCT (otras clases de trafico) o bien
se puede acondicionar un espacio en algun edificio cercano a la plataforma de aviacién
general para estas actividades.

Existe la necesidad de contar con un mayor nimero de plazas de aparcamiento de
vehiculos.

Necesidades derivadas de adecuacion a normativa, mejora de la operatividad y/o
reposicion de instalaciones

A continuacién, se describen otras necesidades a subsanar que no se derivan del analisis de la
capacidad de las instalaciones del aeropuerto, sino que proceden de la necesidad de adecuacién a
la normativa y de la mejora de la operatividad del conjunto de instalaciones aeroportuarias o por
reposicion de instalaciones:

a)

Aunque la configuracién actual del campo de vuelos ofrece una capacidad suficiente para
satisfacer la demanda de aeronaves prevista para el Ultimo horizonte de estudio, la
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3.4.3.

daena

construccion de una calle de salida rapida para la pista 19 (de uso no preferente) permitira
agilizar las operaciones y disminuir la probabilidad de realizar aproximaciones frustradas.

Ademas, con el fin de independizar las operaciones de aviones de las de helicopteros, se
estima necesario dotar al aeropuerto de un helipuerto.

Bajo el campo de antenas del VOR/DME FTV, situado al sur del campo de vuelos, trascurre
un camino de uso publico, por lo que serd necesario separar el camino de la radioayuda,
por motivos de seguridad.

Ademas, se deben adecuar todas las instalaciones del aeropuerto a lo establecido en
los requisitos del reglamento europeo de Certificacién de Aerédromos, UE 139/2014 y el RD
862/2009, de 14 de mayo, de Normas Técnicas de Disefio y Operacion de Aerédromos de
Uso Publico. Esta adecuacion supone, por ejemplo, que las dimensiones y pendientes
(transversales y longitudinales) de la franja deben cumplir con lo descrito en el citado RD.

Asimismo, aquellos objetos que puedan estar dentro de una franja como, por ejemplo,
ayudas visuales requeridas para fines de navegacién aérea, deben ser frangibles. En el
caso de que determinados objetos no puedan hacerse frangibles, deberan ser considerados
un obstaculo y proceder a su traslado fuera de la franja, siempre que sea posible. Aunque
el camino perimetral no sea un objeto en si mismo, por él pueden circular vehiculos, por
ello debe estar fuera de la franja de la pista, a una distancia superior a 150 m del eje de pista.

Por dltimo, un tramo de costa, de aproximadamente 500 metros de longitud, queda dentro
de la franja de la pista 01-19. Las actuaciones inicialmente planteadas para regularizar la
franja en esta zona finalmente se han descartado por considerarse inviables desde el punto
de vista técnico, econémico y, fundamentalmente, medioambiental.

Como mejora operativa a establecer se debe plantear una remodelacién del Terminal actual
que permita simplificar los flujos de pasajeros en salidas y llevar a cabo un mejor
aprovechamiento de las superficies de espera y circulacion disponibles en planta baja. Para
ello, se debe tratar de agrupar en una sola linea las 3 &reas de filtros de seguridad
actualmente existentes.

La ubicacion entre calles de rodaje de la central de distribucion de aguas no es, a nivel
operativo y de seguridad, la solucién méas idénea. Por ello se considera necesario reubicar
esta instalacién en una zona que no presente estos problemas.

Los actuales hangares de aviacion general se encuentran muy alejados de la plataforma de
aviacioén general existente. Por ello, es preciso disponer de hangares en las proximidades de
esta plataforma, que permitan prestar servicio a este tipo de trafico.

Necesidades territoriales. Definicion del area de reserva aeroportuaria. Delimitacion
y zonificacion de la Zona de Servicio del aeropuerto

Los terrenos previsiblemente necesarios para garantizar en el futuro el correcto desarrollo de la
actividad aeroportuaria, al amparo del punto b del articulo 2 del Real Decreto 2591/1998, sobre la
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Ordenacion de los aeropuertos de interés general y su Zona de Servicio, suponen un incremento
respecto a la Zona de Servicio vigente de 13,31 ha.

Las superficies y la ordenacion recogidas en el Plan Director son de naturaleza estrictamente
aeroportuaria y no urbanistica, pudiendo estar sujetas a modificaciones siempre que, a juicio de la
autoridad aeronautica competente, no se consideren sustanciales.

En las ilustraciones siguientes se detallan la nueva Zona de Servicio, ademas de la Zona de Servicio
recogida en el Plan Director vigente (2001).
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llustracion 3.5. Zona de Servicio vigente. Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura (2001)
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—+—- LIMITE MUNICIPAL

- SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

- ZONA DE RESERVA AEROPORTUARIA

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

llustracion 3.6. Delimitacion de la Zona de Servicio para el Aeropuerto de Fuerteventura en la
Propuesta de revisiéon del Plan Director
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- DOMA O RISIRYA ATROPOATUARA

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

La revision ha supuesto también la modificacion de las denominaciones de algunas de las subzonas
0 &mbitos dentro de la zona de servicio, en concreto las denominadas Zonas Industriales, que pasan
a denominarse Zonas de Actividades Complementarias 0 Zona de Apoyo a la Aeronave.

Septiembre 2019 PROPUESTA DE REVISION DEL PD DEL AEROPUERTO DE 22
P FUERTEVENTURA




\ aena

La Zona de Servicio propuesta se estructura en tres grandes areas homogéneas, en funcion de las
actividades asignadas y su grado de relacion directa o complementaria con la propia funcionalidad
aeroportuaria. Estas areas, que aparecen delimitadas en el plano nimero 4.1 de la Propuesta de
revision del Plan Director, son las siguientes: 1. “Subsistema de movimiento de aeronaves”; 2.
“Subsistema de actividades aeroportuarias”, con sus correspondientes zonas funcionales y 3. “Zona
de reserva aeroportuaria”.

1. El subsistema de movimiento de aeronaves contiene los espacios y superficies utilizados por las
aeronaves en sus movimientos de aterrizaje, despegue y circulacion en rodadura y estacionamiento.
Esta constituido por el campo de vuelos, la plataforma de estacionamiento de aeronaves y las
instalaciones auxiliares, y comprende una superficie estimada de 233,97 hectareas.

2. El subsistema de actividades aeroportuarias contiene las infraestructuras, instalaciones y
edificaciones que completan, dentro del ambito aeroportuario, el proceso de intercambio modal entre
el transporte aéreo y el sistema terrestre, garantizando su eficacia funcional y calidad de servicio.
Tiene una superficie estimada de 66,06 hectareas.

3. La zona de reserva aeroportuaria contiene los espacios que garantizan la posibilidad de desarrollo
y expansion del aeropuerto y que comprenden todos aquellos terrenos que previsiblemente son
necesarios para garantizar en el futuro, el correcto desenvolvimiento de la actividad aeroportuaria.
Su superficie es de 48,88 hectareas.

3.5. ACTUACIONES CONTEMPLADAS EN LA PROPUESTA DE REVISION
DEL PLAN DIRECTOR

Tras el estudio de la capacidad ofrecida por el espacio aéreo en los diferentes horizontes de estudio
se ha detectado que ya desde el primer horizonte la capacidad es insuficiente. Por ello, se deberan
llevar a cabo las actuaciones necesarias para incrementar dicha capacidad en el edificio terminal y
aparcamientos, de forma que puedan satisfacerse las necesidades previstas, al menos, hasta el
Gltimo horizonte de estudio.

Las actuaciones que incluye el Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura son las siguientes:

v Subsistema de movimiento de aeronaves

= Construccion de una calle de salida rapida para aproximaciones por la pista 19.
= Construccion de un helipuerto y calle de acceso a plataforma.

» Construccién de una plataforma para el estacionamiento de helicopteros.

* Nivelacion de la franja de la pista 01 — 19.

» Suavizado de arquetas existentes dentro de la franja.
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Subsistema de actividades aeroportuarias

= Remodelacion interior del Edificio Terminal.
» Reordenacién y ampliacion de aparcamientos.

= Desplazamiento del camino perimetral, reposicion de vallado y reposicién de un camino
exterior al aeropuerto.

»= Adecuacion de viales de servicio.
= Desvio del camino exterior junto a VOR/ DME FTV.
» Construccién de hangares de Aviacion General.

= Reubicacién de la central de distribucion de aguas.
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4. EVALUACION Y SELECCION DE ALTERNATIVAS

CONTEMPLADAS

4.1. DEFINICION DE LA ALTERNATIVA 0

Teniendo en cuenta los criterios establecidos en el Documento de Alcance, se considera que la
alternativa 0 queda definida por la evolucién de la situacion actual del aeropuerto cuyo Plan Director
se revisa, incluyendo aquellas actuaciones en ejecucidn o planificadas para afios posteriores que
dispongan de resolucion ambiental de acuerdo a la legislacion vigente, coincidiendo con el escenario
en el cual el trafico conlleve la saturacion del aeropuerto.

Asi, la mayoria de las actuaciones planteadas en la presente Propuesta de revisién del Plan Director
obedecen a la implementacion de mejoras operativas y adecuacion de las infraestructuras
existentes, asi como a la adecuacion a la normativa vigente en materia de normas técnicas de disefio
y operacién de aerd6dromos de uso publico (Reglamento de la Comisién Europea 139/2014 y RD
862/2009).

En el caso de la construccion de una calle de salida rapida para la pista 19 se reduciria el tiempo de
ocupacion de pista para llegadas de aeronaves de pequefio tamafio, tipo turbohélice, de gran
presencia en este aeropuerto, pero su objetivo principal no es el aumento de capacidad sino permitir
agilizar las operaciones en configuracion sur y, ademas, disminuir la probabilidad de realizar
aproximaciones frustradas.

Por tanto, solo una de las actuaciones planteadas en la Propuesta de revisién del Plan Director
responde a un ajuste de la capacidad de las infraestructuras. En el caso del Aeropuerto de
Fuerteventura estan previstas la ampliacion de los controles de seguridad del Edificio Terminal y la
ampliacion de aparcamientos, que se plantean para mejorar el nivel de la calidad del servicio, pero
en ninguno caso la no ejecucién de esta actuacion limitaria de manera efectiva la capacidad del
aeropuerto en cuanto al trafico de aeronaves. Por ello, la ejecuciéon de estas actuaciones no
supondria un incremento, por si misma, de la capacidad actual del aeropuerto, lo que justifica que
el trafico aéreo previsto para la alternativa 0 coincida con el estimado para el horizonte 3.

4.2. ALTERNATIVAS CONSIDERADAS Y CRITERIOS DE EVALUACION

Dado que no es posible plantear alternativas para la ubicacion global de la infraestructura y debido
a que todas las actuaciones que se plantean para cubrir las necesidades de ampliacion del
Aeropuerto de Fuerteventura se encuentran estrechamente ligadas a la funcionalidad y a las
necesidades operativas de la instalacion aeroportuaria en su configuracién actual, no es posible el
planteamiento de alternativas viables para las actuaciones propuestas.

Al tratarse de nuevos elementos puntuales que mejoran o amplian los existentes y que se insertan
en una infraestructura consolidada y en funcionamiento, es dificil el planteamiento de alternativas
gue puedan ser comparadas y evaluadas de manera verosimil, ya que las posibilidades estan
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estrechamente determinadas por la configuracion actual del aeropuerto, los procedimientos
operativos y la disponibilidad de terrenos, admitiendo tan solo una Unica alternativa de localizacion.

Por otra parte, el RD 862/2009 por el que se aprueban las normas técnicas de disefio y operacién
de aerédromos de uso publico, es una normativa de referencia que permite garantizar en todo
momento el cumplimiento de los estandares de seguridad operacional. En este Real Decreto se
establecen una serie de normas cuya aplicacion se considera de obligado cumplimiento, asi como
una serie de métodos recomendados cuya aplicaciéon uniforme se considera un estandar técnico
deseable. Por ello, el cumplimiento de la normativa vigente no da pie al planteamiento de alternativas
para las actuaciones propuestas ligadas a esta necesidad.

En base a lo anterior, y de acuerdo con el alcance de sus determinaciones, la Propuesta de revision
del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura incluye las siguientes alternativas:

v' Dos alternativas de la plataforma de estacionamiento de helicépteros.
v/ Cuatro alternativas de ubicacion del VOR/ DME FTV.

v" Dos alternativas para atender las necesidades detectadas en el Edificio Terminal de
pasajeros.

Para su evaluacién se sigue la metodologia general definida en el Documento de Alcance teniendo
en cuenta que algunos de los criterios de evaluacién (detallados en la Tabla 4.1.) no son aplicables.

Las alternativas seleccionadas de estos elementos junto con el resto de actuaciones y
determinaciones de la revision del Plan Director conforman la alternativa correspondiente al
Desarrollo Previsible, que se describe en el apartado 4.6 y cuyos efectos ambientales se analizan a
lo largo del capitulo 8. Finalmente, la alternativa global seleccionada se compara con la alternativa
0 (apartado 8.14).

Grado de afeccién acustica de la
Afeccion a la poblacibn por poblacibn proxima debido a
niveles de ruido inadecuados operaciones de aproximacion y

despegue de aeronaves.

Ruido

Emisiones de contaminantes Emisiones totales anuales de

atmosféricos (excepto GEI) contaminantes.
Calidad del Aire : - — -
Afeccion a la poblacion por Superficie habitada afectada por

niveles de inmisién inadecuados niveles de inmisién inadecuados.
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ASPECTO AMBIENTAL

ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO

CRITERIOS

INDICADORES

Cambio climéatico

Emisiones de GEI / Consumo de
energia

Emisiones totales de CO2®.

Adaptacion al cambio climético

Grado de  adaptacion a
escenarios climaticos futuros.

Biodiversidad

Afeccion a EENNPP

N° y Superficie de EENNPP
alterados.

Afeccién a habitat de interés

N° y Superficie de habitat de
interés alterado.

Afeccion a especies de avifauna

N°y Superficie de habitat de aves
de interés afectadas.

Afeccion a corredores

N° de corredores y tipo de
afeccion.

Afeccion a EENNPP y hébitat
por fragmentacion

Grado de fragmentacion de
espacios y habitat afectados.

Relieve, Suelos y Residuos

Afecciones al relieve derivadas
de los movimientos de tierras

Volumen de movimiento de
tierras total.

Volumen de préstamos.

Afecciones al suelo

Superficie de suelo ocupada.

Generacion de residuos

Volumen de excedentes de
excavacion.

Volumen de residuos de

demolicion.

Aguas y medio hidroldgico

Red de drenaje y riesgos de
contaminacién

N° de rios vy
interceptados.

arroyos

Afeccion a riberas

Superficie de riberas afectadas.

Afeccion al dominio publico
hidraulico (DPH)

Superficie de DPH ocupada.

Riesgos de inundacion

Superficie de zonas de
inundacién afectadas.

Recarga de acuiferos

Superficie de zona de recarga de
acuiferos pavimentada.

Patrimonio cultural

Afeccion a elementos del
patrimonio cultural

N° de elementos culturales
afectados y grado de afeccién.

Superficie de areas de interés

Paisaje Afeccion al paisaje paisajistico afectadas.
Ordenacion territorial Compatl_t2|||dad . con la Grado de compatibilidad con los
ordenacion territorial 'y el

planeamiento

planeamiento urbanistico

usos actuales y futuros del suelo.

5En relacion al calculo de emision de gases de efecto invernadero (GEI) se debe destacar que, en el &mbito de la actividad
aeroportuaria, la mayor parte de las emisiones de este tipo se produce en forma de diéxido de carbono (CO;). Por tanto, la
contribucién de otros GEI al computo total de este tipo emisiones no es significativa y queda excluida del calculo del indicador.
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ASPECTO AMBIENTAL CRITERIOS INDICADORES

Contribucién  al  crecimiento

Incidencia social y econdmica Empleo generado.

econémico
o ) ] Eficacia funcional Grado de satisfaccion de
Vlabll|ldad y funcionalidad cacia lunciona necesidades.
técnica — : - -
Eficiencia econémica Inversion necesaria.

Fuente: Elaboracién propia a partir del Documento de Alcance.

4.3. EVALUACION DE ALTERNATIVAS DE LA PLATAFORMA DE
ESTACIONAMIENTO DE HELICOPTEROS

4.3.1. Definicién de alternativas

Dado que las necesidades de puestos de estacionamiento de helicopteros son derivadas de las
operaciones de helicopteros de Otras Clases de Tréfico (OCT), las dos alternativas que se plantean
proponen la ubicacion de los nuevos puestos de estacionamiento de helicopteros junto a la
plataforma de aviacion general. En ambos casos, para el disefio de los puestos de estacionamiento
se ha tenido en cuenta como helicoptero de disefio el Bell 412.

Debido a que el helicoptero de disefio adoptado es el Bell 412, en ambas alternativas, sera preciso
desplazar la plataforma empleada en la actualidad por la Guardia Civil hacia el oeste. EI motivo de
este desplazamiento es garantizar las distancias de separacién entre una calle de rodaje y un puesto
de estacionamiento para helicépteros indicadas en el Volumen Il de las Normas Técnicas de Disefio
y Operacion de Aerddromos de Uso Publico (Real Decreto 862/2009).

4.3.1.1. Alternativa 1l

En esta alternativa se propone la construccion de una plataforma con dos puestos de
estacionamiento para helicOpteros situada al sur de la plataforma de la Guardia Civil. Cada uno de
los puestos tendra un area reforzada que permita la toma de contacto o la elevacion inicial de los
helicépteros (TLOF).
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Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

4.3.1.2. Alternativa 2

Propone la construccién de una plataforma al norte de la plataforma de Carga y Aviacién General.
Con esta ampliacion se consiguen los dos puestos de estacionamiento de helicépteros necesarios
para satisfacer la demanda prevista.

Al igual que en la alternativa anterior, los puestos de estacionamiento de helicopteros incluirdn
sendas TLOF.

llustracion 4.2. Alternativa 2 de la plataforma para helicépteros

e kO o'

@
=

Fuente: Propuesta de revisién del Plan Director.

4.3.2. Valoracion y seleccion

Las alternativas expuestas en el apartado anterior deben analizarse y evaluarse segun distintos
criterios de tipo técnico, ambiental, econdmico y otros de caracter mas especifico en funcion de la
realidad del aeropuerto y su problematica.

A continuacion, se enumeran los criterios que se han considerado mas adecuados para evaluar las
alternativas de la plataforma de estacionamiento de helicopteros.
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1. Operatividad y capacidad del aeropuerto: se deben considerar para cada alternativa los
posibles conflictos en la circulacion entre los helicépteros y las aeronaves comerciales y de
aviacién general, asi como la adecuada operacién de las mismas.

2. Probables efectos ambientales: debe considerarse el entorno del aeropuerto en cuanto a la
existencia de areas de alto valor ambiental, zonas pobladas, carreteras u otros servicios en
las proximidades de la plataforma.

3. Compatibilidad con actuaciones planificadas y con la plataforma actual: debe valorarse la
manera en la que las distintas alternativas son compatibles con las actuaciones previstas a
mas corto plazo, asi como el aprovechamiento lo mas racional posible del espacio del que
se dispone actualmente.

4. Servicios afectados: se valorara afectar minimamente a los servicios del aeropuerto cuya
reubicacién suponga un elevado coste econémico.

5. Implicaciones administrativas: se valorara la necesidad de terrenos de cada alternativa y
que pueda implicar alguna traba en la ejecucion de determinadas soluciones, por lo que
deben ser detectadas en esta fase de la planificacion.

6. Coste de las infraestructuras: a efectos meramente comparativos, puesto que a este nivel
de definicion de las alternativas es imposible realizar estimaciones precisas de las
actuaciones necesarias en cada alternativa.

Valoracion

Ambas alternativas planteadas cubren las necesidades detectadas en el estudio de necesidades
realizado en la Propuesta de revision del Plan Director.

En cuanto a la interferencia con la operatividad de las aeronaves comerciales, ambas
alternativas son similares, ya que en ambas alternativas la plataforma para helicopteros esta
bastante separada de la plataforma para aviacion comercial (no carguera).

Conrespecto alas inversiones necesarias, ambas alternativas son muy similares, ya que en ningin
caso es hecesario expropiar terrenos para su ejecucién y, ademas, las caracteristicas de los
terrenos en los que se propone la actuacién son analogas.

Considerando la posibilidad de crecimiento en un futuro, la alternativa 1 no interferiria con el posible
crecimiento hacia el norte de la plataforma de carga, asi como con el posible crecimiento de la
plataforma de aviacibn comercial hacia el sur. Por ello, desde el punto de vista de
incompatibilidades con actuaciones futuras, es mejor la alternativa 1.

En cuanto a los probables efectos ambientales, la ocupacion de suelo no pavimentado en la
actualidad es similar para ambas alternativas.
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Tabla 4.2. Comparacion de alternativas de la plataforma para helicopteros

ALTERNATIVAS VENTAJAS INCONVENIENTES
- No es necesaria la adquisicion de terrenos. - No se cubren las necesidades
Alternativa 0 - No afeccién medioambiental. de puestos de estacionamiento
- No hay inversiones. de helicdpteros.
- No afeccién a formaciones vegetales. - Inferencia con la operatividad de
) - No interfiere con la expansion de la las aeronaves, al estar separada
Alternativa 1 plataforma de estacionamiento hacia el de la plataforma de aviacion
norte. comercial.

- Interfiere en el crecimiento de la
plataforma hacia el norte.

- Inferencia con la operatividad de
las aeronaves, al estar separada
de la plataforma de aviacion
comercial.

Alternativa 2 - No hay afeccion a formaciones vegetales.

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 4.3. Valoracién de alternativas de la plataforma para helicopteros

VALOR DEL INDICADOR PARA
INDICADORES CADA ALTERNATIVA

OBSERVACIONES
A0 Al A2

Grado de afeccién acustica de la poblacion No hay variaciones
proxima debido a operaciones de ns ns ns significativas entre todas
aproximacion y despegue de aeronaves. las alternativas.

Grado de afeccion de la calidad del aire No hay variaciones
sobre la poblacién préxima por la ns ns ns significativas entre todas
emisiones a la atmésfera. las alternativas.

No hay variaciones
Emisiones totales de CO:x. ns ns ns significativas entre todas
las alternativas.

Grado de adaptacién a escenarios Compatible y similar en

climaticos futuros. 0 Compat. Compat todas las alternativas.
No se afecta
N° y Superficie de EENNPP alterados y de 0 0 0 directamente a ningln

la Red Natura 2000. espacio de la Red Natura

2000.

No se afecta
0 0 0 directamente a ningln
habitat de interés.

N° y Superficie de habitat de interés
alterados.

N°y Superficie de habitat de aves de

interés afectadas. 0 0 0 Sin efectos directos.
N° de corredores y tipo de afeccion. 0 0 0 Sin efectos directos.
Grado de fragmentacion de espacios y . .
habitat afectados. 0 0 0 Sin efectos directos.
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VALOR DEL INDICADOR PARA

INDICADORES CADA ALTERNATIVA OBSERVACIONES
AO Al A2

Es similar en ambas

imi i 3 + + .
Volumen movimiento de tierras total (m3). 0 alternativas.

Ninguna de las
Volumen de préstamos. 0 0 0 actuaciones necesita
aporte de tierras.

Es similar en ambas

1CI 2
Superficie de suelo ocupada (m?). 0 6.478,3 6.478,3 alternativas.

Es similar en ambas

Volumen de excedentes de excavacion m3. 0 + + A
alternativas.

En ninguna de las
Residuos de demolicion (ton). 0 0 0 alternativas se llevan a
cabo demoliciones

N° de rios y arroyos interceptados. 0 0 0 Sin efectos directos.
Superficie de riberas afectadas. 0 0 0 Sin efectos directos.
Superficie de DPH y DPMT ocupada (m?). 0 0 0 Sin efectos directos.
Sup_erflme de zoga de recarga de acuiferos 0 6.478.3 6.478,3 Es S|m|I_ar en ambas
pavimentada (m?). alternativas.
o

N° de element0_§ culturales afectados y 0 0 0 Sin efectos directos.
grado de afeccion.

Superficie de areas de interés paisajistico 0 0 0 Sin efectos directos.

afectadas.

La actuacion se localiza

Grado de compatibilidad con los usos Compat Compat. Compat.  en la Zona de Servicio

actuales y futuros del suelo.

vigente.

Es similar en ambas
Empleo generado. 3.168 5.295 5.295 alternativas.
Grado de satisfaccion de necesidades. Baja Alta Alta Es S|m|I'ar en ambas

alternativas.
Inversion necesaria 0 + + Es similar en ambas
(miles de euros). alternativas.

ns: no significativo.

Fuente: Elaboracién propia.

Teniendo en cuenta lo anterior, la solucién mejor valorada es la alternativa 1 ya que no interfiere con
la expansion de la plataforma de estacionamiento hacia el norte. Por tanto, en base a lo anterior, la
alternativa seleccionadaes la 1.
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4.4. EVALUACION DE ALTERNATIVAS DE UBICACION DEL VOR/DME FTV

En la actualidad, desde el camino exterior de uso publico puede accederse al campo de antenas
situado en las proximidades del VOR/DME.

llustracion 4.3. Ubicacion del VOR/DME FTV en la actualidad

Campo de antenas
del VOR/DME FTV

Camino exterior
de uso publico

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

llustracion 4.4. VOR/DME FTV

Campo de antenas
del VOR/DME FTV

Camino exterior
de uso publico

Vallado perimetral

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

Las alternativas propuestas plantean dos vias de actuacién diferente para solucionar el problema
de seguridad: las alternativas 1 y 2 actlan sobre la propia radioayuda, mientras que las alternativas
3y 4 1o hacen sobre el camino publico que discurre bajo el VOR/DME.
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4.4.1. Definiciéon de alternativas

4.41.1. Alternatival

Esta alternativa propone desplazar el VOR/ DME hacia el sur del aeropuerto, al otro lado del
barranco de La Muley. Se propone trasladarlo 150 m al sur de la posicion que ocupa en la actualidad,
encontrandose, igualmente, alineado con el eje de la pista 01-19. De esta forma, tanto el camino
perimetral como el camino exterior de uso publico conservan su trazado en sus mismas posiciones.

Para poder llevar a cabo esta alternativa se requerira la adquisicién previa de los terrenos en los
que emplazar el VOR/ DME.

llustracion 4.5. Alternativa 1 de ubicacién del VOR/DME

Emplazamiento
actual del VOR/DME

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

4.41.2. Alternativa 2

Esta alternativa también plantea desplazar el VOR/ DME, pero hacia el interior del aeropuerto. Se
propone trasladarlo unos 15 m al norte de la posicion que ocupa en la actualidad. Asi, el vial que
transcurre bajo el campo de antenas ya no supondria una afeccién y, por lo tanto, no seria necesario
trasladarlo.

llustracion 4.6. Alternativa 2 de ubicacién del VOR/DME

Camino que transcurre
bajo el VOR/DME

N e B S e e e e I T e i i e

|

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

4.41.3. Alternativa 3

Esta alternativa propone trasladar el camino exterior lo suficiente como para que no discurra bajo el
campo de antenas del VOR/ DME. Se plantea separarlo unos 10 m en la zona mas cercana a la
radioayuda, pero dentro del limite actual del aeropuerto.
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llustracion 4.7. Alternativa 3 de ubicacién del VOR/DME

Desplazamiento del Emplazamiento
camino actual del VOR/DME

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

4.41.4. Alternativa 4

Al igual que el caso anterior, esta alternativa plantea cambiar la trayectoria del camino exterior. Se
propone que el nuevo trazado transcurra por el terreno situado entre el VOR/ DME vy el localizador
LLZ IFA.

llustracion 4.8. Alternativa 4 de ubicacién del VOR/DME

Desplazamiento del
camino

Ny = = = = =

Emplazamiento
actual del VOR/DME

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

4.4.2. Valoracion y seleccion

Las alternativas expuestas en el apartado anterior deben analizarse y evaluarse segun distintos
criterios de tipo técnico, ambiental, econémico y otros de caracter mas especifico en funcién de la
realidad del aeropuerto y su problemética.

A continuacion, se enumeran los criterios que se han considerado mas adecuados para evaluar las
alternativas de ubicacion del VOR/DME FTV:

1. Compatibilidad con otras actuaciones: se valorara positivamente que la alternativa sea
compatible con ampliaciones futuras de los distintos subsistemas, asi como el
aprovechamiento racional del espacio disponible.

2. Servicios afectados: se valorara afectar minimamente a los servicios del aeropuerto.

3. Implicaciones administrativas: se valorara, en este aspecto, la necesidad de terrenos de
cada alternativa y que pueda implicar alguna traba en la ejecucién de determinadas
soluciones, por lo que deben ser detectadas en esta fase de la planificacion.
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4. Coste de las infraestructuras a efectos comparativos.

5. Probables efectos ambientales: debe considerarse el entorno del aeropuerto en cuanto a la
existencia de areas de alto valor medioambiental que pudieran verse afectadas, impacto
paisajistico, etc., evaluando las afecciones de cada una de las alternativas propuestas.

Valoracién

De todas las alternativas propuestas, ninguna de ellas es incompatible con otras posibles
actuaciones o desarrollos futuros del aeropuerto.

En cambio, desde el punto de vista de servicios afectados las alternativas 3 y 4 son las mejor
posicionadas. La alternativa 3 muestra una nula afeccién a la operatividad del aeropuerto a
diferencia de la alternativa 4, en la que el hecho de que el camino exterior pase entre el localizador,
LLZ IFA y el VOR/ DME, implica que este ultimo quede aislado y el acceso al mismo para labores
de mantenimiento no sea tan directo e inmediato como en la situacién actual.

En la alternativa 1, si se optara por instalar una radioayuda nueva, desde el punto de vista de
servicios prestados a la navegacion no hay afeccién, pero si se trasladara el VOR existente habria
un periodo de tiempo en el que no se prestaria ese servicio. Asimismo, para realizar las labores de
mantenimiento seria necesario salir a la carretera principal, FV-2, para poder tomar el camino de
acceso a la parcela en la que estaria ubicado el VOR/ DME.

De todas las alternativas, la alternativa 1 es la que tendria un mayor coste econémico ya que para
poder llevarse a cabo es necesario adquirir los terrenos.

De las demas, las alternativas 3 y 4 son las que tienen un menor coste, ya que en ambos casos se
desplaza aproximadamente unos 200 metros de camino con su vallado correspondiente, que es
mas econoémico que trasladar el VOR/DME.

Por ultimo, en lo relativo a posibles afecciones ambientales las alternativas 2 y 3 se solapan con
la zona de policia del Barranco de La Muley y la alternativa 3 afecta a una pequefia superficie
(170 m?) del habitat de interés comunitario 92D0, asociado al Barranco de La Muley, conformado
principalmente por un tarajal (Tamarix canariensis).
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Tabla 4.4. Comparacion de alternativas de ubicacion del VOR/DME FTV

ALTERNATIVAS

Alternativa 0

VENTAJAS

- No es necesaria la adquisicion de
terrenos.

- No afeccién medioambiental.

- No hay inversiones.

INCONVENIENTES

- No se cubren las necesidades
planteadas sobre la seguridad de la
radioayuda y el camino exterior.

Alternativa 1

- El camino perimetral y el camino
exterior de uso publico conservan su
trazado en sus mismas posiciones.

- Es necesario adquirir terrenos en el
exterior de la Zona de Servicio.

- Mayor inversion.

- Afeccion a la operatividad del
aeropuerto.

- Acceso complejo al VOR/DME para
labores de mantenimiento.

Alternativa 2

- El camino perimetral y el camino
exterior de uso publico conservan su
trazado en sus mismas posiciones.

- Afeccion a la operatividad del
aeropuerto.

- Mayor inversion.

- Solapamiento del nuevo trazado del
camino con la zona de policia del
Barranco de La Muley.

Alternativa 3

- Menor inversion.
- Nula afeccién a la operativa del
aeropuerto.

- Solapamiento del nuevo trazado del
camino con la zona de policia del
Barranco de La Muley.

- Afeccidn a una pequefia superficie
del HIC 92D0.

Alternativa 4

- Menor inversioén.

- Acceso complejo al VOR/DME para
labores de mantenimiento.

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 4.5. Valoracién de alternativas de ubicacién del VOR/DME FTV

INDICADORES

VALOR DEL INDICADOR PARA CADA ALTERNATIVA

A0 Al A2

OBSERVACIONES

A3 A4

Grado de afeccion
acustica de la poblacion
proxima debido a

No hay variaciones
significativas entre

operaciones de ns ns ns ns ns todas las
aproximacion y despegue alternativas.
de aeronaves.
Grado de afeccion de la No hay variaciones
calldaq fiel aire sobre la ns ns ns ns ns significativas entre
poblacién préxima por la todas las
emisiones a la atmésfera. alternativas.
No hay variaciones
. significativas entre
Emisiones totales de CO2. ns ns ns ns ns todas las
alternativas.
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Al A2

A3

VALOR DEL INDICADOR PARA CADA ALTERNATIVA

A4

OBSERVACIONES

Grado de adaptacion a

Compatible y similar

escenarios climéticos Compat Compat Compat Compat en todas las
futuros. alternativas.
.- No se afecta
N°y Superficie de directamente a
EENNPP alterados y de la 0 0 0 0 ningdn espacio de
Red Natura 2000. la Red Natura 2000.
La alternativa 3
- - afecta a una
N° y Superficie de habitat o i
de interés alterados. 0 0 ! 0 (pf%J ﬁ]nz‘;‘ Zgr’afg'e
92D0.
N° y Superficie de habitat No se produce
de aves de interés 0 0 0 0 afeccion a ninguna
afectadas. IBA.
o .
N de_ E:orredores y tipo de 0 0 0 0 Sin efectos directos.
afeccion.
Grado de fragmentacion La alternativa 3
8 o afecta a una
de espacios y habitat + + ++ + equefia superficie
afectados. Peq P
del HIC 92D0.
Las alternativas 3 y
4 precisan un
Volumen movimiento de mayor movimiento
- + + ++ ++ de tierrasquelaly
tierras total (m3). 2, ya que se
modifica el trazado
del camino.
Ninguna de las
Volumen de préstamos. 0 0 0 0 ﬁgtcuez(i:;gnuer?apo e
de tierras.
Se produce una
mayor ocupacién de
- suelo en las
Superficie de suelo .
ocupada (m2). + + ++ ++ sgﬂgt'r:/;; qu)(/a 4,
desviar el trazado
del camino.
Seria mayor en las
Volumen de excedentes 0 0 + + alternativas 3y 4,
de excavacion ms, ya que se desvia el
camino.
Mayor volumen de
residuos en las
Residuos de demolicion + + i+ i+ alternativas 3y 4,

(ton).

ya que hay que
modificar el trazado
del camino.
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VALOR DEL INDICADOR PARA CADA ALTERNATIVA

OBSERVACIONES

A0 Al A2 A3 A4

N° de rios y arroyos

Aunqgue no se

produce afeccién a
ningun barranco, la
zona de policia del

interceptados. 0 0 0 0 0 barranco de La
Muley se solapara
con las alternativas
2y 3.
Superficie de riberas . .
afectadas. 0 0 0 0 0 Sin efectos directos.
No se produce
afeccion directa al
DPMT o al DPH,
. aunque las
gl;?\/?.:—.r 'g::eudg dgp(:% 0 0 0 0 0 alternativas 2y 3 se
P ’ solapan con la zona
de policia del
Barranco de La
Muley.
Las alternativas 3 y
. 4 suponen la
Superficie de zona de ocupacion de una
recarga de acuiferos 0 + + ++ ++ .
- 5 mayor superficie, ya
pavimentada (m?). .
que se desvia el
camino.
N° de elementos culturales
afectados y grado de 0 0 0 0 0 Sin efectos directos.
afeccion.
Superficie de areas de
interés paisajistico 0 0 0 0 0 Sin efectos directos.
afectadas.
Grado de compatibilidad La alj[ernatlva 1se
con los usos actuales y Compat Incompat Compat. Compat Compat Iocah; aen el
futuros del suelo . . . ~ exterior de |a Zona
) de Servicio vigente.
Empleo generado. 782 1.351 1.351 1.351 1.351
Las alternativas 1y
4 presentan
Grado de satisfaccion de Baja Media Alta Alta Media dificultades de

necesidades.

acceso para el
mantenimiento de la
radioayuda.

Septiembre 2019
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VALOR DEL INDICADOR PARA CADA ALTERNATIVA

INDICADORES OBSERVACIONES
A0 Al A2 A3 A4

La alternativa 1
tendria mayor coste
ya que habria que
adquirir terrenos
i 0 +++ ++ + + fuera de la Zona de
(miles de euros). Servicio y habria
que trasladar la
radioayuda, como
en la alternativa 2.

Inversién necesaria

ns: no significativo.

Fuente: Elaboracién propia.

Teniendo en cuenta lo anterior, y aunque desde el punto de vista medioambiental la alternativa
namero 3 es la mas desfavorable respecto a las alternativas 1 y 4, esta alternativa supone una
menor inversién y no genera afeccién a la operativa del aeropuerto, por lo que finalmente se
selecciona la alternativa numero 3.

4.5. EVALUACION DE ALTERNATIVAS EDIFICIO TERMINAL DE PASAJEROS

Se considera necesario mejorar la operativa en salidas y atender el déficit de filtros de seguridad
detectado en el edificio terminal en el Ultimo horizonte de estudio considerado.

4.5.1. Definicion de Alternativas

45.1.1. Alternatival

Propone ampliar el terminal por su fachada sur para ganar espacio la zona salidas, retranqueando
los mostradores de facturacién y convirtiéndolos en no pasantes, aumentando asi la profundidad del
vestibulo de salidas y situando los controles de seguridad en la zona central del mismo. El médulo
de escaleras y ascensores de conexion con la primera planta se traslada al norte de la zona de
facturacion en la zona central del edificio.

La ampliacién hacia el sur del terminal permite redistribuir los mostradores de facturacion y unificar
los controles de seguridad en la zona central del vestibulo de salidas. Ademas, se mejoran los flujos
de pasajeros en salida y el espacio de espera y circulacién de la planta baja.
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llustracion 4.9. Alternativa 1 Terminal

Controles de seguridad Modulo de conexion

Ampliacion del
terminal por la
fachada sur

centralizados i ) entre plantas

Tl \

Retranqueo de
facturacion

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

45.1.2. Alternativa 2

Esta alternativa propone trasladar los controles de seguridad a la primera planta en la zona anterior
a los controles de pasaportes en salidas centralizados. En este caso no es preciso desplazar la
fachada del edificio Terminal bastando para ello con ampliar parte del forjado de la planta primera
mas proximo al lado tierra. Ademas, en planta baja se retranquean los mostradores de facturacion
y se convierten de pasantes a no pasantes mejorando asi las superficies de espera y circulacion
disponibles.

Al igual que en la solucién anterior, se traslada el modulo de escaleras y ascensores de conexion
con la primera planta al norte de la zona de facturacién, en la zona central del edificio.

llustracion 4.10. Alternativa 2. Terminal. Planta Baja

lallall 4] Al afaialadlol B
DI

- - - |

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

PROPUESTA DE REVISION DEL PD DEL AEROPUERTO DE 41

Septiembre 2019 FUERTEVENTURA



*aena ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO

llustracion 4.11. Alternativa 2. Terminal. Planta Alta

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

Con esta alternativa se consigue una mejora considerable de los flujos de pasajeros en salida, con
una planta baja diafana con grandes espacios para el pasajero y una distribucién uniforme de los
mostradores de facturacion sin obstaculos entre éstos y el vestibulo de salidas.

4.5.2.

Valoracién y seleccion

Las alternativas expuestas en el apartado anterior deben analizarse y evaluarse segun distintos
criterios de tipo técnico, ambiental, econdmico y otros de caracter mas especifico en funcion de la
realidad del aeropuerto y su problemaética.

A continuacion, se enumeran los criterios que se han considerado mas adecuados para evaluar las

alternativas del edificio terminal de pasajeros.

1.

Facilitar el proceso de salidas: se valorara positivamente las distancias menores a recorrer
en el proceso de salidas desde la facturacion hasta la zona de espera y embarque, y la
minimizacién de los cambios de nivel.

Compatibilidad con las infraestructuras existentes: se valorara positivamente que las
actuaciones a llevar a cabo sean compatibles con las actuales infraestructuras, y se realice
un aprovechamiento racional del espacio disponible en las infraestructuras existentes.

Compatibilidad con futuras actuaciones a realizar en el resto de infraestructuras asi como
con futuras actuaciones en el subsistema. Se valorara positivamente que la alternativa
suponga un desarrollo acorde con las actuaciones previstas, aprovechando las
infraestructuras existentes en cada horizonte, asi como el aprovechamiento racional del
espacio disponible.
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4. Afeccion a la operativa actual de los terminales durante la fase de ejecucion de cada una
de estas alternativas: se valorara positivamente la menor afeccién a la operativa actual.

5. Posibles efectos ambientales, entre los que se tendra en cuenta el impacto visual sobre el
entorno y sobre las instalaciones del aeropuerto.

6. Coste de las infraestructuras. A efectos meramente comparativos, puesto que a este nivel
de definicion de las alternativas es imposible realizar estimaciones precisas de las
actuaciones necesarias.

Valoracién

En ambas alternativas los recorridos de los pasajeros son similares. En la alternativa 2, al desplazar
los controles de seguridad a la planta superior se mejora el transito de pasajeros entre el vestibulo
de salidas y facturacién.

La superficie disponible en el vestibulo de salidas y facturaciéon es mayor en la alternativa 2 que en
la alternativa 1, lo que mitiga el problema de posibles concentraciones de pasajeros que llegan al
Terminal con mucho tiempo de antelacion.

La distribucién de los mostradores de facturacién queda separada en dos bloques en la alternativa
1. La alternativa 2 permite una mayor flexibilidad en la distribucién de los mostradores, permitiendo
definir zonas de paso para acceder a la planta superior.

Los controles de seguridad en la planta superior permiten una instalacion mas diafana, al no
depender de las columnas y pilares de la planta baja.

La alternativa 1 supone un aumento aproximado de 4.000 m2, extendiendo el terminal hacia el sur y
la alternativa 2 de algo mas de 2.000 m? de ampliacion interior.

En cuanto a la afeccion operativa, ambas alternativas conllevan una afeccién similar, debiéndose
planificar adecuadamente la ejecucion de las obras para que la afeccion a la operativa del terminal
sea la menor posible.

En cuanto al coste de ejecucion, la alternativa 1 supone una mayor inversioén que la alternativa 2,
debido sobre todo a la ampliacién por la fachada sur del edificio.

Respecto a la afeccién ambiental, ambas alternativas se llevan a cabo sobre zonas ya urbanizadas
y altamente antropizadas en el caso de la alternativa 1, y en el interior del terminal en la segunda
alternativa. por lo que se considera que la afeccibn medioambiental sera similar en ambas
alternativas.
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Tabla 4.6. Comparacion de alternativas de ampliacion del edificio terminal

ALTERNATIVAS VENTAJAS

Alternativa 1 -

INCONVENIENTES

-Menor superficie disponible en el
vestibulo de salidas y facturacion.
-La distribucion de los mostradores
de facturacion queda separada en

dos bloques.

-Mayor inversion.
-Se vera afectado suelo sin
pavimentar con presencia de varios

pies arbéreos.

-Mejora el transito de pasajeros entre el

vestibulo de salidas y facturacion.

-Mayor superficie disponible en el

vestibulo de salidas y facturacion.
Alternativa 2 -Permite una mayor flexibilidad en la

distribucion de los mostradores.

-Menor inversion.

-No se prevén efectos

medioambientales.

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 4.7. Valoracion de alternativas de ampliacion del edificio terminal

VALOR DEL INDICADOR PARA
INDICADORES CADA ALTERNATIVA

A0 Al

A2

OBSERVACIONES

Grado de afeccion acustica de la poblacion

No hay variaciones

proxima debido a operaciones de ns ns ns significativas entre todas

aproximacion y despegue de aeronaves. las alternativas.

Grado de afeccion de la calidad del aire No hay variaciones

sobre la poblacién préxima por la ns ns ns significativas entre todas

emisiones a la atmésfera. las alternativas.
No hay variaciones

Emisiones totales de CO:x. ns ns ns significativas entre todas
las alternativas.

G'rad,ol de adaptacién a escenarios 0 Compat. Compat. Compatible y S|m]Iar en

climéticos futuros. todas las alternativas.
No se afecta

N° y Superficie de EENNPP alterados y de 0 0 0 directamente a ningln

la Red Natura 2000. espacio de la Red Natura
2000.

N° y Superficie de habitat de interés Np se afecta -

alterados 0 0 0 directamente a ningun

' habitat de interés.

N°y Superficie de habitat de aves de ; :

interés afectadas. 0 0 0 Sin efectos directos.

N° de corredores y tipo de afeccion. 0 0 0 Sin efectos directos.
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VALOR DEL INDICADOR PARA

INDICADORES CADA ALTERNATIVA OBSERVACIONES

Grado de fragmentacion de espacios y

habitat afectados. 0 0 0 Sin efectos directos.

Es similar en ambas

Volumen movimiento de tierras total (m3). 0 + + .
alternativas.

Ninguna de las
Volumen de préstamos. 0 0 0 actuaciones necesita
aporte de tierras.

La alternativa 1 amplia el
terminal hacia el sur

Superficie de suelo ocupada (m2). 0 ++ +
ocupando mayor
superficie de suelo

. No sera necesaria
3

Volumen de excedentes de excavacion m®. 0 0 0 excavacion
Las obras de ampliacion

Residuos de demolicion (ton). 0 + 0 de la aI_tgrnatlya 1
producirdn més residuos
de demolicion

N° de rios y arroyos interceptados. 0 0 0 Sin efectos directos.

Superficie de riberas afectadas. 0 0 0 Sin efectos directos.

Superficie de DPH y DPMT ocupada (m?). 0 0 0 Sin efectos directos.

La alternativa 1 conlleva

Superficie de zona de recarga de acuiferos la ocupacion de unos

pavimentada (m?). 0 500 0 500 m? de suelo no
pavimentado.
o
N° de element9§ culturales afectados y 0 0 0 Sin efectos directos.
grado de afeccion.
Superficie de areas de interés paisajistico 0 0 0 Sin efectos directos.

afectadas.

La actuacion se localiza

Grado de compatibilidad con los usos Compat Compat. Compat.  en la Zona de Servicio

actuales y futuros del suelo.

vigente.
Es similar en ambas

Empleo generado. 3.168 5.295 5.295 alternativas.

Grado de satisfaccion de necesidades. Baja Media Alta Es S|m|I'ar en ambas
alternativas.

Inv'ersmn necesaria 0 - + Mayor inversion en la

(miles de euros). alternativa 1

ns: no significativo.
Fuente: Elaboracién propia.
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Teniendo en cuenta que la alternativa 1 supone una mayor inversion, una mayor generacion de
residuos y una mayor afeccion a suelo y vegetacion, se considera la alternativa 2 como la més
adecuada para el desarrollo del Edificio Terminal.

4.6. DESCRIPCION DE LA ALTERNATIVA SELECCIONADA

Respecto al espacio aéreo se propone llevar a cabo las actuaciones necesarias para incrementar
la capacidad del mismo, de forma que puedan satisfacerse las necesidades previstas, al menos,
hasta el dltimo horizonte de estudio.

Se propone la construccion de una calle de salida rapida a 30° para la pista 19, situada a 1.550 m
al sur del umbral 19. La incorporacion de esta calle de salida rapida permitira agilizar las operaciones
en configuracién sur y ademas, disminuir la probabilidad de realizar aproximaciones frustradas.
Ademas, también se reduciria el tiempo de ocupacion de la pista en llegadas de aeronaves de
pequefio tamanio, tipo turbohélice, de gran presencia en el aeropuerto. Esta calle podra ser utilizada
por turbohélices tipo ATR 72 e incluso otros aviones de mayor tamafio como por ejemplo el A319-
100 y el A320-200.

—

Fuente: Propuesta de revisién del Plan Director.

Ademas, para separar la operacion de aviones y helicépteros se propone la construccion de un
helipuerto en superficie para que el aeropuerto pueda operar simultaneamente helicopteros y
aviones.

El helipuerto esta disefiado para que los helicopteros operen en condiciones de vuelo visual y en
régimen estacionario. Estara formado por un area de aproximacion final y de despegue (FATO) de
dimensiones 26 x 26 m, en la que estar4 emplazada un area de toma de contacto y de elevacion
inicial (TLOF), que es un circulo de 26 m de diametro inscrito a la FATO. Las dimensiones de ambas
se han determinado a partir de los requerimientos del helicéptero méas desfavorable que opera en el
aeropuerto, el Bell 412.

La distancia entre el borde de la FATO y el borde de la calle de rodadura sera de 250 m con el fin
de que tanto el helipuerto como la pista 01-19 puedan ser utilizados simultaneamente. Ademas, en
el emplazamiento propuesto el helipuerto tiene un acceso directo a la rotonda que sirve de acceso
a “El Matorral”, camino que puede ser utilizado en situaciones de emergencia.
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Adicionalmente, se construira una calle de rodaje de 7,5 m de anchura, que comunicara el helipuerto
con la plataforma de estacionamiento de helicopteros propuesta. Esta calle también ha sido
disefiada para helicépteros tipo Bell 412.

La alternativa del helipuerto desarrollada se considera la mas idénea en cuanto a proporcionar la
capacidad suficiente para permitir el tratamiento de las aeronaves, teniendo en cuenta la ubicacion
propuesta para la plataforma de estacionamiento de helicopteros, garantizando el nivel de servicio
requerido que mejora sustancialmente la funcionalidad de las instalaciones. Ademas, esta
alternativa supone un aprovechamiento eficiente de las instalaciones existentes, repercutiendo de
una manera minoritaria en el resto de las instalaciones.

Se consideraran posibles pérdidas de cobertura de las sefiales radioeléctricas por apantallamientos
entre construcciones, aspecto que debera tenerse en cuenta futuros proyectos.

La plataforma de estacionamiento de helicOpteros se localizara junto a la plataforma que
actualmente ocupa la Guardia Civil y contara con dos puestos de estacionamiento de helicpteros
de caracteristicas similares a las del Bell 412 (longitud méaxima con rotor girando de 17,13 m), que
es el helicoptero empleado para el disefio tanto del helipuerto descrito anteriormente como para los
puestos de estacionamiento. Ademas, cada uno de los puestos albergara en su interior un area
reforzada que permita la toma de contacto o elevacion inicial de los helicopteros, TLOF.

Asimismo, dadas las dimensiones del helicéptero de disefio y para garantizar el cumplimiento de las
distancias de seguridad indicadas en el Volumen Il de las Normas Técnicas de Disefio y Operacion
de Aerédromos de Uso Publico, aprobadas mediante el Real Decreto 862/2009 de 14 de mayo, sera
necesario retrasar el puesto de estacionamiento para helicépteros empleado en la actualidad por la
Guardia Civil. Por ello, se ampliara la plataforma de la Guardia Civil hacia el oeste.

llustracion 4.13. Helipuerto, calle de rodaje y plataforma de helicépteros

Rotonda de acceso
a “El Matorral”

Plataforma helicépteros
de la Guardia Civil
desplazada al oeste

Helipuerto

Plataforma de
estacionamiento
de helicopteros

N _~,|_,.n__._~.|

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director y elaboracion propia.
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Actualmente ambas cabeceras cuentan con un area de seguridad de extremo de pista (RESA), de
90 x 90 m. En el caso de que se considere necesario, se podrian establecer RESA de 240 m en
ambas cabeceras de la pista 01-19, pero para ello habria que desplazar los extremos hacia el
interior. Con esta actuacion se perderian aproximadamente 150 m de longitud de pista disponible
para despegues.

Se nivelara la franja de la pista en las zonas necesarias para el cumplimento de las
recomendaciones de pendiente que indican las Normas Técnicas de Disefio y Operacion de
Aerdodromos de Uso Puablico. Asimismo, se eliminaran los obstaculos dentro de la franja, para lo cual
se suavizaran las arquetas existentes en el interior de la misma.

Se trasladaréa fuera de la franja el camino perimetral, para lo cual previamente es necesario una
adquisicion de terrenos. Este traslado conlleva una reposicion de servicios afectados, como son el
vallado exterior del aeropuerto, asi como un tramo del camino paralelo a la pista que transcurre por
el exterior del aeropuerto.

Se reubicaré la central de distribucién de aguas situada al sur de la plataforma de aviacién
comercial, por estar entre ambas calles de rodaje. Esta central de distribucion se situara al sur de la
Central Eléctrica Il, frente al centro de emisores. De esta manera, se conseguirqd acometer a la
galeria de aguas por el otro extremo y estara cerca de la acometida de agua externa del Consorcio
de Aguas de Fuerteventura (CAAF).

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.
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llustracion 4.15. Central de distribucion de aguas en su futura ubicacion

Nuevo emplazamiento de la central de
distribucién de agua

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

Se propone remodelar interiormente el edificio terminal trasladando los controles de seguridad
a la primera planta, ampliando el forjado en la zona anterior a los controles de pasaportes. En la
planta baja se retranquean los mostradores de facturacion y se convierten de pasantes a no
pasantes y se aumenta asi la zona del vestibulo de salidas. Se traslada el médulo de escaleras y
ascensores de conexion con la primera planta al norte de la zona de facturacion, en la zona central
del edificio.
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llustracion 4.16. Remodelacion Edificio Terminal

By - LLLLLLLLL[[]]

it |

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

Se ampliara el nUmero de plazas de aparcamiento de vehiculos. Las nuevas plazas se ubicaran
al norte del aparcamiento actual para empleados, P2, ocupando una parcela que albergara, al
menos, las plazas necesarias hasta el dltimo horizonte de estudio. Se ampliara también el parking
existente P2.
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Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

Asimismo, se propone desviar el camino exterior de uso publico que discurre bajo el campo
de antenas del VOR/ DME FTV, dentro del limite actual del aeropuerto, con el fin de garantizar la
seguridad, tanto de la radioayuda como de los vehiculos que puedan circular por el mismo. Al seguir
transcurriendo dentro del limite actual no seré necesaria la adquisicién de terrenos, lo que minimiza
la inversion necesaria para llevar a cabo esta actuacion.

También se desviara el trazado del camino perimetral en el entorno del localizador existente
junto a la cabecera 19, LLZ IFV, para permitir una mejor circulacién por el mismo de los vehiculos
autoextintores del Servicio de Extincidn de Incendios.

Finalmente, se adecuaran los demas viales de servicio a las actuaciones planteadas.

Se reservan dos zonas para la posible implantacion de hangares de apoyo a la aeronave y/o para
el estacionamiento de equipos handling. Una primera zona se situaria junto al terminal de carga y
la otra zona, al norte de la plataforma comercial actual, también en primera linea, para dar servicio
a posibles futuras necesidades de este tipo.

En la actualidad, los hangares de aviacion general estan situados al norte de la plataforma de
aviaciéon comercial. Dado que la plataforma para aviacion general esta situada al sur de la plataforma
comercial, se propone la construccion de nuevos hangares frente a la plataforma de aviacién
general.



4, zena

ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO

llustracion 4.18. Construccion de hangares de aviacion general

\
e
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- J | R /

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

En cuanto a la zona de abastecimiento, se planifica una zona al sur del aeropuerto, donde se sitda
la estacion de depuracién en la actualidad, y otra zona al norte del aeropuerto, donde se localiza en
la actualidad la zona de combustibles. Como se ha comentado anteriormente, es a esta zona a la
gue se traslada la central de distribucion de aguas.

Tabla 4.8 Actuaciones principales incluidas en la propuesta de revision del Plan Director del

yAO\\/.\

Aeropuerto de Fuerteventura

ACTUACION

Campo de vuelos

Construccién de una calle de salida rapida para aproximaciones por la pista
19.

Construccién de un helipuerto y calle de acceso a plataforma.

Construccién de una plataforma para el estacionamiento de helicopteros.

Nivelacion de la franja de la pista 01 — 19.

Suavizado de arquetas existentes dentro de la franja.

Zona de pasajeros

Remodelacion interior del edificio terminal

Reordenacion y ampliacion de los aparcamientos

Zona de servicios

Desplazamiento del camino perimetral, reposicién de vallado y reposicion
de un camino exterior al aeropuerto.

Adecuacion de viales de servicio.

Desvio del camino exterior junto a VOR/ DME FTV.

Zona de aviacion general

Construccion de hangares de aviacién general.

Zona de abastecimiento

Reubicacion de la central de distribucion de aguas.

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.
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5. RELACIONES DEL PLAN DIRECTOR CON OTROS PLANES Y
PROGRAMAS

El contexto de planificacién estratégica en el que se desarrolla y con el que interacciona un Plan
Director de aeropuertos viene definido por diferentes instrumentos de caracter variado: socio-
econdmicos, sectoriales y territoriales. En este apartado se hace una breve revisiéon de los
principales planes y programas con los que esta relacionado el Plan Director del Aeropuerto de
Fuerteventura y que son relevantes para el disefio y desarrollo del mismo, asi como para la
evaluacion de sus efectos ambientales.

Los objetivos y estrategias que se derivan de la politica y planificacion ambiental, con los que el Plan
Director debe ser también coherente y compatible, estan recogidos como objetivos globales de
sostenibilidad en la tabla 7.1. del presente Estudio, siendo considerados en la planificacion y
operacion de la infraestructura aeroportuaria.

En este apartado se han considerado los siguientes tipos de planes y programas:

v Los planes de transporte, tanto de caracter estatal como sectoriales y, en su caso, de ambito
autonémico y local. Se incluye, ademas, la revision mas reciente de la politica de transporte
en el ambito de la Union Europea, la denominada “Hoja de ruta hacia un espacio unico
europeo de transporte”.

v' La planificacién estatal en el ambito del cambio climatico, la eficiencia energética y la
reduccién de emisiones.

v' La planificacién territorial (instrumentos de ordenacién territorial) y urbanistica (planes de
ordenacion urbana).

v' Otros instrumentos de planificacion.

Asimismo, en el andlisis se ha tenido en cuenta la normativa sectorial relacionada con cada uno de
los planes y programas considerados.

5.1. PLANES DE TRANSPORTE

5.1.1. Libro Blanco hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte

El libro blanco "Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una politica de
transportes competitiva y sostenible" aprobado por la Comisién Europea en marzo de 2011 (COM
(2011) 144 final) revisa la evolucion del sector de los transportes, analizando los desafios futuros y
las iniciativas politicas que es preciso considerar. Para conseguir un sistema de transporte
competitivo y sostenible, la evolucion del transporte debe basarse en los siguientes aspectos:

v" Mejorar el rendimiento en cuanto a eficiencia energética de los vehiculos en todos los
modos. Desarrollar y utilizar combustibles y sistemas de propulsion sostenibles.
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Optimizar el rendimiento de las cadenas logisticas multimodales, incluso incrementando el
uso de modos intrinsecamente mas sostenibles, cuando otras innovaciones tecnolégicas
puedan resultar insuficientes (p. €j.: transporte de mercancias a larga distancia).

Utilizar de forma mas eficiente el transporte y la infraestructura mediante sistemas
mejorados de gestion e informacion del trafico, logistica avanzada y medidas de mercado.

Generar una red basica eficiente para los desplazamientos y el transporte interurbanos y
multimodales.

Establecer condiciones de competencia equitativas para los desplazamientos a larga
distancia de pasajeros y el transporte de mercancias intercontinental.

Abogar por transportes urbanos y suburbanos no contaminantes.

Las iniciativas que se proponen en la hoja de ruta para conseguir los objetivos expuestos en relacion
con el transporte aéreo son las siguientes:

v" Sistema de movilidad eficiente e integrado:

Finalizar la construccién del Cielo Unico Europeo: lograr un Cielo Unico Europeo continuo y
desplegar el futuro sistema de gestion del transito aéreo (SESAR) y establecer un marco
juridico y financiero para apoyar esta politica.

Capacidad y calidad de los aeropuertos: revisién del reglamento sobre franjas horarias para
favorecer un uso mas eficiente de la capacidad aeroportuaria, garantizar que todos los
agentes en un sistema aeroportuario cumplan unas normas minimas de calidad y desarrollar
una estrategia para hacer frente a futuros problemas de capacidad, incluida una mejor
integracion con la red ferroviaria.

Un sector de la aviacion socialmente responsable: Establecer un mecanismo para analizar
el impacto de la evolucién de la normativa sobre las condiciones laborales en el sector del
transporte aéreo y establecer unas normas de servicio y calidad minimas de &mbito europeo
para los trabajadores en toda la cadena de valor de la aviacion.

Evaluacion de la estrategia de la UE en materia de empleo y condiciones laborales en los
distintos modos de transporte.

Seguridad de la carga: aplicar el Plan de Accién de refuerzo de la seguridad de la carga
aérea y completar un sistema de seguridad de ventanilla Gnica en toda la UE.

Niveles elevados de seguridad de los pasajeros con las minimas molestias: fomentar el
desarrollo de tecnologias mas eficaces y mas respetuosas con la intimidad de las personas
y definir normas de eficacia de deteccion.

Estrategia europea de seguridad de la aviacion civil que consistira en: mejorar la recogida,
la calidad, el intercambio y el andlisis de datos mediante la revision de la legislacion relativa
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a la notificacion de sucesos en la aviacion civil, adaptar el marco reglamentario de seguridad
al desarrollo de nuevas tecnologias (SESAR), garantizar la aplicacién uniforme de la
estrategia de seguridad de la aviacion civil de la UE en todos los ambitos de la aviacion,
promover la transparencia y el intercambio de informacion sobre la seguridad con la OACI
y otros socios internacionales en el campo de la aviacion y, por ultimo, desarrollar un sistema
de gestién de la seguridad a nivel de la UE.

= Calidad y fiabilidad del servicio teniendo en cuenta: el derecho de los pasajeros la movilidad
puerta a puerta sin solucion de continuidad y los planes de continuidad de la movilidad.

v"Innovacién para el futuro: tecnologia y comportamiento sostenible:

= Una hoja de ruta tecnolégica para aunar esfuerzos de investigacion y desarrollo sobre:
vehiculos limpios, seguros y silenciosos para todos los modos de transporte, tecnologias
que mejoren la proteccion y seguridad del transporte, sistemas de transporte poco
convencionales (ej. aeronaves no tripuladas), una estrategia sostenible de combustibles
alternativos, sistemas integrados de gestion del transporte y de informacién que faciliten
servicios inteligentes de movilidad, infraestructuras inteligentes que aseguren el maximo
seguimiento e interoperabilidad de las diferentes formas de transporte, e innovaciones para
una movilidad urbana sostenible (programa CIVITAS).

= Estrategias de innovacién e implantacién: determinar las estrategias de innovacion
necesarias como el sistema de gestion del trafico aéreo del futuro (SESAR) o la definicion
de una plataforma electrénica abierta normalizada para unidades a bordo.

= Marco reglamentario para un transporte innovador: determinar las condiciones necesarias
del marco reglamentario mediante la normalizacion o reglamentacion para las emisiones de
COg, ruido, reabastecimiento de combustible, tarificacion y pago, etc.

= Fomento de un comportamiento méas sostenible empleando calculadoras de huella de
carbono de cada viaje de pasajeros, planes de movilidad urbana, etc.

v"Infraestructura moderna y financiacion inteligente:

= Unared bésica de infraestructura estratégica europea — Red Europea de Movilidad: Definir
una red bésica de infraestructuras que dé forma al Espacio Europeo de Transporte,
desplegar tecnologias a gran escala, inteligentes e interoperables, garantizar que la
infraestructura de transporte subvencionada por la UE tenga en cuenta las necesidades de
la eficiencia energética y los retos del cambio climatico.

= Elaborar un marco de financiacion de infraestructuras de transporte.

El Gobierno de Espafia, a través del Ministerio de Fomento, ha integrado las politicas de Cielo Unico
Europeo y de gestion del trafico aéreo a través del programa SESAR, adoptando los reglamentos
de la Comision relativos a la certificacion de proveedores de servicio de transito aéreo (Reglamento
n® 2096/2005), transparencia de tasas (Reglamento n° 1794/2006), uso eficiente del espacio aéreo
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(Reglamento n° 2150/2005) y de implantacion del enlace de datos aeronauticos (Reglamento n°
29/2009). Los planes de transporte nacional y regionales deberan por su parte, seguir las directrices
de estas politicas y normativa y continuar con las actuaciones derivadas de las mismas.

La Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura es compatible con las
determinaciones del Libro Blanco "Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por
una politica de transportes competitiva y sostenible”, no existiendo conflicto entre las actuaciones
contempladas en el Plan Director y las disposiciones del Libro.

5.1.2. Plan De Infraestructuras, Transporte y Vivienda (2012-2024)

A nivel estatal, el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda, (PITVI) 2012-2024, del Ministerio
de Fomento, establece cinco grandes objetivos estratégicos:

v Eficiencia del sistema global de transporte.
v' Cohesion territorial y accesibilidad.
v"Integracién funcional del sistema de transporte.
v' Desarrollo econémico equilibrado.
v' Movilidad sostenible.
De estos objetivos se derivan los siguientes principios programaticos:
v Liberalizacién de la gestién de infraestructuras y servicios del transporte.
v' Potenciar la participacion del sector privado en el transporte.

v' Adecuacion del sistema de provision de infraestructuras y prestacion de servicios a la
demanda real de la sociedad.

El PITVI se estructura en tres grandes programas de actuacion en los que se encuadran distintos
subprogramas y lineas de actuacién estratégicas desde un punto de vista intermodal para cada
modo de transporte. Estos programas son: programa de regulacion, control y supervision, programa
de gestién y prestacion de servicios y programa de actuacion inversora.

En particular, para el transporte aéreo, en el programa de regulacién, control y supervision, el
PITVI contempla los siguientes subprogramas:

= Desarrollo normativo.
= Seguridad aérea.
= Mejora de los derechos de los pasajeros.

=  Competitividad.
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» Eficiencia del sistema aeroportuario y de navegacion aérea.
» Vector de vertebracion territorial.

* Innovacion y liderazgo internacional.

= Organos reguladores y supervisores.

En lo que respecta al programa de gestion y prestaciéon de servicios en el transporte aéreo, se
contemplan los siguientes subprogramas:

v' Seguridad y calidad de los servicios.

v/ Mitigacién del impacto ambiental.

v" Vertebracién territorial.

v' Desarrollo del negocio internacional.

v' Gestion aeroportuaria y de la navegacion aérea.

Por ultimo, el programa de actuacién inversora en el transporte aéreo consta de los siguientes
subprogramas:

v' Aeropuertos.

v/ Conservacion, mantenimiento y explotacion.
v" Mejora de la infraestructura.

v" Navegacion aérea.

El sector aéreo tiene un marcado caracter internacional, con un relevante grado de liberalizacion.
En la actualidad se encuentra inmerso en una continua interrelacion con agentes de otros Estados,
en progresiva integracion con otros modos de transporte y debiendo adaptarse continuamente a
nuevos escenarios, tendencias y modelos de negocio. Se trata, ademas, de un sector altamente
regulado y supervisado, y con un gran nimero de agentes y prestadores de servicios.

De este modo, teniendo en cuenta la relevancia estratégica de la economia espafiola y la variedad
y nimero de agentes que participan en el mismo, se desarrollara un Plan del Sector Aéreo que
concrete y articule la puesta en practica de las lineas generales definidas para el mismo en el PITVI.

La Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura es compatible con las
determinaciones del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda, (PITVI) 2012-2024, del
Ministerio de Fomento.
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5.1.3. Plan Estratégico de Subvenciones del Ministerio de Fomento (2018-2021)

El Plan Estratégico de Subvenciones del Ministerio de Fomento (2018-2021) fue aprobado por
Orden del Ministerio de Fomento el 2 de agosto de 2018.

El objetivo del Plan es alcanzar un uso mas eficiente de los recursos publicos, en concreto, de los
destinados a la ejecucion de aquellas politicas publicas en que puede apreciarse cierta concurrencia
de actuaciones publicas y privadas o de aquellos otros destinados a corregir determinadas
situaciones de desigualdad de unos ciudadanos respecto a otros, con el animo de alcanzar una
mayor calidad de vida para los ciudadanos y una mejora sustancial del contexto en el que han de
desarrollar su trabajo las empresas espafolas.

En el plan se han disefiado cinco objetivos estratégicos:

- Objetivo 1: Fomentar un sistema de transporte orientado a mejorar la movilidad de los
ciudadanos y la competitividad de nuestra economia.

- Objetivo 2: Potenciar la creacién y el uso de una red de infraestructuras moderna y eficiente
al servicio de los ciudadanos, especialmente orientada al fomento de la cohesién territorial
y social de Espafia.

- Objetivo 3: Procurar una politica de vivienda orientada a garantizar el derecho a disfrutar de
una vivienda digna y adecuada a las personas que mas lo necesiten, al tiempo que se
contribuye a la consolidacion de un desarrollo econémico sostenible

- Objetivo 4: Impulsar la conservacion del Patrimonio Histérico- Artistico y Cultural de Espafia
y apoyar la arquitectura espafiola sobre las bases de la excelencia, el respeto por el medio
ambiente y la busqueda de la eficiencia en la solucién del problema habitacional.

- Objetivo 5: Apoyar, entre otros aspectos, la formacion de los profesionales y la investigacién
en los ambitos de competencia del Ministerio.

Gran parte de las subvenciones que contempla el Plan para el proximo trienio, tienen su origen en
ejercicios anteriores ya que se ha considerado oportuno mantener todas las lineas de ayuda que se
ha estimado que redundan en una mejor prestacion de los servicios publicos y en una mayor calidad
de vida para los ciudadanos.

Las subvenciones al transporte aéreo quedan recogidas en el Plan Estratégico como una pieza
clave para garantizar la cohesion de las regiones no peninsulares con el resto del territorio nacional,
y para facilitar la movilidad de las familias numerosas.

La Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura es compatible con las
determinaciones del Plan Estratégico de Subvenciones del Ministerio de Fomento (2018-2021).

5.1.4. Plan Desarrollo del Sector Aéreo (2014-2017)

En el marco de la planificacion estratégica que se articula en el PITVI, y teniendo en cuenta la
relevancia estratégica del sector aéreo en la economia espafiola, se desarrolla el Plan del Sector
Aéreo (PDSA).
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El Plan del Sector Aéreo (PSA) tiene como objeto definir la estrategia y actuaciones para el
desarrollo del Sector Aéreo en Espafia en el periodo 2014-2017, de acuerdo con los objetivos y
directrices del PITVI, proporcionando los parametros generales que deben guiar las actividades de
desarrollo del Sector Aéreo, partiendo de una vision integral y armonizada.

Los objetivos generales del plan son los siguientes:
v" Mejorar los niveles de seguridad del sector aéreo.
v" Mejorar la calidad de los servicios y la proteccion de los derechos del pasajero.
v' Potenciar la competitividad del sector aéreo espariol.

v Mejorar la eficiencia del sistema aeroportuario y de navegacion aérea, asi como la
racionalizacién de inversiones.

v Equilibrar el crecimiento del sector con la sostenibilidad medioambiental.
v' Potenciar el sector aéreo como instrumento para la vertebracion territorial de Espafia.
v" Reforzar la innovacién y el liderazgo internacional de Espafia en materia aeronautica.

v" Reordenar y modernizar el sector publico aerondutico en los ambitos administrativo y
empresarial dependiente del Ministerio de Fomento.

Los programas de actuacién derivados de los objetivos del Plan del Sector Aéreo se engloban en
los tres grandes programas del PITVI indicados en el apartado anterior.

La Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura es compatible con las
determinaciones del Plan de Desarrollo del Sector Aéreo.

5.1.5. Red Transeuropea de Transportes

En el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea se mantienen las redes transeuropeas en los
sectores del transporte, la energia y las telecomunicaciones, mencionadas por primera vez en el
tratado de Maastricht, con el objetivo de conectar todas las regiones de la Unién Europea.

La Decision n° 1692/96/CE, de 23 de julio, sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo
de lared transeuropea de transporte (RTE-T) establecié las lineas generales de actuacion aplicables
al conjunto de la red. Determiné las caracteristicas de las redes especificas para los diferentes
modos de transporte e indicé qué proyectos de interés comuan y proyectos prioritarios pueden optar
a financiacion.

La Decisién n® 1346/2001/CE, de 22 de mayo, por la que se modifican las orientaciones de la RTE-
T en lo que se refiere a los puertos maritimos, puertos interiores y terminales intermodales, completé
un plan de desarrollo de los transportes a escala comunitaria para todos los modos de transporte.
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En octubre de 2006 se cre6 la Agencia Ejecutiva de la Red Transeuropea de Transporte, encargada
de preparar y realizar un seguimiento en plano técnico y financiero de las decisiones relativas a los
proyectos gestionados por la Comision.

La revision de 2013 de la Red, establecio por primera vez una red principal de transporte basada en
nueve grandes corredores. Esta red principal se completara con una red global de carreteras. Se
persigue asegurar que en 2050 la gran mayoria de los ciudadanos y empresas de Europa se
encuentren a menos de 30 minutos de viaje de esta red global.

El Aeropuerto de Fuerteventura se encuentra incluido en la Red Transeuropea de transporte.

llustracion 5.1. Red global de puertos, aeropuertos y vias navegables interiores (Red Transeuropea de
Transporte)
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Fuente: Ministerio de Fomento.

5.1.6. LaEstrategia Espafola de Movilidad Sostenible

La Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, aprobada por el Consejo de Ministros con fecha de
30 de abril de 2009, contiene propuestas de actuacién que podran ser adoptadas por las
administraciones, empresas, agentes sociales, instituciones y la ciudadania en general, para
propiciar el cambio necesario en el modelo actual de movilidad, haciéndolo mas eficiente y
sostenible, contribuyendo a la minimizacién de sus impactos, como es la reduccién de gases de
efecto invernadero y otros contaminantes y contribuyendo a la lucha contra el cambio climatico.
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Partiendo de un diagnostico de la movilidad en Espafia, los objetivos la Estrategia se desarrollan en
cinco areas:

v

v

Territorio, planificacién del transporte y sus infraestructuras.

Lucha contra el cambio climatico y reduccion de la dependencia energética.
Mejora de calidad del aire y reduccion del ruido.

Mejora de la seguridad y salud.

Gestion de la demanda.

En relacion con el transporte y con las infraestructuras aéreas, se plantea los siguientes objetivos:

v

Plataformas logisticas: Promover la intermodalidad en la carga aérea, mediante el desarrollo
de los Centros de Carga y otras infraestructuras aeroportuarias especializadas.

Medidas operacionales para el transporte aéreo: Mejora de las operaciones del transporte
aéreo mediante la modernizacion de los sistemas de control del trafico aéreo, asi como de
las ayudas a la havegacion y los sistemas inteligentes.

Mejora de la seguridad de la aviacion civil y de los aeropuertos:

= Aplicar el Plan General de Seguridad de Aeropuertos y Navegacién Aérea de Aena, y
puesta en marcha de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

= Reforzar la coordinacion de los diferentes Ministerios para la prevenciéon de actos
delictivos con incidencia en la aviacion civil, con la aplicacion del Programa Nacional de
Seguridad para la Aviacion Civil.

Mejora de la seguridad comun a todos los modos: Incrementar la inspeccion y el control del
cumplimiento de las normas reguladoras del transporte en todos sus modos, de los
vehiculos, material movil, naves y aeronaves, y de sus actividades complementarias y
auxiliares.

En la Disposicion adicional decimonovena de la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible,
en la que se menciona la Estrategia de Movilidad Sostenible y se definen los Planes de Movilidad
Sostenible, se establece que en el plazo de seis meses desde la aprobacion de dicha Ley, el
Gobierno presentara a las Cortes Generales un Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible, que
sentara las bases para fomentar la accesibilidad y la movilidad sostenible, reforzar la seguridad del
trafico de personas y mercancias y reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.

La Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura y las opciones de mejora
que conlleva, son coherentes con los objetivos planteados por la Estrategia en relacion con el
transporte aéreo ya que su objetivo es delimitar la Zona de Servicio del Aeropuerto de Fuerteventura,

definiendo y ordenando los diferentes subsistemas que lo integran y estructuran conforme a su
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funcionalidad interdependiente, buscando un equilibrio arménico y eficiente de la actividad global
aeroportuaria y garantizando su desarrollo y expansién futuros.

Para poder atender la demanda prevista, es necesario planificar las actuaciones que garanticen los
debidos niveles de calidad en el tratamiento del trafico a corto, medio y largo plazo, asi como cumplir
las disposiciones y recomendaciones sobre seguridad recogidas en el Real Decreto 862/2009, de
14 de mayo.

Asi, la mayoria de las actuaciones planteadas en la presente propuesta de Plan Director obedecen
a la adecuacion a la normativa vigente en materia de normas técnicas de disefio y operacion de
aerédromos de uso publico (RD 862/2009), asi como a la implementacion de mejoras operativas y
adecuacion de las infraestructuras existentes.

Unicamente dos de las actuaciones previstas obedece al ajuste de la capacidad de las
infraestructuras a la demanda prevista, siendo estas la construccion de hangares para aviacion
general y la ampliacion del aparcamiento.

5.1.7. Plan de Innovacion para el Transporte y las Infraestructuras (2017-2020)

El Plan de Innovacion para el Transporte y las Infraestructuras estd enmarcado en la Estrategia
Europa 2020 y en el Plan Estatal de Investigacion Cientifica y Técnica y de Innovacion (actualmente
en revision). El Plan de Innovacion para el Transporte y las Infraestructuras nace con el objetivo de
integrar y coordinar las actividades de innovacion del Grupo Fomento. Del mismo modo, pretende
incentivar la innovacién abierta y la colaboracién con el sector privado y universidades.

Los objetivos del Plan de Innovacion para el Transporte y las Infraestructuras son los siguientes:

v" Acelerar la incorporacion de la tecnologia al servicio del bienestar de las personas, dando
protagonismo a la innovacién en seguridad, accesibilidad y sostenibilidad.

v' Elevar la rentabilidad econémica y social de las inversiones, incrementando la eficiencia y
la efectividad de la inversion publica y privada.

v' Hacer de Espafia un lugar mas atractivo para las empresas y para las inversiones
innovadoras en el &mbito de la movilidad y el transporte.

v" Movilizar la inversion y la tecnologia desde fuera de nuestras fronteras y consolidar el
liderazgo internacional de Espafia.

Actualmente, el Plan se encuentra en un proceso de consulta y participacion. El objetivo es avanzar
en la puesta en marcha del Plan y, en concreto, de las iniciativas cuyo lanzamiento esté previsto
para el afio 2018.

La Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura es compatible con los
objetivos del Plan de Innovacion para el Transporte y las Infraestructuras, no existiendo conflictos
entre ambos.
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5.1.8. Planes detransporte de la Comunidad Canaria y del Cabildo insular de Fuerteventura

La isla de Fuerteventura cuenta con infraestructuras viarias (autonémicas, comarcales y locales),
aeroportuaria, portuarias y puertos deportivos.

La gran extension de la isla, la disposicién territorial de los municipios que la componen vy la
organizacién politico-administrativa imponen la existencia de grandes distancias entre los distintos
municipios respecto a la capital insular, Puerto del Rosario, y de ésta respecto a la capital provincial,
situada en Gran Canaria, razén por la cual con frecuencia se afirma que Fuerteventura esta dotada
de una “doble insularidad”.

El transporte aéreo en un territorio como el Fuerteventura, marcado por su alejamiento y fuertemente
orientado al sector turistico, constituye un motor esencial para su desarrollo econémico, en especial
en lo que se refiere al movimiento de personas, dado que el de mercancias se realiza
prioritariamente a través del transporte maritimo.

Cobra igualmente especial importancia la carretera ya que practicamente todo el transporte interior
de viajeros se realiza por ella, principalmente en vehiculo; ademas, la totalidad del transporte de
mercancias se realiza en camiones.

En lo que se refiere al transporte maritimo, ademas de las mercancias hay que destacar el
importante papel jugado en el transporte interinsular de pasajeros por el puerto de Puerto del Rosario
y préximamente el de Gran Tarajal, en el turismo de cruceros. En cuanto a la titularidad de los
puertos, el de Puerto del Rosario es estatal, mientras que el de Corralejo, Gran Tarajal y Morro Jable
estan gestionados por el Gobierno de Canarias.

5.1.8.1. El Eje Transinsular de Infraestructuras de Transporte de la Comunidad Auténoma
de Canarias

El Gobierno de Canarias plantea el Eje Transinsular de Infraestructuras de Transporte con el objetivo
de disefiar una politica de infraestructuras y transportes integrada, de caracter sostenible y que
garantice una correcta movilidad, sin producir efectos nocivos sobre el territorio y el medio ambiente.
Constituye la suma de aquellas infraestructuras que hacen posible la cohesién e integracion
interinsular (puertos, aeropuertos, carreteras e infraestructuras de transporte terrestre-
intercambiadores, etc.), asi como todos aquellos elementos tecnolégicos que permitan mejorar la
informacién y la comunicacién, propiciando un crecimiento y desarrollo equilibrado de todas las islas
y de sus comarcas. Para ello las infraestructuras deberan facilitar la coordinacion y acceso al espacio
aéreo, maritimo y terrestre canarios, potenciando la fluidez y el uso por los habitantes de la
Comunidad de las distintas modalidades de transporte.

El “Eje Transinsular de Infraestructuras del Transporte de Canarias” se incluye en el Programa
Operativo FEDER Canarias 2007-2013, dentro del Eje 8 “Reduccion de costes adicionales que
dificultan el desarrollo de regiones ultraperiféricas. Gastos de inversidn”, cuyo objetivo prioritario es
desarrollar las infraestructuras necesarias para paliar los efectos de la ultraperificidad,
concentrandose las actuaciones en los ambitos del transporte y las nuevas tecnologias de la
informacion y las telecomunicaciones.
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En el caso de Fuerteventura, los elementos constitutivos de este Eje son los siguientes:

v

v

Red de Carreteras: Eje longitudinal Corralejo- Puerto del Rosario- Morro Jable.
Red de Puertos: Corralejo y Morro Jable.

Aeropuerto de Fuerteventura.

Sistemas Insulares de Infraestructuras Terrestres:

= Estacion de pasajeros de Puerto del Rosario, Corralejo y Morro Jable y paradas
preferentes

llustracion 5.2 Definicion del eje Transinsular

Fuente: Eje Transinsular de Infraestructuras de Transporte. Gobierno de Canarias.

Tal como se muestra en la ilustracion a continuacion, el eje transinsular contemplaba la ampliaciéon
del Aeropuerto de Fuerteventura:

Septiembre 2019
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llustracion 5.3 Actuaciones previstas en el ETIE

INFRAESTRUCTURA VIARIA
@ LA CALDERETA - CORRALEIO
@ PTO. DEL ROSARIO - LA CALDERETA
@ CIRCUNVALACION PTO. DEL ROSARIO
@ AEROPUERTO - POZO NEGRO
@ POZO NEGRO - COSTA CALMA
@ COSTA CALMA - PECENESCAL
7 PECENESCAL - VALLUELO
@ VALLUELO - MORRO JABLE

BUERTOS

@ PUERTO DE CORRALEIO

@ PUERTO DE MORRO JABLE
AEROPUERTOS

@ AEROPUERTO DE FUERTEVENTURA

QTRAS ACTUACIONES
@ ESTACION DE MORRO JABLE

. PARADA PREF. DE MORRO JABLE

@ PARADA PREF. DE CORRALEJO

@ ESTACION DE CORRALEJO

@ ESTACION DE PUERTO DEL ROSARIO

2. ESTADO DE LAS ACTUACIONES PREVISTAS
EN EL EJE: FUERTEVENTURA

Transparte pusico
consaoncs ot
Espacios protegidos
R e et i NN e

Fuente: Eje Transinsular de Infraestructuras de Transporte. Gobierno de Canarias.

Para el periodo 2006-2010, el Plan Canarias preveia las siguientes actuaciones en el Aeropuerto de
Fuerteventura:

= Ampliacién del 4rea terminal.

En el 2009 finalizaron la totalidad de las actuaciones previstas, incluida la entrada en funcionamiento
de la nueva terminal a lo largo de dicho afio.

5.1.8.2. Plan Estratégico de Transporte de Canarias

La mision del Plan Estratégico de Transportes de Canarias (PETCAN), de &mbito regional, consiste
en lo siguiente:

v' Contribuir al desarrollo, articulaciéon y optimizacion de los tres elementos que configuran la oferta
multimodal de transportes (infraestructuras, servicios y sector productivo).

v' Contribuir a la mejor ordenacioén de las demandas de movilidad de viajeros y mercancias.

PROPUESTA DE REVISION DEL PD DEL AEROPUERTO DE 65
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v/ Contribuir, en consecuencia, a que la oferta multimodal de transportes atienda a las demandas
de movilidad en condiciones apropiadas de calidad y de coste y con una perspectiva sostenible
a medio y largo plazo.

Las propuestas del PETCAN diferencian entre movilidad exterior, de las islas con el exterior,
mientras que la movilidad interinsular y dentro de cada isla se incluye como “Actuaciones en
relaciones interiores” en el cual se engloban los diferentes modos de transporte y sus relaciones.

El Plan de Actuaciones del PETCAN se estructura considerando a un mismo tiempo ocho diferentes
ambitos de actuacion; y cinco diferentes programas de actuacion.

Es importante subrayar que las actuaciones del PETCAN se subdividen en dos tipos:

v' Actuaciones que suponen una sola accion (realizar un estudio, una campafa, una promocion,
una negociacién interadministrativa, etc.);

v" Actuaciones que suponen multiples acciones semejantes (instalar Paradas e Intercambiadores
de Transporte Publico, disponer atraques en los Puertos, etc.).

En lo que se refiere al transporte exterior aéreo las actuaciones previstas son las siguientes:
v' Estudio sobre la futura demanda de viajeros generada por la PLTM.

v'  Estudio Cadenas Transporte de Mercancias (Demanda y Operacion).

v Disefio actualizado de una Red de Servicios con la Peninsula.

v"Reconsideracién de horarios de funcionamiento en aeropuertos.

v" Redefinicién integral del Sistema de Precios.

v" Gestion compartida del Sistema Aeroportuario de Canarias.

v Desarrollo de conexiones aéreas con Europa y Africa.

v" Creacién de un Segundo Registro de Aeronaves, infraestructuras, instalaciones y sistemas.
v" Intervenciones previstas por ETIT en aeropuertos.

Complementandose con actuaciones referidas al transporte interior aéreo:

v' Estudio sobre el Transporte de Viajeros en Helicéptero.

v' Disefio actualizado de una red de servicios interinsulares.

v Declaracién actualizada de obligaciones de servicio publico.

v" Redefinicién del sistema de precios, asociada con las OSP.

v' Coordinacién con Transporte publico terrestre.
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v' Sistema integral de informacién y comercializacion (billete Gnico).
v' Creacién de una red de helipuertos publicos.

v Accesibilidad terrestre a los aeropuertos.

v' Marco regulador para obligacion de servicio publico con horario.
v' Apoyo a acciones institucionales y de incentivacion.

La revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura y las propuestas de mejora que
conlleva es compatible con las determinaciones del Plan Estratégico de Transporte de Canarias.

5.1.8.3. Plan Insular de Transporte y Movilidad Sostenible de Fuerteventura (2015-2018)

Lafinalidad del plan es disponer de una herramienta actualizada para la planificacion de actuaciones
de mejora del esquema de desplazamientos interurbanos de las personas y mercancias de
Fuerteventura. El objetivo final es la consecucion de una movilidad méas sostenible desde una triple
Optica:

v" Ambiental, de forma que se minimicen los impactos negativos sobre las personas y el medio
natural con un consumo de recursos energéticos lo mas contenidos posible.

v" Social, buscando que todos los segmentos de poblacién cuentes con opciones para su movilidad
con un coste acotados y la mejor calidad de servicio posible, También la mejora de la movilidad
turistica es un objetivo del Plan.

v' EconoOmica, todas las propuestas y actuaciones deben tener un coste de estable4cimiento y de
operacion limitado a las disponibilidades presupuestarias de forma que se garantice su
sostenibilidad en el tiempo.

Este Plan no esté incluido dentro del marco de Planes Territoriales o Insulares de Ordenacion, al no
establecer nuevas propuestas sobre planificaciones territoriales o urbanisticas en Planes de este
tipo; por lo tanto, no se entienden afectados. El contenido de este plan no es vinculante es sélo
orientativo.

5.2. PLANES DE CARACTER AMBIENTAL

5.2.1. Estrategia Espafiola de Desarrollo Sostenible

La Estrategia Espafiola de Desarrollo Sostenible fue aprobada por el Consejo de Ministros de 23 de
noviembre de 2007. Partia de una serie de diagndésticos sobre la sostenibilidad ambiental, social y
global espafiola que le permitieron definir los principales retos y objetivos de la sostenibilidad del
pais.
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Con el fin de disefiar lineas de actuacion dirigidas a la proteccion de la atmosfera, calidad del aire,
agua, suelo, naturaleza y salud, la Estrategia espafiola se desarrolla en tres secciones
interrelacionadas:

v" Produccién y consumo, que analiza la eficiencia en el uso de los recursos, la produccién y
consumo responsable, y la movilidad y el turismo sostenibles.

v' Cambio climatico, tanto en lo que se refiere a las medidas de mitigacion en materia de
energia limpia, sectores difusos y sumideros, asi como en lo que respecta a los instrumentos
de mercado y la adaptacion al cambio climatico.

v' Conservacion y gestion de los recursos naturales, que se centra en los recursos hidricos, la
biodiversidad, los usos del suelo y la ocupacion del territorio.

Los objetivos de sostenibilidad ambiental de mayor interés en este caso son aquellos que se
relacionan dentro del ambito de la produccién y el consumo con la optimizacion desde el punto de
vista energético y ambiental de las necesidades de movilidad de las personas y los flujos de
mercancias y, en el ambito del cambio climatico, la mejora de eficiencia energética en el transporte
y la edificacion.

La revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura y las propuestas de mejora que
conlleva es compatible con las determinaciones de la Estrategia Espafiola de Desarrollo Sostenible.
Aena SME, S.A. alineada con la Directiva Europea 20/20/20 actualmente vigente, promovera e
incentivara el uso de energias renovables en el aeropuerto, como medida para fomentar la energia
de autoconsumo y reducir asi las emisiones de gases de efecto invernadero, y la revisién del Plan
Director no supone impedimentos a estas iniciativas.

5.2.2. Estrategia Espafiola de Calidad del Aire

La Estrategia Espafiola de Calidad del Aire, aprobada por acuerdo del Consejo de Ministros del 16
de febrero de 2007, tiene como meta fundamental satisfacer los objetivos de calidad del aire
comunitarios y, a la par, posibilitar que Espafia pueda cumplir los compromisos asumidos, en
particular los relativos a los techos nacionales de emisién y a los Protocolos del Convenio de Ginebra
sobre Contaminacion Atmosférica Transfronteriza a Larga Distancia.

La Estrategia se basa en cinco grandes lineas de accion:
v' Actualizacién y modernizacion del marco legislativo.

v' Fortalecimiento de los marcos de gestién (desarrollo de instrumentos para la aplicaciéon de
la legislaciéon, implantacién del Sistema de Inventario Nacional de Emisiones a la Atmésfera,
Integracién en los sistemas de alertas sanitarias y vigilancia del Ministerio de Sanidad y
Consumo, de la informacién relativa a la superacién de los umbrales de riesgos para la
salud).

v' Planes y programas:
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Desarrollo del Plan Nacional Espafiol de Reduccién de Emisiones de las Grandes
Instalaciones de Combustion (PNRE-GIC), aprobado en el Consejo de Ministros del 7
de diciembre de 2007.

Revision del Programa Nacional de Reduccién de Emisiones, habiéndose aprobado el
Il Programa Nacional de Reduccion de Emisiones, por Resolucion de 14 de enero de
2008, de la Secretaria General para la Prevencion de la Contaminacion y el Cambio
Climatico.

v/ Seguimiento de otros planes y estrategias con incidencia en la calidad del aire:

El Plan de Accién 2005-2007 de la E4, sustituido por el Plan de Acciéon 2008-2012
(PAEA4+), y mas recientemente el Plan de Accion 2011-2020 (PAEE) y el Plan de Accidn
2014-2020, analizados posteriormente.

El Plan de Energias Renovables en Espafia 2011-2020.

Estrategia Espafiola de Cambio Climético y Energia Limpia. Horizonte 2012 (cuyo Plan
de medidas urgentes es analizado en otro epigrafe del presente capitulo).

El Reglamento Euro 5 + Euro 6: Modificado por el Reglamento (CE) 595/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de junio de 2009.

v" Instrumentos de colaboracion:

Grupo Atmoésfera de la Conferencia Sectorial de Medio Ambiente.

Creacion de un grupo de trabajo sobre contaminacién atmosférica en el Consejo Asesor
de Medio Ambiente.

Red Espafiola de Ciudades para el Clima.
Observatorio de la Movilidad Metropolitana.

Promocion de la investigacion.

Gran parte de las lineas de actuacion estan enfocadas a reducir las emisiones producidas por el
transporte, optando principalmente por el impulso de modos menos contaminantes, combustibles
alternativos y tecnologias mas eficientes y limpias.

La revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura y las propuestas de mejora que
conlleva son compatibles con las determinaciones de la Estrategia Espafiola de Calidad del Aire.
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5.2.3. Plan AIRE 2017-2019 (Plan Aire Il)

Con fecha 15 de diciembre de 2017, el Consejo de Ministros aprob6 el Plan Aire 2017-2019 (Plan
Aire 2), continuacién del Plan Aire, en desarrollo del programa nacional de control de la
contaminacion atmosférica elaborado en el marco de la Directiva (UE) 2016/2284.

El Plan Aire Il plantea una serie de objetivos generales, a nivel de la Administracion General del
Estado, para favorecer la mejora de la calidad del aire ambiente en Espafia. Con el fin de lograr
estos objetivos, el Plan establece un total de 52 medidas agrupadas en ocho ambitos. Uno de estos
ambitos es la introduccién de mejoras en el transporte (trafico rodado, trafico aéreo y aeropuertos,
trafico ferroviario, puertos).

Entre estas medidas esta incluida la mejora de la evaluacion de la influencia de la calidad del aire
en las instalaciones aeroportuarias basada en el conocimiento de los niveles de calidad del aire en
su area de influencia y, por otra parte, el de las emisiones generadas.

En cuanto a las medidas para reducir las emisiones derivadas del transporte, cabe destacar que el
plan recoge una serie de medidas encaminadas tanto a la reduccion de las emisiones procedentes
de las aeronaves como de las actividades auxiliares que se llevan a cabo en los aeropuertos
gestionados por Aena.

- Sequimiento de la optimizacién de los movimientos de rodaje de las aeronaves
Responsables: Aena / ENAIRE.

- Sequimiento del cumplimiento de requisitos relativos al empleo de vehiculos y maquinaria
menos contaminantes en los pliegos de concursos de agentes de handling.
Responsable: Aena.

- Suministro de electricidad a 400 Hz a las aeronaves en los aeropuertos.
Responsable: Aena.

Cabe destacar que estas medidas son de aplicacion a la red de Aena y estan acordadas con el
Ministerio para la Transicion Ecologica. En el caso del seguimiento de la optimizacién de los
movimientos de rodaje las medidas son aplicables Gnicamente a los aeropuertos: Adolfo Suarez
Madrid-Barajas, Josep Tarradellas Barcelona-El Prat y Palma de Mallorca.

Con respecto al seguimiento del cumplimiento de requisitos relativos al empleo de vehiculos y
maquinaria menos contaminantes en los pliegos de concursos de agentes de handling, cabe sefalar
que dicho seguimiento se realiza para el Aeropuerto de Fuerteventura.

En el caso del suministro de electricidad a 400 Hz, el Aeropuerto de Fuerteventura cuenta con 13
unidades fijas de suministro eléctrico en tierra a 400 Hz.

La Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura da continuidad a las
medidas establecidas en el Plan Aire Il, siendo en consecuencia compatible con las determinaciones
del mismo.
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5.2.4. Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico

El Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico (PNACC) fue aprobado en julio de 2006 por la
Comisién de Coordinacion de Politicas de Cambio Climatico y por el Consejo Nacional del Clima, y
el Consejo de Ministros tom6 conocimiento del mismo en su sesion del 6 de octubre de 2006. El
desarrollo del Plan se lleva a cabo por medio de Programas de Trabajo, el primero de los cuales se
aprobé junto con el Plan. El segundo Programa de Trabajo se aprobd en julio de 2009.

En diciembre de 2013 se aprobd el Tercer Programa de Trabajo, con un horizonte temporal
coincidente con la Estrategia Europea de Adaptacién al Cambio Climatico (2014-2020). Mantiene la
estructura establecida en el Segundo Programa y le da continuidad.

El cambio climatico afectaria al sector aeroportuario de diferentes formas, segun la ubicacién y las
caracteristicas de cada aeropuerto (tréfico y condiciones meteorolégicas locales). En general los
factores a tener en cuenta serian los siguientes:

v'  Las nieblas ralentizarian las operaciones de despegue/aterrizaje.

v' El viento es de especial importancia en la explotacion del campo de vuelos, el grado de
utilizacion de las pistas viene determinado por la distribucién de los vientos, por lo que un
cambio en el régimen de los mismos ralentizaria las operaciones de despegue/aterrizaje.

v' El aumento de las temperaturas conlleva un aumento de la demanda energética para
mantener la climatizacién tanto en los edificios como en los vehiculos de plataforma y
aeronaves. Ademdas, podria afectar a la operacion de aeronaves pesadas, debido a que
con una mayor temperatura el aire es menos denso y la potencia de empuje se reduce,
aumentando la longitud de pista que el avidén requiere para despegar. Por otro lado, también
se aumentaria el riesgo de incendios, los materiales bituminosos de la plataforma se
deteriorarian mas rapidamente y podria empeorar la calidad del aire.

v' La afeccién por el cambio de patrén de las precipitaciones se prevé menor, pero
incrementaria la necesidad de mantenimiento de los desaglies del campo de vuelos. En
algunos aeropuertos en que el suministro hidrico se haba mediante pozos podrian surgir
problemas de abastecimiento. Ademas, en aeropuertos donde haya estanques o balsas,
una disminucion de precipitacion podria llevar asociado un cambio en los patrones de
colonizacion de aves, con las repercusiones que esto conlleva en la operacién de las
aeronaves.

v Las medidas propuestas a corto plazo en las infraestructuras aeroportuarias son el
mantenimiento de las medidas de prevencién de incendios y de prevencion contra
precipitaciones intensas (mantenimiento de los drenajes, etc.), asi como profundizar en la
evaluacion de la incidencia del cambio climatico a nivel particular de cada aeropuerto para
asi poder proponer otras medidas a medio-largo plazo.

En la tabla siguiente se resumen de forma esquemaética las proyecciones de cambio climatico méas
relevantes en Espafa, ordenadas conforme al grado de certidumbre que ofrecen los resultados de
las simulaciones realizadas por el conjunto de modelos considerados. Para ello, se ha considerado
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el grado de consenso entre los diversos modelos climaticos disponibles, de manera que la certeza
mas elevada se asigna a aquellos cambios en los que todos los modelos coinciden, disminuyendo
el grado de certidumbre a medida que lo haga el nimero de modelos coincidentes. La certeza mas
baja corresponde sélo a un grupo minoritario de modelos que ofrecen resultados similares.

Tabla 5.1. Cambios climaticos més relevantes proyectados en Espafia

*ok ok ok x Muy Alta Tendencia progresiva al incremento de las temperaturas medias a lo largo del
siglo

* ok ok ok Muy Alta La tendencia al calentamiento es mas acusada en el escenario de emisiones
mas aceleradas (RCP 8.5)

* ok ok ok Muy Alta Los aumentos de temperatura media son significativamente mayores en los
meses de verano que en los de invierno, con valores intermedios en los demas

ol Alta El calentamiento en verano es superior en las zonas del interior que en las
cercanas a las costas o en las islas

* ok kK Alta Tendencia generalizada a una menor precipitacion acumulada anual en ambos
escenarios de emisiones a lo largo del siglo

*ok ok Media Mayor amplitud y frecuencia de anomalias térmicas mensuales en relacion al
clima actual

i Media Mas frecuencia de dias con temperaturas extremas en la Peninsula,

especialmente en verano

* ok Media La mayor reduccion de precipitacion en la Peninsula se proyecta en los meses
de primavera en ambos escenarios de emisiones

* * Baja Los cambios de precipitacion tienden a ser mas significativos en el escenario de
emisiones mas aceleradas (RCP 8.5)

Fuente: Moreno, J. M. et al (2005). Evaluacion Preliminar de los impactos en Espafia por efecto del Cambio Climético.
Proyecto ECCE. Informe final. (Adaptado a los escenarios del 5° informe de evaluacién del IPCC - ARS5). Ministerio de
Medio Ambiente.

En el apartado 6.1.2 de este documento se describen las proyecciones concretas de posibles
cambios en las variables climaticas que se dan para el ambito regional en el que se encuentra el
Aeropuerto de Fuerteventura.

A partir de las citadas proyecciones, en el apartado 8.4 se describen los posibles efectos que podrian
producir los cambios en las variables climaticas sobre la infraestructura y la operaciéon en el
Aeropuerto de Fuerteventura. Del mismo modo, se evalian los posibles efectos (impactos
indirectos) que sobre la infraestructura y la operacion aeroportuaria podran derivarse de los
principales impactos del cambio climatico que de manera general se han previsto para Espafia
(Moreno et al., 2005) como es el caso de: la disminucién de los recursos hidricos, el incremento de
los procesos de degradacion del suelo, el posible ascenso del nivel medio del mar, la variabilidad
hidroldgica en las cuencas atlanticas y el incremento del riesgo de incendios forestales.

La Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura es compatible con las
determinaciones del Plan Nacional de adaptacion al Cambio Climatico.
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5.2.5. Estrategia Espafiola de Cambio Climatico y Energia Limpia (EECCEL). HORIZONTE
2007- 2012 -2020

La Estrategia Espafiola de Cambio Climatico y Energia Limpia fue aprobado por el Consejo Nacional
del Clima de 25 de octubre de 2007 y por el Consejo de Ministros de 2 de noviembre de 2007.

La Estrategia Espafiola de Cambio Climatico y Energia Limpia persigue el cumplimiento de los
compromisos de Espafia en materia de cambio climatico y el impulso de las energias limpias, al
mismo tiempo que se consigue la mejora del bienestar social, el crecimiento econémico y la
proteccion del medio ambiente.

Los objetivos operativos son:

v" Asegurar la reduccion de las emisiones de GEI en Espafia, dando especial importancia a
las medidas relacionadas con el sector energético.

v' Contribuir al desarrollo sostenible y al cumplimiento de los compromisos de cambio
climatico fortaleciendo el uso de los mecanismos de flexibilidad basados en proyectos.

v"Impulsar medidas adicionales de reduccién en los sectores difusos.

v" Aplicar el Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico (PNACC) promoviendo la
integracion de las medidas y estrategias de adaptacién en las politicas sectoriales.

v" Aumentar la concienciacién y sensibilizacion publica en lo referente a energia limpia y
cambio climatico.

v' Fomentar la investigacion, el desarrollo y la innovacién en materia de cambio climatico y
energia limpia.

v'  Garantizar la seguridad del abastecimiento de energia fomentando la penetracién de
energias mas limpias, principalmente de caracter renovable, obteniendo otros beneficios
ambientales (por ejemplo, en relacion a la calidad del aire) y limitando la tasa de crecimiento
de la dependencia energética exterior.

v"Impulsar el uso racional de la energia y el ahorro de recursos tanto para las empresas como
para los consumidores finales.

El objetivo de la Estrategia Espafiola de Cambio Climatico y Energia Limpia es recoger las
actuaciones necesarias para el cumplimiento del Protocolo de Kioto y de la Convenciéon Marco de
Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico y sentar las bases para un desarrollo sostenible.

Los principales objetivos en el sector de transporte se enmarcan en cinco areas:

Infraestructuras vy planificacion territorial:

v/ Promover una mayor integracion de la planificacion territorial y urbanistica con la de transporte,
desarrollando los mecanismos de coordinacién y cooperacion administrativa, especialmente en
los &mbitos urbanos.
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v'Integrar criterios ambientales en los planes, programas y actuaciones de desarrollo del PEIT;
asi como realizar un seguimiento de los objetivos y acciones clave contempladas en el sector
del transporte, junto con su interaccion con otras politicas energéticas, industriales, econémicas,
ambientales, etc.

Cambio Modal:

v" Reequilibrar el actual reparto modal, potenciando los modos mas sostenibles, como el ferrocarril,
el autobuls y el transporte maritimo en los &mbitos internacional e interurbano, y el transporte
colectivo (autobus/ferrocarril/metro/tranvia en superficie) y los modos no motorizados en el
urbano.

v"Impulsar la puesta en marcha de medidas de apoyo al transporte de mercancias por ferrocarril.

v" Aumentar el nivel de integracion intermodal del sistema de transporte.

Eficiencia energética:

v' Limitar el consumo de recursos no renovables y mejorar la eficiencia energética de las
instalaciones de servicios del transporte, priorizando estos requisitos tanto en la renovacién o
rehabilitacion de las ya existentes, como en los proyectos de nuevas instalaciones

v" Mejorar la eficiencia energética de los diversos modos del transporte, reduciendo los niveles de
consumo especifico de energia final del transporte interior por unidad de producto interior bruto
y por unidad transportada.

Calidad Ambiental:

v" Reducir las emisiones especificas -por unidad transportada- de gases de efecto invernadero y
otros contaminantes, asi como las absolutas cuando sea necesario para el cumplimiento de los
compromisos internacionales -Protocolo de Kioto o Planes Nacionales de Asignacion de
derechos de emisién- o de los objetivos de calidad del aire en entornos urbanos.

Gestion de la demanda:

v' Desarrollar medidas de gestion de la demanda en los ambitos congestionados, especialmente
destinadas a promover una utilizacion racional del vehiculo privado en los ambitos urbanos

Estas medidas relativas al transporte se complementaban con otras en relaciéon con la actividad
residencial, comercial e institucional, en relacién con la energia, con los gases fluorados, con el
metano, con el 6xido nitroso y con una serie de medidas horizontales (Estrategia Nacional de |+D+i
en Energia y Cambio Climatico, etc.).

Muchas de las medidas propuestas por este plan no son de aplicacion directa para los planes
directores de aeropuertos. Si bien indirectamente lo podrian ser las medidas y objetivos contenidos
en el Plan de Accién de Ahorro y Eficiencia Energética elaborado a partir de este Plan, asi como
aquellas medidas de caréacter normativo.
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5.2.6. Plan de Accién de ahorro y eficiencia Energética 2017-2020

El Plan Nacional de Accién de Eficiencia Energética 2017-2020, continuacién del Plan Nacional de
Accién de Eficiencia Energética 2014-2020, esta elaborado de acuerdo con la Directiva 2012/27/UE,
del Parlamento Europeo y el Consejo, relativa a la Eficiencia Energética, traspuesto a la legislacion
estatal mediante el Real Decreto 56/2016, de 12 de febrero.

En dicho Plan, el consumo previsto de energia primaria en 2020 se sitla en 122,6 Mtep, lo que
representa una reduccion del 24,7% respecto al escenario de referencia o tendencial.

Tabla 5.2. Objetivo orientativo de consumo de energia primaria (incluyendo usos finales no
energéticos) (ktep)

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Carbén 15.395 10.860 11.487 13.238 10.442 12.621 12.238 11.985 8.086
Petréleo 53.001 50.510 49.270 52.254 53.675 53.929 54.768 55.369 55.441
Gas Natural 28.576 26.163 23.667 24.538 25.035 24.648 25.668 26.558 28.032
Nuclear 15.856 14.633 14.782 14.782 15.260 14.927 14.927 14.927 14.927
Energias Renovables 16.135 17.744 17.788 16.619 17.212 17.149 17.520 17.955 20.891
Saldo Electr. (Imp.-Exp.) -963 -581 -293 -1 859 473 344 172 0

TOTAL 128.090 119.329 116.681 121.418 122.284 123.746 125.465 126.965 127.357

Total excluyendo usos
finales no energéticos

122.108 114.310 112.574 117.108 117.960 119.346 120.926 122.304 122.580

Fuente: Plan Nacional de Accién de Eficiencia Energética 2017-2020.

Respecto al grado de avance en los objetivos, este plan reitera el cumplimiento en 2010 y 2016 del
objetivo de ahorro fijado por la Directiva 2012/27/UE.

El consumo de energia final del Sector Transporte supuso en 2015 un 41,7% del consumo de
energia final nacional. Desde el afio 1996 este sector es el mayor consumidor de energia del pais,
aunque el consumo total ha ido reduciéndose. El transporte aéreo supone un 16,9% del consumo
sectorial, el ferroviario un 0,8% y el fluvial un 1%, siendo el transporte por carretera el mas importante
(81,3% del consumo del sector transporte).
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Tabla 5.3. Estructura sectorial del consumo de energia final (excluidos usos no energéticos) (ktep)

2007-2015
Fuentesktep 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015
Industria 27.449 25.832 21205 21449 21371 20774 20.800 20.006 18.915
Transporte 42328 40531 37911 37.192 36.037 33.348 31785 31.989 33.595
Residencial 15.624 15.495 15.923 16.920 15.627 15525 14.882 14.709 14.876
Servicios 8.819 9296 9.405 9797 10.203 10.046 9.615  8.845  10.037
Agriculturay Pesca 2.943  2.695 2359 2240  2.401 2714 2851 2769 2491
Otros 962 786 965 1.487  1.032 746 839 907 548

Nota: Usos no energéticos excluidos

Fuente: EUROSTA/MINETAT

Entre las medidas de ejecucion de la Directiva de Eficiencia Energética incluidas en el Plan de
Accién se incluyen las siguientes medidas horizontales:

Auditorias energéticas y sistemas de gestion.

Contadores e informacién sobre la facturacion.

Programas de informacion de los consumidores y formacion.

KN X

Disponibilidad de sistemas de cualificacién, acreditacion y certificacion.

Ademas, el Plan de Eficiencia Energética incluye medidas de eficiencia energética en edificios

Finalmente, se incluyen medidas de ahorro y eficiencia energética en el sector transporte las cuales
se engloban en tres grandes bloques:

v" Acciones encaminadas a favorecer el cambio modal en la movilidad de personas vy

mercancias hacia aquellos modos menos consumidores de energia por pasajero.

v" Acciones dirigidas a mejorar la eficiencia del parque de vehiculos, mediante la renovacion
de las flotas y la incorporacién de avances tecnoldogicos.

v" Acciones encaminadas al uso eficiente de los medios de transporte.

El apartado 9.3.1 y 9.3.2 del ESAE incluye medidas para reducir las emisiones y el consumo de
energia, y para mejorar la eficiencia energética en fase de operacién para favorecer el ahorro
energético y el cumplimiento de los objetivos propuestos en el Plan de Accion.

Entre las medidas propuestas en el ESAE se encuentran las siguientes:

v" Acciones dirigidas a mejorar la eficiencia del parque de vehiculos, mediante la renovacién

de las flotas y la incorporacion de avances tecnoldgicos.
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v' La conversion o sustitucion de los motores diésel de los vehiculos de apoyo en tierra por
motores propulsados por gas natural (comprimido o licuado) y propano, o la sustitucién por
unidades propulsadas eléctricamente, produciria un efecto significativo sobre la reduccion
de emisiones. Por ello, Aena y las compafiias que operan unidades GSE en el Aeropuerto
de Fuerteventura, consideraran en sus planes de renovacion de flotas de equipos de tierra
la incorporacién de este tipo de unidades. A este respecto, se debe destacar en la actualidad
el reemplazo realizado del uso de las unidades auxiliares de energia (APU),
acondicionadores y suministro externo de aire, asi como la futura publicacion de restriccion

de las unidades APU en las posiciones de pasarela.

v" Acciones encaminadas al uso eficiente de los medios de transporte.

= Para reducir las emisiones de los vehiculos de apoyo en tierra conviene realizar un
planeamiento de sus movimientos de modo que se puedan reducir las distancias
recorridas y minimizar el tiempo a ralenti.

v" Buenas practicas y medidas de ahorro.

= Entre las medidas para la mejora de la eficiencia energética se encuentran las relativas
a la iluminacion. Para ello, la instalacion de ldmparas de bajo consumo, la sectorizacion
de la iluminacién y la instalacién de detectores de presencia conseguiran una reduccion
notable del consumo eléctrico. Estas medidas entroncan con las disposiciones
establecidas en el Real Decreto 1890/2008, de 14 de noviembre, por el que se aprueba
el Reglamento de eficiencia energética en instalaciones de alumbrado exterior y sus
Instrucciones técnicas complementarias EA-01 a EA-07.

= Por otra parte, en cuanto a la climatizacion se propone la sustitucién e instalacion de
equipos energéticamente mas eficientes, asi como puertas y ventanas que aislen mejor
de la temperatura exterior, siempre que los estudios de rentabilidad avalen las
inversiones asociadas a las citadas mejoras.

v" Empleo de energias alternativas o renovables.

- En la actualidad el Aeropuerto de Fuerteventura no dispone de instalaciones de
aprovechamiento de energias renovables.

Finalmente cabe destacar que el Aeropuerto de Fuerteventura esta certificado en la norma 1ISO
14.001 de Medio Ambiente. Con esta certificacion el aeropuerto establece un compromiso de mejora
continua con la gestidon del medio ambiente y, anualmente debe establecer objetivos de mejora, en
concordancia con sus aspectos significativos, asimismo este certificado implica el cumplimiento legal
de todos los requisitos ambientales que le son de aplicacion.

Por todo lo anterior, se considera que la Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de
Fuerteventura es compatible con las determinaciones del Plan Nacional de Accion de Eficiencia
Energética 2017-2020, incorporando gran parte de sus medidas.
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5.2.7. Plan Nacional de Asignacion de Derechos de Emisidon de gases de efecto invernadero
para el periodo 2013-2020

En el afio 2018 se publico la Directiva 2018/410 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de
marzo, por la que se modifica la Directiva 2003/87/CE para intensificar las reducciones de emisiones
de forma eficaz en relacion con los costes y facilitar las inversiones en tecnologias hipocarboénicas,
asi como la Decisidon (UE) 2015/1814. Esta Directiva desarrolla aspectos de la asignacién de
derechos de emisién del periodo 2021-2030.

A este respecto, el Real Decreto 18/2019, de 25 de enero, (BOE n° 23 de 26 de enero de 2019)
desarrolla aspectos relativos a la aplicacién del régimen de comercio de derechos de emision de
gases de efecto invernadero para el periodo 2021-2030. Este periodo se ha dividido en dos periodos
de asignacion de derechos de emision para las instalaciones fijas: periodo 2021-2025 y periodo
2026-2030. ElI RD 18/2019 desarrolla, principalmente, las cuestiones relativas a la solicitud de
asignacion gratuita de derechos de emisién para el periodo 2021-2025.

La principal novedad es la obligacion de los titulares de las instalaciones de elaborar un plan
metodoldgico de seguimiento de emisiones para el periodo de comercio 2021-2030, que debera ser
aprobado por la autoridad competente. Este plan cubrira el seguimiento de los niveles de actividad,
flujos de energia, y emisiones, y servird como base para el célculo de la asignacion de derechos en
los dos sub-periodos.

Actualmente, el proceso de asignacién gratuita de derechos de emisiébn a las instalaciones
existentes para el periodo 2021-2030 (Fase IV) se encuentra en pleno proceso, siendo el 28 de
febrero de 2019 la fecha limite para presentar la solicitud de asignacién gratuita de derechos o de
exclusién del Régimen de Comercio de Derechos de Emisién (RCDE), y el 31 de mayo de 2019 la
fecha limite para la entrega de la documentacién complementaria necesaria para el calculo de la
asignacion gratuita por parte de las instalaciones ante el 6rgano autonémico competente para
otorgar la Autorizacién de Emision de Gases de Efecto Invernadero.

El Aeropuerto de Fuerteventura en base a la normativa vigente, Ley 1/2005 por la que se regula el
régimen del comercio de derechos de emisién de gases de efecto invernadero, debe participar en
el RCDE ya que el total de la potencia térmica nominal instalada en el mismo supera los 20 MW.,
por lo que le es de aplicacion el Plan de Asignacién de Derechos de Emision de gases de Efecto
Invernadero para el periodo 2021-2030.

5.2.8. Il Programa Nacional de Reduccion de Emisiones (PRNE)

El Il Programa Nacional de Reduccién de Emisiones (PNRE) se constituye en cumplimiento de la
Directiva 2001/81/CE sobre techos nacionales de emisién de determinados contaminantes
atmosféricos, fijados para Espafia en: 847 kt de NOx, 662 kt de COV, 746 kt de SOx y 353 kt de NHs.
Se desarrollara a través de una serie de Planes de Accién Sectoriales que comprenderan diversos
objetivos relacionados, por ejemplo, con la evaluacion del potencial de reduccién de las medidas
(aprobadas, en vigor o previstas), la cuantificacion del potencial de reducciéon del conjunto de
medidas y la actualizacion de las proyecciones nacionales de emision de los contaminantes.
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Este segundo programa contiene informacion actualizada sobre las politicas y medidas que se estan
poniendo en marcha en Espafia para cumplir con las obligaciones establecidas en la Directiva de
techos nacionales de emision, entre las que destacan la Estrategia Espafiola de Calidad del Aire,
aprobada en febrero de 2007, y la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de Calidad del Aire y Proteccion
de la Atmdsfera.

En relacion con las politicas y medidas incluidas en el Programa Nacional se indica que para
combatir la contaminacion en Espafia se aplican tanto medidas derivadas de iniciativas
internacionales y de la Unién Europea como otras desarrolladas internamente por las distintas
administraciones; nacional, autondmica y local. Asi, la relacién de medidas incluidas en el Programa
Nacional se limita a las més relevantes de ambito nacional, algunas focalizadas a sectores concretos
como el PNRE-GIC (Programa Nacional de Reduccién de Emisiones de Grandes Instalaciones de
Combustion), y otras disefiadas para un amplio espectro de sectores como la citada Estrategia
Espafiola de Ahorro y Eficiencia Energética (E4) con su Plan de Accién, asi como el Plan de
Energias Renovables PER 2011-2020. Junto a estas medidas habria que tener en cuenta las
multiples actuaciones llevadas a cabo por las comunidades auténomas y las entidades locales en el
marco de sus respectivas competencias, en &areas tales como el transporte publico, la vivienda, el
ahorro y la eficiencia energética o las energias renovables entre otros.

Entre las politicas incluidas en el Programa Nacional relacionadas con el transporte se encuentra el
propio PITVI (2012-2024).

El Plan Director debera contemplar aquellas medidas con posibilidad de aplicacién segun las
actuaciones propuestas por el mismo.

5.2.9. Marco de Accién Nacional de Energias Alternativas en el transporte

La Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de 22 de octubre de 2014 relativa
a la implantacién de una infraestructura para los combustibles alternativos, requiere a cada Estado
miembro la adopcién de un Marco de Accion Nacional (en adelante MAN) para el desarrollo del
mercado respecto de las energias alternativas en el sector del transporte y la implantacion de la
infraestructura de suministro correspondiente.

A efectos de la Directiva, las energias alternativas se definen como aquellas que sustituyen, al
menos en parte, a los combustibles fésiles convencionales en el sector del transporte por carretera,
maritimo y aéreo.

Asi, las fuentes de energia contempladas incluyen:

v' Elgas natural, incluido el biometano, tanto en forma gaseosa (gas natural comprimido-GNC)
como en forma licuada (gas natural licuado-GNL)

La electricidad

El gas licuado del petroleo (GLP)

El hidrégeno

Los biocarburantes, tal y como se definen en el articulo 2, letra i), de la Directiva 2009/28/CE

AN NN
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El Plan identifica los ambitos mas relevantes sobre los que conviene actuar para apoyar su
implantacion en el transporte y, para cada ambito, se establecen las actuaciones que pueden ayudar
a alcanzar los objetivos.

En concreto para el transporte aéreo el reto aparece al utilizar motores eléctricos no estacionarios
alimentados con fuentes de energia no embarcadas o diferentes al motor de combustion. Desde
este punto de vista, el Marco de Accién Nacional contempla exclusivamente aquellos sistemas
(instalaciones de suministro de electricidad a vehiculos de transporte por carretera, aeronaves
estacionadas y buques atracados) alimentados desde la red eléctrica que permitan sustituir total o
parcialmente a los motores de combustion.

El Marco de Accion Nacional de Energias Alternativas en el Transporte propone para disminuir el
uso de las unidades de energia auxiliar (APU) con objeto de minimizar el ruido y las emisiones en
el area terminal, la instalacion en los aeropuertos de sistemas fijos de 400 Hz junto con otro sistema
de aire acondicionado. Estos sistemas tienen como mision el suministro de energia eléctrica a las
aeronaves estacionadas, permitiendo la desconexion de cualquier otro sistema tanto exterior como
interior a la aeronave, para este fin. Ademas, en combinacion con el sistema de aire acondicionado,
se puede evitar el uso del APU, salvo para el suministro de aire comprimido necesario en el arranque
de motores.

La disponibilidad del sistema permite importantes ahorros en costes a las compafias aéreas,
beneficios operacionales en las tareas de asistencia en tierra a la aeronave y beneficios
medioambientales (reducciones drasticas en las emisiones y los niveles de ruido del aeropuerto).

Aena, siguiendo su plan de calidad de servicio a los usuarios y en linea con su politica ambiental y
energética esta realizando un importante esfuerzo para dotar a sus aeropuertos de infraestructuras
fijas de suministro eléctrico en tierra a 400 Hz para las aeronaves. Esta dotacion se ha realizado en
funcion de las necesidades de los aeropuertos, en ocasiones coincidiendo con las ampliaciones de
edificios terminales y, cada vez con mas frecuencia, por reposicion de equipos (pasarelas) que han
llegado al final de su vida operativa. Otro de los motivos principales para instalar 400 Hz es la
dotacién de servicios a las compafiias aéreas que permitan a Aena implementar procedimientos
operativos que restrinjan el uso de las APU, debiéndose proporcionar la infraestructura adecuada
para ello. La infraestructura puede incluir el suministro de aire acondicionado a la aeronave mediante
la instalacién de maquinas PCA.

En el caso del suministro de electricidad a 400 Hz, el Aeropuerto de Fuerteventura cuenta con 13
unidades fijas de suministro eléctrico en tierra a 400 Hz.

5.2.10. Plan de Energias Renovables (PER) 2011-2020

Finalizado el periodo de vigencia del PER 2005-2010 se elabora este nuevo Plan, con el disefio de
nuevos escenarios y la incorporacion de objetivos acordes con la Directiva 2009/28/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo.
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El Plan de Energias Renovables 2011-2020 contempla 87 propuestas, de las cuales, casi la mitad
son propuestas horizontales a todas las tecnologias y el resto, sectoriales. Todas estas propuestas
se pueden dividir en cinco grandes grupos: marcos de apoyo, propuestas econdémicas, propuestas
normativas, actuaciones en infraestructuras energéticas y, por ultimo, acciones de planificacion,
promocion, informacion, formacion y otras. En relacion con el transporte esté el objetivo de aumentar
el consumo de biocarburantes.

El Plan Director debera contemplar aquellas medidas con posibilidad de aplicacién segun las
actuaciones propuestas por el mismo, no existiendo en principio incompatibilidades ni conflictos con
el PER 2011-2020.

5.2.11. Planes de Accién Contra El Ruido

La formulacién de la Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo sobre evaluacion
y gestién del ruido ambiental, modificé el tratamiento de la problematica acustica en el seno de los
paises miembros. Con el propdsito de establecer un enfoque comun destinado a evitar, prevenir y
reducir los efectos nocivos de la exposicién al ruido ambiental, la directiva establecio tres objetivos
principales:

v" Determinar la exposicion al ruido ambiental mediante la elaboracién de mapas de ruido
segun metodologias de evaluacion comunes.

v' Poner a disposicion de la poblacién la informacién sobre ruido ambiental y sus efectos.

v" Adoptar planes de accién por los Estados miembros, tomando como base los resultados
de los mapas de ruido, con vistas a prevenir y reducir el ruido ambiental.

Acorde a la citada directiva, la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido y los Reales Decretos
1513/2005, de 16 de diciembre, de evaluacién y gestion del ruido ambiental y 1367/2007, de 19 de
octubre, de zonificacién acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas que la desarrollan, han
venido a conformar y precisar las obligaciones de los gestores de infraestructuras de transporte
estatales en materia de gestion del ruido ambiental.

En lo que respecta a las infraestructuras aeroportuarias, la citada normativa establece la exigencia
de elaborar Mapas Estratégicos de Ruido de los “grandes aeropuertos”, entendiendo por tales
aquellos aeropuertos civiles que exceden los 50.000 movimientos comerciales anuales,
contabilizando tanto los despegues como los aterrizajes, con exclusién de los que se efectien
Unicamente a efectos de formacion en aeronaves ligeras. Puesto que el Aeropuerto de
Fuerteventura no cumple con esta definicion no ha sido necesario elaborar un Mapa Estratégico de
Ruido y su correspondiente Plan de Accidn.

Ademas de los Mapas Estratégicos de Ruido, la legislacion ambiental en materia de ruido plantea
la posibilidad de establecer servidumbres aeronauticas acusticas a los gestores de las
infraestructuras de transporte aéreo. La primera aproximacion legal a este concepto fue a través del
articulo 63 de la Ley 55/1999, de 30 de diciembre, que introduce una Disposicion Adicional Unica a
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la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacién Aérea, mediante la cual se reconoce a las
servidumbres acusticas como “servidumbres legales impuestas en razén de la navegacion aérea”.

Posteriormente, mediante la Ley 5/2010, de 17 de marzo, por la que se modifica la Ley 48/1960 de
21 de julio, de Navegacion Aérea, asi como la Ley 37/2003 del Ruido y el Real Decreto 1367/2007
gue la desarrolla reglamentan la delimitacion de servidumbres aclsticas de los aeropuertos,
destinadas a conseguir la compatibilidad del funcionamiento o desarrollo de los mismos con los usos
del suelo, actividades, instalaciones o edificaciones implantadas o que puedan implantarse en las
zonas de afeccion del ruido originado por dichos aeropuertos.

Ademas, la Ley 5/2010 instituye la obligatoriedad de elaborar planes de accion asociados a estas
servidumbres para prevenir y reducir el ruido ambiental y sus efectos. Estos planes de accion
incluiran medidas correctoras tendentes a garantizar que se alcancen unos niveles de inmisién
acustica compatibles con los usos caracteristicos de las edificaciones presentes en el entorno
aeroportuario.

La Comision Europea ha aprobado la Directiva 2015/996/CE, que supone la modificacion del Anexo
Il de la Directiva 2002/49/CE, habiéndose definido en su totalidad el método europeo armonizado
de calculo de niveles de ruido (CNOSSOS-EU) que debera ser utilizado para elaborar los mapas
estratégicos a partir de diciembre de 2018. Esta Directiva ha sido traspuesta al ordenamiento juridico
espafiol mediante Orden PCI/1319/2018, de 7 de diciembre, por la que se modifica el Anexo Il del
Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, del ruido, en
lo referente a la evaluacidn del ruido ambiental.

Las actuaciones reflejadas en la Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles con las determinaciones de la normativa vigente en relacion con el
ruido aeroportuario.

5.2.12. Estrategia Espafiola parala Conservaciony Uso Sostenible de la Diversidad Bioldgica

En la Estrategia, presentada publicamente en 1999, se establece un marco general para integrar la
conservacion y la utilizacién sostenible de la diversidad biol6gica en los planes, programas y
politicas sectoriales e intersectoriales. Partiendo de un diagnéstico del estado de la biodiversidad en
Espafa se identifican por sectores, los procesos que estan causando su deterioro, a saber, pérdida
de efectivos poblacionales, fragmentacion, modificacién y destruccién de habitats, etc.), siendo las
“Infraestructuras de transporte de gran envergadura y alto impacto”, como aeropuertos, puertos,
ferrocarriles y, principalmente carreteras, uno de los agentes que los provocan. Ademas, se indican
tanto las directrices que para cumplir con la finalidad propuesta deberan seguir los futuros planes
sectoriales y programas especificos, como algunas de las medidas que el Estado, las Comunidades
Auténomas, las Corporaciones Locales y la sociedad en general deberan ya adoptar.

En la parte propositiva de la Estrategia se hace referencia a la necesidad de elaborar, entre otros,
un Plan Sectorial de Transporte, cuya finalidad es la realizacion de un analisis, por parte de los
sectores economicos implicados, de las reformas legislativas o cddigos de practicas o de conducta
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necesarios para concienciar y sensibilizar a sus operadores y protagonistas acerca de qué medidas
y practicas concretas minimizan los impactos sobre la biodiversidad.

En los ultimos afios, se han ejecutado muchas de las medidas propuestas por la Estrategia espafiola
de conservacion y uso sostenible de la biodiversidad biolégica, como es el caso de las reformas
legislativas con la aprobacion de la Ley 42/2007 del Patrimonio natural y la Biodiversidad’y el recién
aprobado Plan Estratégico Estatal que se analiza en el siguiente apartado.

Sendas medidas constituyen el marco de referencia para abordar los objetivos y propuestas del Plan
Director del aeropuerto que deberan respetar los instrumentos juridicos de proteccion de los
espacios naturales protegidos y valorar las repercusiones ambientales sobre la biodiversidad y los
habitats.

Las actuaciones reflejadas en la Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles con las determinaciones de la Estrategia de Conservacion y Uso
Sostenible de la Diversidad Biolégica.

5.2.13. Estrategia Espafiola de Conservacion Vegetal 2014-2020

La Sexta reunion de la Conferencia de las Partes (COP) del Convenio de Naciones Unidas sobre la
Diversidad Bioldgica aprobé, en 2002, la Estrategia mundial para la conservacion de las especies
vegetales. En 2010, la decision X/17 de la COP del CDB actualiz6 y refundio la Estrategia mundial
para el periodo 2011-2020.

El compromiso internacional asumido por Espafia con el Convenio de Naciones Unidas sobre la
Diversidad Bioldgica en general y con la Estrategia mundial se plasmé en el Plan Estratégico del
Patrimonio Natural y de la Biodiversidad 2011-2017 (Real Decreto 1274/2011, de 16 de septiembre).
En este Plan Estratégico se sientan bases y principios generales para luchar contra la pérdida de
diversidad biolégica y se recoge la necesidad de finalizar y aprobar la Estrategia Espafiola para la
Conservacion Vegetal”, vinculada al objetivo de contribuir a la conservacion y restauracion de
hébitats naturales y especies silvestres.

Asi, se ha elaborado la Estrategia Espafola de Conservacion Vegetal para el periodo 2014-2020,
aprobada el 9 de junio de 2014 por la Conferencia Sectorial de Medio Ambiente, que pretende
favorecer la coordinacién de politicas y actuaciones en materia de conservacién vegetal en Espafia
e implicar a todos los interesados publicos y privados en la materia.

Esta Estrategia se centra exclusivamente en la diversidad vegetal silvestre. Se refiere a todos los
grupos floristicos (algas, hongos, liquenes, bridfitos y plantas vasculares), incluidos los hébitats y
ecosistemas de los que forman parte. Por tanto, cuando se habla de “diversidad vegetal” se hace
referencia a las especies silvestres.

" La Ley 42/2007 ha sufrido modificaciones por medio de las siguientes normas: Ley 25/2009, de 22 de diciembre, Real
Decreto-ley 8/2011, de 1 de julio, Real Decreto-ley 17/2012, de 4 de mayo, Ley 11/2012, de 19 de diciembre, Ley 21/2013,
de 9 de diciembre, Real Decreto 1015/2013, de 20 de diciembre, Ley 33/2015, de 21 de septiembre, Ley 21/2013, de 9 de
diciembre, Real Decreto 1015/2013, de 20 de diciembre y Ley 33/2015, de 21 de septiembre.
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La Estrategia establece 3 metas especificas, cada una de las cuales relne una serie de objetivos y
acciones para alcanzarlos. Con respecto a las actividades de planificacién se establece un objetivo:
“Considerar adecuadamente las necesidades de conservacién de la diversidad vegetal en la
evaluacion de impacto ambiental y en el disefio y planificacion de politicas y actividades territoriales
y sectoriales”, dentro de la Meta 3. Integrar los objetivos de conservacion de la diversidad vegetal
en otras politicas sectoriales y favorecer la concienciacion de la sociedad.

El presente ESAE contempla la flora y la vegetacion, asi como los habitats por ellas configurados,
como un elemento mas integrante del proceso de evaluacion ambiental, considerando los
requerimientos de preservacion de las mismas tanto a nivel especifico (flora protegida por
instrumentos legislativos, o con cualquier otro valor de conservacion) como a nivel asociativo
(habitats de interés comunitario y resto de formaciones vegetales), por lo que se puede afirmar que
la Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura es compatible con las
determinaciones de la Estrategia Espafiola de Conservacién Vegetal.

5.2.14. Plan Estratégico Estatal de Patrimonio Natural y Biodiversidad

El Plan del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad 2011-2017, aprobado por Real Decreto
1274/2011, de 16 de septiembre, constituye el elemento fundamental de desarrollo de la Ley
42/2007, de 13 de diciembre, de Patrimonio Natural y de la Biodiversidad.

Este plan incorpora los compromisos adquiridos por Espafia en el &mbito internacional y comunitario
en materia de biodiversidad, en particular los derivados del Plan Estratégico del Convenio de
Naciones Unidas sobre Diversidad Biolégica para el periodo 2011-2020 (aprobado por las Partes
Contratantes en octubre de 2010) y la Estrategia europea sobre biodiversidad (adoptada en mayo
de 2011 por la Comisién Europea y respaldada por el Consejo de Ministros de Medio Ambiente en
junio de 2011).

El Plan establece 8 metas especificas, cada una de las cuales reine una serie de objetivos y
acciones para alcanzarlos. Con respecto a las infraestructuras de transporte se establece un
objetivo: “Continuar la elaboracion de prescripciones técnicas para la reduccion de la fragmentacién
de habitats causada por infraestructuras de transporte y fomentar la difusion y aplicaciéon”, dentro de
la Meta 2. Proteger, conservar y restaurar la naturaleza en Espafia y reducir sus principales
amenazas. Este objetivo, si bien se refiere especialmente a infraestructuras lineales de transporte
terrestre, pretende, en general, promover la restauracion ecolégica, la conectividad del territorio y la
proteccion del paisaje.

Estos principios y objetivos se toman en consideracién en la tabla 7.1 de Objetivos ambientales de
sostenibilidad para la integracion ambiental de la Propuesta de revision del Plan Director del
Aeropuerto de Fuerteventura.

Las actuaciones reflejadas en la Propuesta de revisién del Plan Director del Aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles con las determinaciones del Plan Estratégico Estatal de Patrimonio
Natural y de la Biodiversidad.
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5.2.15. Plan Nacional Integrado de Residuos 2008-2015

En la Ley 10/1998, de Residuos, articulos 5 y 6, se establecia la obligacion de elaborar y aprobar
Planes Nacionales de Residuos, que se confeccionaran por integracion de los respectivos Planes
autonomicos. La Resolucién de 20 de enero de 2009, de la Secretaria de Estado de Cambio
Climatico, hace publico el Acuerdo del Consejo de Ministros por el que se aprueba el Plan Nacional
Integrado de Residuos para el periodo 2008-2015. Este Plan incluye entre sus objetivos:

v" Modificar la tendencia actual de crecimiento de la generacién de residuos.
v" Disminuir el vertido.

v' Completar las infraestructuras de tratamiento y mejorar el funcionamiento de las
instalaciones existentes.

El Plan analiza la situacion actual y establece las lineas de actuacion para el tratamiento de los
siguientes tipos de residuos:

v' Residuos urbanos de origen domiciliario (domésticos y similares).
v" Residuos peligrosos.

v" Vehiculos y neumaéticos fuera de uso.
v' Pilas y acumuladores.

v/ Aparatos eléctricos y electrénicos.

v" Residuos que contienen PCB y PTC.

v" Residuos de construccion y demolicion.
v" Lodos de depuradora.

v Suelos contaminados.

v' Plasticos de uso agrario.

v" Residuos de industrias extractivas.

v" Residuos industriales no peligrosos.

Para cada tipo de residuos, el Plan fija una serie de objetivos cualitativos y cuantitativos enfocados
en la recuperacion, reutilizacion, el reciclado, la valoracion energética y, en Ultima instancia, el
vertido, asi como las medidas pertinentes para alcanzarlos y los indicadores de seguimiento de la
eficacia de éstas dUltimas. También contempla la reduccion de los vertidos de residuos
biodegradables, mediante la valorizacion, el reciclaje, el compostaje y la biometanizacion.

Las actuaciones reflejadas en la Propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles con las determinaciones del Plan Nacional Integrado de Residuos,
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hallandose integradas en el sistema de gestion de la calidad ambiental conforme a la norma ISO
14001.

5.2.16. Programa Estatal de Prevencién de Residuos 2014-2020

El Consejo de Ministros aprobd, el 13 de diciembre de 2013, el Programa Estatal de Prevencion de
Residuos que, conforme a la normativa vigente (Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos
contaminados), desarrolla la politica de prevencién de residuos para avanzar en el cumplimiento del
objetivo de reduccion de los residuos generados en 2020 en un 10% respecto del peso de los
residuos generados en 2010.

Para ello el Programa realiza un andlisis de las medidas de prevencion existentes y valora su
eficacia, estructuradndose en torno a cuatro lineas estratégicas.

Para cada linea estratégica se proponen las medidas que se han demostrado més efectivas, de
entre las sefaladas en el anexo IV de la Directiva Marco y la Ley de Residuos, clasificadas en tres
fases (condiciones marco; disefio, produccién y distribuciéon; consumo y uso). Los agentes
implicados en el Programa Estatal de Prevencién son:

v' Los fabricantes, el sector de la distribucién y el sector servicios.
v" Los consumidores y usuarios finales.
v'Las administraciones publicas.

Los resultados del programa de prevencion se evaluaran de forma bienal, tomando como referencia
el aflo 2014, basandose en indicadores relativos a la cantidad total de residuos, proyectos de |+D+i
desarrollados, campafias de sensibilizacion realizadas, acuerdos voluntarios alcanzados, centros
de reutilizacién operativos y registros de auditoria ambiental.

Las actuaciones reflejadas en la Propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles con las determinaciones del Programa Estatal de Prevencién de
Residuos.

5.2.17. Plan Estatal Marco de Gestidén de Residuos (PEMAR) 2016-2022

Mediante Acuerdo del Consejo de Ministros de 6 de noviembre de 2015 se aprob6 el Plan Estatal
Marco de Gestion de Residuos (PEMAR) 2016 -2022.

El objetivo del Plan, en sintonia con la politica comunitaria de residuos, es avanzar hacia una
economia circular, en la que se reincorporen al proceso productivo una y otra vez los materiales que
contienen los residuos para la produccién de nuevos productos o materias primas. Para ello se
actuara en todos los flujos de residuos principalmente por medio de la prevencion, recogiendo asi
el principio de jerarquia impuesto por la Directiva Marco de Residuos, en el que se jerarquizan las
actuaciones prioritarias:
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PREVENCION

REUTILIZACION

RECICLADO

Otras formas de
VALORIZACION

ELIMINACION

Fuente: Elaboracién propia a partir del "Plan Estatal Marco de Gestion de Residuos (PEMAR) 2016-2022)”.

Ademas de este principio, deben aplicarse las siguientes directrices a todos los flujos de residuos:

v

Coordinacion entre todas las administraciones implicadas, a través de la Comisién de
Coordinacion y sus grupos especificos de trabajo.

Mejora de la informacion e incremento de la transparencia en el ambito de los residuos.
(Cobra un papel esencial la puesta en marcha del Registro de Produccién y Gestién de
residuos, compartido para todo el territorio del Estado).

Fortalecimiento, incremento y coordinacion de las actividades de inspeccion, control y
vigilancia.

Aumento de los recursos humanos y econémicos para el sector, con el fin de mejorar el
conocimiento sobre los tratamientos y basar las decisiones en criterios técnicos.

Mayor y mejor comunicacion y sensibilizacion.

Facilitacion de la reincorporacion de materiales procedentes de residuos al mercado,
garantizando la proteccién de la salud humana y del medio ambiente.

Dentro del Plan se establece que con el fin de alcanzar el cumplimiento de los objetivos nacionales
y en extension a las exigencias de la Directiva Marco de Residuos, las comunidades autbnomas
deberan cumplir como minimo esos objetivos con los residuos generados en su territorio, salvo que
la normativa sectorial establezca criterios especificos de cumplimiento. Para ello deberan revisar
sus planes autonémicos para adaptar su estructura, objetivos, periodo de vigencia y frecuencia de
evaluacion y revision con lo que establece el Plan Marco.

El Plan Estatal Marco describe la normativa especifica aplicable para cada flujo de residuos y la
evolucidén de su generacion y gestion en los Ultimos afios. Ademas, establece una serie de objetivos
cuantitativos y cualitativos, y orientaciones estratégicas propuestas para su consecucion. La
clasificacion de los residuos varia respecto a la considerada en el Plan Nacional Integral de Residuos
2008-2015, siendo la siguiente:
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v"  Residuos domésticos y comerciales.

v' Envases.

v" Residuos de aparatos eléctricos y electronicos.
v" Vehiculos.

v" Neumaticos.

v" Aceites usados.

v'  Pilas y baterias.

v" Residuos de construccion y demolicion.

v' Lodos de depuracién de aguas residuales.

v' PCB y PCT y aparatos que los contienen.

v"  Residuos agrarios.

v' Residuos de industrias extractivas.

v' Residuos industriales (sin legislacién especifica).
v" Buques y embarcaciones.

v" Residuos sanitarios.

El aeropuerto de Fuerteventura dispone de un Sistema de Gestion Integrado de Calidad y Medio
Ambiente, en base a la nhorma ISO 9001 e ISO 14001, dentro del cual se incluye la gestién de los
residuos generados en el aeropuerto de acuerdo con los objetivos contemplados en el PEMAR.

Las actuaciones reflejadas en la Propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles con las determinaciones del Plan Estatal Marco de Gestion de
Residuos.

5.2.18. Plan Estatal de Investigacién Cientificay Técnicay de Innovacion 2017-2020

La Estrategia Espafiola de Ciencia y Tecnologia y de Innovaciéon 2013-2020, elaborada por el por
aquel entonces denominado Ministerio de Economia y Competitividad en colaboracion con el
Consejo de Politica Cientifica, Tecnolégica y de Innovacion, es el marco estratégico de referencia
para el conjunto del pais en materia de investigacién e innovacion.

El Plan Estatal de Investigacion Cientifica y Técnica y de Innovacion 2017-2020 constituye, junto
con el Plan Estatal correspondiente al periodo 2013-2016, el instrumento fundamental de la
Administracion General del Estado, para el desarrollo y consecucion de los objetivos de la Estrategia
Espafiola, y de la Estrategia Europa 2020, e incluye las ayudas estatales destinadas a la 1+D+i.
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El Consejo de Ministros aprobo el viernes 29 de diciembre el Plan Estatal de Investigacion Cientifica
y Técnica y de Innovacion para el periodo 2017-2020, un documento que reune el disefio de las
politicas en investigacion para los préximos afios y que busca fortalecer y mejorar las actividades e
instrumentos de investigacion, desarrollo e innovacion (1+D+i).

El Plan esta integrado por cuatro programas estatales que corresponden a los objetivos generales
establecidos en la Estrategia Espafiola de Ciencia y Tecnologia y de Innovacién 2013-2020:
promocion del talento y su empleabilidad, generacion de conocimiento y fortalecimiento del sistema,
liderazgo empresarial en |+D+i e investigacidn e innovacion orientada a los retos de la sociedad.

El Reto 4 del Plan Estatal de Investigacién Cientifica y Técnica y de Innovaciéon 2017-2020 es el
Transporte Sostenible, Inteligente, Conectado e Integrado.

El reto tiene como principal objetivo impulsar el establecimiento de un sistema de transporte e
infraestructuras eficiente, competitivo y seguro desde el punto de vista energético, medioambiental
(impulsando la sustitucion progresiva del uso de recursos no renovables e intensivos en la emisién
de COz), econdmico y social.

Las actividades de I+D+i incluidas en este RETO estan igualmente alineadas con los objetivos del
Plan de Innovacion para el Transporte y las Infraestructuras (Ministerio de Fomento) y que se
desarrollara durante el periodo 2017-2020 en cuatro ejes prioritarios: Movilidad y experiencia del
usuario; desarrollo de plataformas inteligentes; despliegue de rutas inteligentes; y sostenibilidad
energética basada en la sostenibilidad de los servicios e infraestructuras de transporte.

De forma especifica son actividades prioritarias en materia de 1+D+i las siguientes:

I. La investigacién y aplicacion de nuevos materiales avanzados para el transporte, pavimentos y
construccion de infraestructuras, incluido el desarrollo de tecnologias ligadas a la economia circular
(ecodisefio, reutilizacion, recuperacion, re-fabricacion y reciclado).

1. El desarrollo y despliegue a gran escala de tecnologias, servicios y combustibles para el desarrollo
de un modelo de transporte sostenible (en estrecha relacion con el Reto 4), basado en combustibles
alternativos, nuevos materiales avanzados (pavimentos y construccién de infraestructuras),
incluidos aspectos de ecodisefio, reutilizacion, recuperacién, re-fabricacion y reciclado, y sus
aplicaciones en el sector del transporte (terrestre, maritimo, aéreo y ferroviario) y la implantacion de
la infraestructura correspondiente.

Ill. El desarrollo de sistemas y rutas de transporte inteligente que mejoren la gestion y operacién de
redes de transporte incluidas sus infraestructuras y la accesibilidad de territorios y ciudadanos que
favorezcan la generacion de empleo y actividades econdmicas, asi como el reequilibrio en la
distribucion territorial de las mismas y de la poblacion como parte esencial de uno de los problemas
mas importantes de nuestra sociedad. La mejora de la conectividad y movilidad de pasajeros,
mercancias y residuos, incluyendo el desarrollo de plataformas inteligentes resultado de la
interconexion de miltiples y heterogéneas aplicaciones y tecnologias, y la optimizacién del andlisis

de los datos para la busqueda de soluciones de conectividad.
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IV. La interoperabilidad de los sistemas de transporte y la sequridad de los mismos para soportar un
crecimiento econémico equilibrado y mejorar la competitividad, reforzando la cohesién territorial y la
accesibilidad e incidiendo en la integracion funcional mediante un enfoque intermodal.

V. El disefio y fabricacién de vehiculos de transporte de comportamiento auténomo y sistemas
remotamente tripulados, incluyendo el testado de tecnologias y componentes para vehiculos mas
eficientes, limpios, seguros, conectados y auténomos, y el desarrollo de sistemas de seguridad
(activa y pasiva) y conectividad ligados a los diversos grados de automatizacién de los vehiculos.

VI. El desarrollo de sistemas de posicionamiento, havegacion y observacién globales que garanticen
la compatibilidad, interoperabilidad y robustez de las soluciones, la explotacion segura del sistema
europeo de navegacion por satélite, asi como la modernizacién de la gestién del transito aéreo en
Europa (Single European Sky ATM Research —SESAR) en el marco de la iniciativa sobre Cielo Unico
Europeo.

La Propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de Fuerteventura es compatible con las
determinaciones del Plan Estatal de Investigacion Cientifica y Técnica y de Innovacién 2017-2020.
Entre otras actividades que engarzan con las actividades prioritarias del Plan, durante las fases de
disefio y ejecucion de las actuaciones proyectadas se considerara el reciclado de residuos de
demolicién para la construccién de nuevos pavimentos.

5.2.19. Planes Autonémicos de Caracter Ambiental

5.2.19.1. Plan de Adaptacién de Canarias al Cambio Climatico

Entre los compromisos reflejados en el texto de la Convencion Marco de Naciones Unidas de lucha
contra el Cambio Climatico todas las Partes de la Convencion deberan, teniendo en cuenta el
caracter especifico de sus prioridades nacionales y regionales de desarrollo, sus objetivos y
circunstancias, desarrollar planes apropiados e integrados en materia de adaptacion para hacer
frente a los impactos adversos del cambio climatico.

En ese contexto se redacta el Plan Canario de Adaptacién al Cambio Climatico el cual fue sometido
a informacion publica por la Agencia Canaria de Desarrollo Sostenible y Cambio Climéatico mediante
Resolucién de 4 de abril de 2011, aunque no esta aprobado definitivamente.

El objetivo principal del Plan de Adaptacion de Canarias al Cambio Climético es establecer la lucha
contra los efectos adversos del cambio climatico, de tal manera que los impactos presentes y futuros
que afecten al archipiélago sean los menores posibles.

El Plan de Adaptacién se articula sobre el escalonamiento de las prioridades. El primer escalén y
objetivo prioritario debe ser el de salvaguardar las vidas de las personas y los bienes fundamentales
para posibilitar la misma. En segundo lugar, proteger la actividad econdmica y el desarrollo de la
misma, pero también la biodiversidad animal y vegetal, especialmente aquellos endemismos en
peligro de extincién, ya que incluso desde la propia perspectiva econodmica la biodiversidad y el
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paisaje forman parte de los recursos fundamentales del archipiélago canario. Y, por Gltimo, la
proteccion de los bienes culturales y sociales de alto valor.

Para abordar cdmo los impactos del cambio climatico afectan al archipiélago y qué medidas se
habran de tomar para contrarrestar los efectos adversos que produzca, el Plan de Adaptacion realiza
una aproximacion sectorial tomando como punto de partida los estudios cientificos previos en
materia de cambio climatico para los impactos actuales, apoyandose en escenarios climatologicos
que permiten hacer una proyeccion aproximada de los cambios del clima en el futuro en todos los
sectores y sistemas considerados.

Seguidamente, el plan identifica las medidas, teniendo en cuenta aquellos obstaculos o
impedimentos que pudieran limitar su futura implementacion.

El Plan de Adaptacion, tras analizar la evaluacion de impactos e identificar las medidas de
adaptacion, deberd estimar progresivamente, a medida que se profundice en el conocimiento
sectorial, la vulnerabilidad de sistemas y sectores al cambio climatico, es decir, evaluar el grado en
que éstos son susceptibles de hacer frente a los efectos adversos del cambio climatico.

Para facilitar la toma de decisiones por parte de los responsables de politicas y la concienciacién de
los ciudadanos serd necesaria la inclusion paulatina de andlisis econémicos sobre los dafios
previstos o producidos por los impactos y la estimacién econdmica de las medidas de adaptacion.
A su vez, y para conseguir una implementacion efectiva, se habra de integrar la adaptacion al cambio
climatico en las todas las politicas que puedan verse afectadas de los diferentes niveles
administrativos de las Islas Canarias. Por otro lado, el desarrollo de indicadores que establece el
plan facilitara la evaluacion de los impactos del cambio climatico y permitird un seguimiento de la
efectividad de las acciones que se hayan implementado.

Y, por ultimo, es preciso articular la temporalidad de las medidas individuales de manera que se
garantice su coherencia en el tiempo (criterio de pervivencia en el tiempo de las medidas de
adaptacion).

llustracion 5.5. Esquema general del Plan de Adaptacion y principales agentes implicados
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Fuente: Plan Canario de Adaptacion al Cambio Climatico.
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llustracion 5.6. Procesos del Plan de Adaptacion
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Fuente: Plan Canario de Adaptacion al Cambio Climatico.

5.2.19.2. Plan de actuacion de la Calidad del Aire de la Comunidad Auténoma de Canarias

El Plan de Actuacién de Calidad del Aire de la Comunidad Autonoma de Canarias fue aprobado por
Orden de la Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacion Territorial de 17 de diciembre de 2008
(Boletin Oficial de Canarias n° 7, de 13 de enero de 2009).

El Real Decreto 1073/2002, de 18 de octubre, sobre evaluacién y gestion de la calidad del aire
ambiente en relacion con el dibéxido de azufre, didxido de nitrégeno, 6xidos de nitrégeno, particulas,
plomo, benceno y mondxido de carbono y el Real Decreto 1796/2003, de 26 de diciembre, relativo
al ozono en el aire ambiente tienen entre sus objetivos el mantenimiento y mejora de la calidad del
aire en relacion con los contaminantes que regulan.

Esta normativa establece la obligatoriedad de elaborar planes de accién de caracter preventivo en
aquellas zonas en que exista riesgo de superacion de los valores limite o de los umbrales de alerta
por parte de las Administraciones competentes y de adoptar planes de actuacién en aquellas otras
zonas en que los niveles de uno o mas de los contaminantes regulados superen su valor limite.

El Plan de Actuacion de Calidad del Aire de la Comunidad Auténoma de Canarias pretende
establecer un plan de actuacion para conseguir el objetivo de mejorar y mantener una buena calidad
del aire en la Comunidad Auténoma de Canarias.

5.2.19.3. Plan Hidrolégico insular de Fuerteventura

Los planes hidroldgicos de las siete demarcaciones canarias se desarrollan mediante un
procedimiento especial amparado por la Ley de Aguas Canarias. No son aprobados por el Gobierno
de Espafia, sino por el Gobierno Insular.
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La Ley 12/1990, de 26 de julio, de Aguas, del Gobierno de Canarias, modificada por la Ley 10/2010
de 27 de diciembre delimita cada isla como demarcacion hidroldgica independiente, siendo el
Gobierno de Canarias la autoridad coordinadora competente de las demarcaciones hidrogréficas a
los efectos de la aplicacion de la Directiva Marco del Agua.

El Plan Hidrolégico Insular de Fuerteventura fue aprobado mediante Decreto 81/1999, de 6 de mayo,
(BOC n° 105, de 6 de agosto de 1999), en desarrollo de la Ley territorial 12/1990, anteriormente a
la Ley 62/2003, de 30 de diciembre que transponia la directiva al derecho espafiol. Por tanto, dicho
Plan Hidrolégico no habia sido adaptado a la Directiva Marco del Agua.

Por ello, mediante Decreto 45/2015, de 9 de abril, la Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y
Aguas dispuso la suspension de la vigencia del Plan Hidrologico Insular de Fuerteventura, y aprobo
las Normas Sustantivas Transitorias de Planificacion Hidrolégica de la Demarcacion Hidrografica de
Fuerteventura, con la finalidad de cumplir la Directiva 2000/60/CE. Estas Normas Transitorias
estaran vigentes hasta su sustitucion por la nueva ordenacién hidrolégica en tramite.

En el momento actual se encuentra en tramitacion un nuevo Plan Hidrolégico Insular de
Fuerteventura, habiéndose tomado en consideracion el documento Proyecto/Avance del Plan
Hidrolégico Insular de Fuerteventura y su Informe de Sostenibilidad Ambiental, por la Junta General
del Consejo Insular de Aguas de Fuerteventura, en sesidn extraordinaria celebrada el dia 18 de
noviembre de 2013, y habiéndose aprobado la Memoria Ambiental del Plan Hidrologico Insular de
Fuerteventura, por acuerdo de la COTMAC en la sesion celebrada el 24 de noviembre de 2014.

Las actuaciones reflejadas en la Propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles con las determinaciones del Plan Hidrolégico Insular de
Fuerteventura. Una de las principales interacciones entre ambos planes es la concerniente a la
preservacion de la calidad de las aguas. La revision del Plan Director asume las directrices del Plan
Hidrolégico en cuanto a control de la calidad de las aguas residuales, tanto en fase de ejecucion de
las actuaciones como de funcionamiento, implementando en cada caso las actuaciones necesarias
(sistemas de depuracion, autorizaciones de vertido, etc.). A través de diversos procedimientos
integrados en su sistema de gestién de calidad ambiental y aplicables en la revisién del Plan
Director, el aeropuerto de Fuerteventura también establece mecanismos de reducciéon de los
consumos de agua.

5.2.19.4. Planes y Normas de los Espacios Naturales Protegidos y zonas de la Red Natura
2000 mas cercanos al aeropuerto

5.2.19.4.1 Plan de Gestion de la Zona Especial de Conservacion ES0000096 “Pozo Negro”
(Fuerteventura)

El Plan de Gestion de la ZEC ES0000096 Pozo Negro, fue aprobado por Orden de la Consejera de
Politica Territorial, Sostenibilidad y Seguridad de fecha de 1 de abril de 2016 (BOC num. 68, de 11
de abril de 2016).
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La ZEC ES0000096 Pozo Negro coincide territorialmente con la Zona de Especial Proteccion para
las Aves (ZEPA) Pozo Negro. Este espacio de 9.136,48 ha de superficie, fue designado en el marco
de la Directiva 79/409/CEE, del Consejo, de 2 de abril de 1979, relativa a la conservacién de las
aves silvestres, con el fin de preservar el habitat de determinadas especies de aves incluidas en su
Anexo I: Calonectris diomedea, Pandion haliaetus, Falco peregrinus, Bucanetes githagineus,
Saxicola dacotiae y Neophron percnopterus. La ZEC de Pozo Negro no colinda con otras Zonas
Especiales de Conservacion, en un radio de 6 km, las Zonas mas proximas son ES7010035 Playas
de sotavento de Jandia, ES7010064 Ancones-Sice y ES7010062 Betancuria.

Los limites ZEC ES0000096 Pozo Negro contienen dos espacios de la Red Canaria de Espacios
Naturales Protegidos (RCENP), con los que coincide en su delimitacion exterior. Se trata del Paisaje
Protegido de Malpais Grande y el Monumento Natural de Cuchillos de Vigan.

La Zona Especial de Conservacion ES0000096 “Pozo Negro” esta ubicada a 12 km al sur del recinto
aeroportuario por lo que no se prevén interacciones entre la propuesta de revision del Plan Director
del aeropuerto de Fuerteventura y el Plan de Gestion de la ZEC ES0000096 Pozo Negro.

5.2.19.4.2 Plan Especial del Paisaje Protegido del Malpais Grande

La Direccidon General de Ordenacion del Territorio, mediante Resolucién de 14 de diciembre de
2006, hizo publico el Acuerdo de la Comision de Ordenacion del Territorio y Medio Ambiente de
Canarias de 20 de julio de 2006, relativo a la aprobaciéon definitiva del Plan Especial del Paisaje
Protegido del Malpais Grande (F-11), términos municipales de Antigua y Tuineje (Fuerteventura).

La finalidad de protecciéon del Paisaje Protegido del Malpais Grande es el caracter desértico del
paisaje, con coladas de lava subhistéricas.

Los fundamentos que justifican la proteccion del Paisaje Protegido del Malpais Grande son:

1. El caracter representativo dentro de la geologia insular de los volcanes y las lavas del
Malpais Grande.

2. La presencia de elementos naturales que destacan por su gran interés geoldgico y
geomorfolégico, ya que el conjunto de la erupcion ejemplifica un tipico fenbmeno de
construccion y rejuvenecimiento del relieve.

3. El conjunto paisajistico arménico de caracter natural de gran belleza y alto valor cultural.

4. El interés cientifico que, desde el punto de vista paleontolégico, supone el hallazgo en los
hornitos del Malpais de restos de fauna actualmente extinguida.

5. La necesidad de proteccion de este espacio ante el elevado interés que presenta el area
para la actividad extractiva.

Articulo 6.- Necesidad del Plan Especial.
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Este Plan establece, sobre la totalidad de su area de ordenacion, las determinaciones necesarias
para definir la ordenacion pormenorizada completa del espacio, con el grado de detalle suficiente
para legitimar los actos de ejecucion.

Este espacio natural es el mas cercano al aeropuerto y se encuentra ubicado a 12,2 km al sur del
recinto aeroportuario. Dada la distancia a la que se encuentra no se prevén interacciones entre la
propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de Fuerteventura y el Plan Especial del
Paisaje Protegido del Malpais Grande

5.2.19.4.3 Normas de Conservaciéon del Monumento Natural de los Cuchillos de Vigan

La Direccion General de Ordenacion del Territorio, mediante Resolucion de 4 de octubre de 2006,
hizo publico el Acuerdo de la Comision de Ordenacion del Territorio y Medio Ambiente de Canarias
de 19 de junio de 2006, relativo a la Aprobacién Definitiva. Normas de Conservacion del Monumento
Natural de los Cuchillos de Vigan (F-8), términos municipales de Antigua y Tuineje (Fuerteventura).

El objeto de las Normas de Conservacion del Monumento Natural de los Cuchillos de Vigan es el de
instrumentar los objetivos de conservacion de este Espacio Natural, de acuerdo con la definicion de
Monumento Natural recogida en el articulo 48.10 del Texto Refundido: "Los Monumentos Naturales
son espacios o elementos de la naturaleza, de dimension reducida, constituidos basicamente por
formaciones de notoria singularidad, rareza o belleza, que son objeto de proteccion especial”.

La finalidad de proteccibn son los Cuchillos que representan unidades geomorfolégicas
caracteristicas, de gran belleza y singularidad. Son ademas un importante reducto donde se refugian
el guirre, el aguila pescadora y el halcon de Berberia, tres de las rapaces mas amenazadas de
Canarias. Entre la flora destacan endemismos de gran valor cientifico y reducida distribucion.
Alberga ademéas enclaves de fauna fésil marina de gran interés cientifico y estructuras
habitacionales y agropecuarias aborigenes de gran valor arqueoldgico.

Las estructuras geoldgicas del Monumento Natural de los Cuchillos de Vigan confieren a este
espacio un claro aspecto diferenciador para la isla de Fuerteventura, proporcionandole un alto
contenido paisajistico y singularidad, representativo de la geologia y geomorfologia insular.

Alberga especies muy valiosas y escasas, tanto a nivel regional como mundial, en buen estado de
conservacion, donde no faltan endemismos, especies exclusivas y yacimientos paleontoldgicos.
Ademas, buena parte de su flora esta actualmente protegida por varias normativas y convenios
internacionales. La mejor representacion de una de las especies mas amenazadas que existen en
Canarias (la Lapa Majorera, Patella candei candei), encuentran en estas costas un habitat ideal para
su reclutamiento.

A estos valores hay que unir la existencia de estructuras habitacionales y agropecuarias aborigenes
de gran valor arqueoldgico.

Este espacio natural se encuentra ubicado a 12,6 km al sur del recinto aeroportuario por lo que no
se no se prevén interacciones entre la propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de
Fuerteventura y las Normas de Conservacion del Monumento Natural de los Cuchillos de Vigan
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5.2.19.5. Plan de Accion Fuerteventura, Reserva de la Biosfera

Los valores culturales, etnoldgicos, naturales, marinos, paisajisticos y geologicos, asi como el
compromiso de la isla con las energias renovables, con la gestion del agua, o con una pesca
responsable, han hecho a Fuerteventura y a buena parte de sus mares, acreedores del titulo de
Reserva de la Biosfera desde el 26 de mayo de 2009.

Como en el resto de las Reservas de la Biosfera se ha procedido inicialmente a llevar a cabo una
zonificacion de Fuerteventura segun tres areas de ordenacién basica, que se diferencian
principalmente por el nivel de conservacién perseguido en cada una de ellas y, por tanto, por la
naturaleza de las actividades que esta permitido desarrollar:

» Zona nucleo: dedicada esencialmente a la conservacién y proteccion de los recursos
naturales, donde se permiten actividades de investigacion y seguimiento y todo
aprovechamiento que no suponga deterioro del medio o favorezca su conservacion.

= Zona tampon: envolviendo a la zona nucleo o junto a ella, y en la que se fomentaran
estrategias de desarrollo sostenible en el &mbito social, econémico, educativo y
divulgativo, incluyendo el turismo y disfrute recreativo. En ella se pueden desarrollar
actividades experimentales con el fin de mejorar la produccidn de recursos naturales,
como la vegetacion, cultivos, pesca, fauna, etc.

= Zona de transicion: es el area mas externa de la Reserva, donde el grado de
intervencién humana es mayor. Aun tratdndose de la zona mas flexible, todas las
actividades desarrolladas en ella habran de realizarse segun criterios de sostenibilidad.
Es en esta Zona de Transicion dénde se localiza el aeropuerto.

Una Reserva de la Biosfera responde a 3 funciones basicas, que se complementan y refuerzan entre
si: Conservacion, Desarrollo y Apoyo logistico. El Plan de Accién de la Reserva, se estructura en
estas tres funciones basicas, asegurando el cumplimiento de cada una de ellas a través de objetivos
y actuaciones especificas.

En relacién con el Plan Director propuesto, cabe destacar los siguientes contenidos del Plan de
Accidn, en el que se recogen los aspectos mencionados a continuacion en lo tocante a la Proteccion
y Valorizacién del Paisaje:

= Preservacion de los paisajes nocturnos (eliminacién de la contaminacion luminica y
valorizaciéon de los paisajes nocturnos).

= Programa Fuerteventura Reserva Starlight.

= Criterios de integracion paisajistica que deberan tenerse en cuenta en el desarrollo y
mantenimiento de infraestructuras.

» Criterios de integracidon paisajistica a incluir en la normativa urbanistica y/o en
instrumentos como las ordenanzas municipales.
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El Aeropuerto de Fuerteventura esta situado en la Zona Transicion, es decir, en el &rea mas externa
y con el mayor grado de intervencién humana, por lo que todas las actuaciones que se ejecuten en
ésta deberan responder a criterios de sostenibilidad. Se considera que las actuaciones previstas en
la propuesta de revisidn del Plan Director del aeropuerto de Fuerteventura son compatibles con el
Plan de Accién Fuerteventura, Reserva de la Biosfera.

5.2.19.6. Plan de recuperacién de la Lapa Majorera (Patella candei)

La lapa majorera (Patella candei) es un endemismo macaronésico que, dentro del archipiélago
canario, ya so6lo se encuentra en el litoral de la isla de Fuerteventura. Debido a las caracteristicas
particulares de esta especie, habitat y etolégicas, es una especie especialmente vulnerable a la
presion antropogénica dentro de las especies de lapa presentes en el archipiélago.

Esta presién, cuya materializacion principal es el marisqueo, ha conducido a la mayor parte de
poblaciones de Patella candei presentes en Fuerteventura a su desaparicién. En la actualidad se
localizan algunos grupos reducidos, practicamente con una Unica poblacion estable, haciendo que
la situacién de la especie sea extremadamente delicada.

Esta situacién ha conducido a la inclusion de la especie en la categoria de “en peligro de extincion”
en el Catalogo Nacional de Especies Amenazadas.

Para conseguir la conservacion de esta especie, se ha redactado el Plan de Recuperacion de la
lapa majorera (Patella candei), aprobado por la Consejeria de Educacion, Universidades y
Sostenibilidad mediante el Decreto 161/2015, de 3 de julio (BOC N° 136 del 15 de julio de 2015).

La finalidad del este Plan de Recuperacion se centra en eliminar, hasta donde sea posible, la actual
situacién de riesgo de extincion local, eliminando o reduciendo la situacién de amenaza que
presenta la supervivencia de esta especie. Para ello se han disefiado los siguientes objetivos:

v" Proteccion y conservacion de Patella candei y de su habitat.

v' Establecer restricciones en la practica de la pesca y el marisqueo para la proteccion de esta
especie y su hébitat, y mejorar el control del cumplimiento de la normativa sectorial vigente.

v' Concienciar a la poblacién y divulgar el valor de un recurso natural endémico de
Fuerteventura como es la lapa majorera.

v" Ampliar el conocimiento sobre los aspectos mas relevantes de la biologia, ecologia,
dinamica poblacional y relaciones tréficas, necesarios para la recuperacion de la especie.

Las medidas que establece el Plan son las siguientes:

- Medida 1. Delimitacion de Areas Criticas: Se delimitan 3 areas criticas,
e Litoral norte del Parque Natural de Islote de Lobos, que comprende desde el Bajo Los
Tifloseros hasta La Baja Barreto.
e Litoral de Jorés, entre el Bajo de la Sefiora hasta la Baja de Juan Gomez.
e Litoral del Parque Natural de Jandia, desde la Punta de Jandia hasta el Roque del Moro
- Medida 2. Delimitacion de Areas de Dispersion, definiéndose como tales aquéllas en las que,
sin llegar a constituir Areas Criticas para la conservacion de la especie, son de gran interés para
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los objetivos del Plan, pues reducen la fragmentacion de la distribucion de la misma y
contribuyen a su dispersion por el litoral, para evitar su riesgo de extincion. Estas areas, en la
actualidad, son las que mantienen reducidos nudcleos poblacionales o disponen de habitat en
buen estado de conservacion susceptible de ser repoblado.

Se delimitan 7 Areas de Dispersion.

e Litoral del Parque Natural de Corralejo, comprendido entre el Rincon de Lomo Cantero
hasta la Playa del Pozo.

e Litoral del Parque Natural de Corralejo, comprendido desde Playa Alzada hasta La
Salina.

e Litoral de Antigua, comprendido entre Caleta de la Guirra y Playa del Muellito.

e Litoral del Monumento Natural de los Cuchillos de Vigan hasta (x: 600.080,22; y:
3.122.977) excluyendo la Playa de Jacomar, entre la Punta de las Borriquillas y la Punta
de Jacomar.

e Litoral comprendido entre Giniginamar, la Punta del Morrete y Tarajalejo, la Punta de la
Tifosa.

e Litoral de Jandia, entre la Playa de Las Coloradas y el Bajo de la Sefiora.

e Litoral de Jandia entre Baja de Juan Gomez y Punta de Jandia

Las Areas de Dispersion se delimitan sobre el &ambito del Dominio Publico Maritimo Terrestre
(DPMT).

Medida 3. Los proyectos o actividades que se pretendan ejecutar, alterando o afectando areas
criticas o de dispersién, requeriran de consulta previa al Centro Directivo competente en materia
de Biodiversidad del Gobierno de Canarias.

Medida 4. Arbitrar las acciones necesarias para eliminar el impacto humano en las Areas
Criticas y reducirlo al minimo posible en las Areas de Dispersion, especialmente durante las
épocas de reproduccion y reclutamiento, principalmente en relaciébn con las actividades
extractivas (marisqueo) o el transito y las visitas no autorizadas.

Medida 5. El régimen de usos derivado de la zonificacion establecida, dentro de los Espacios
Naturales Protegidos, son disposiciones de aplicacion inmediata.

Medida 6. Se suspenden las areas de acampada que no estén en funcionamiento en el Parque
Natural de Jandia hasta la comprobar la evolucién de la especie en este ENP, momento en el
cual se valoraran sus implicaciones para la conservacion de la especie.

Medida 7. No se autoriza el traslado de ejemplares, con fines de introduccién o reintroduccion
de la especie, a partir de ejemplares adultos procedentes de poblaciones naturales, excepto en
los supuestos establecidos en el Plan y previo informe positivo del Centro Directivo competente
en materia de Biodiversidad del Gobierno de Canarias.

Medida 8. Se incluiran criterios especificos para la proteccion de Patella candei y de su habitat,
tal como queda descrito en este Plan, en todos los instrumentos de ordenacion. Estos recogeran
determinaciones que contribuyan a la consecucion de los objetivos de este Plan.

Medida 9. Establecer las medidas oportunas para reestablecer la calidad de agua en aquellas
zonas que lo requieran y que formen parte del habitat potencial de ocupacion de la especie.
Medida 10. Los instrumentos de ordenacion territorial y la normativa sectorial adoptaran cuantas
medidas legislativas o reglamentarias sean necesarias para condicionar la realizacién de
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aquellas actividades que puedan afectar al habitat de la especie y para evitar la pérdida del
hébitat potencial de ocupacion.

— Medida 11. Establecer una serie de restricciones a la practica del marisqueo y la pesca, en base
a lo dispuesto en el articulo 54.2 de la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural.

— Medida 12. Mantener el periodo de veda actual de la lapa a todas las especies de lapa en
Fuerteventura, de tal forma que se prohiba dicha actividad desde el 1 de diciembre de cada afio
hasta el 31 de marzo del siguiente, ambos inclusive.

— Medida 13. Incrementar las labores de inspeccién y mejorar los dispositivos con los medios
adecuados (visién nocturna, camaras de vigilancia, etc.), para llevar a cabo el control del
marisqueo.

Tal y como se indica en el Plan de recuperacion de la Lapa Majorera (Patella candei), en las
inmediaciones del Aeropuerto de Fuerteventura no se ubica ningln area critica ni de dispersion de
la Patella candei. aunque cabe destacar que durante las visitas de campo realizadas en la zona de
estudio, donde se practicaron transectos a lo largo de la franja intermareal para certificar la presencia
0 ausencia de la lapa Patella candei, no se encontraron individuos vivos que perteneciesen, de
manera inequivoca, a esta especie, pero si que se localizaron abundantes restos de conchas de
estos especimenes que, ademas de certificar su presencia en la zona, hablan de la fuerte presiéon
pesquera existente. Por todo lo anterior se considera que las actuaciones previstas en la propuesta
de revision del Plan Director del aeropuerto de Fuerteventura son compatibles con el Plan de
Recuperacién de la lapa majorera (Patella candei).

5.2.19.7. Plan de recuperaciéon del Guirre (Neophron percnopterus)

El guirre (Neophron percnopterus majorensis) es una subespecie endémica de las Islas Canarias,
diferente por tanto a las poblaciones europeas y africanas. Se trata de una rapaz carrofiera, cuya
dieta se constituye principalmente por animales muertos, preferentemente cabras y ovejas, ademas
de otros restos organicos como basuras y excrementos. Antiguamente se distribuia por todas las
islas del archipiélago, pero en la actualidad sélo nidifica en Fuerteventura, Lanzarote y Alegranza.
En los ultimos 50 afios este declive se ha estimado en la desaparicion de entre el 70% y el 90% de
sus efectivos canarios. Su poblacion actual es de unos 130 ejemplares, incluidos jévenes y
subadultos, con no mas de 25-29 parejas nidificantes. En ausencia de medidas correctoras
concretas se estima que la especie podria extinguirse de Canarias en unas pocas décadas.

Las principales amenazas de los guirres son los accidentes en tendidos eléctricos, venenos,
plumbismo, perturbaciones durante la nidificaciéon y modificaciéon antropégena del habitat.

Esta subespecie canaria se encuentra incluida en la categoria de “en peligro de extincién” tanto en
el Catalogo Nacional de Especies Amenazadas como en el Catalogo de Especies Amenazadas de
Canarias.

Para conseguir la conservacion de esta especie, se ha redactado el Plan de Recuperacion del guirre
(Neophron percnopterus majorensis), aprobado por la Consejeria de Educacion, Universidades y
Sostenibilidad mediante el Decreto 183/2006, de 12 de diciembre (BOC N° 248 del 26 de diciembre
de 2006).
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La finalidad del Plan de recuperacién del guirre es la de garantizar una proteccién adecuada a esta
especie en las islas orientales del Archipiélago Canario, de forma que se mantenga una poblacion
sana y estable, con unos efectivos reproductores y un area de distribucion suficientes para
garantizar su viabilidad genética y demogréafica a medio plazo. Con ello se pretende sentar la base
para una fase posterior de la recuperacién de la especie en la cual se proceda a su reintroduccion
en otras islas donde habité en el pasado que conserven la capacidad potencial de albergar
subpoblaciones reproductoras. No obstante, esta segunda fase conformara en su momento un
segundo Plan de recuperacion, posterior al que constituye el presente documento, que debera
complementar las medidas del mismo en el propésito final de conseguir que este taxon deje de estar
amenazado y su poblacién sea capaz de automantenerse de forma viable a largo plazo en la mayor
area posible y con la minima intervencion humana.

El objetivo final del presente Plan es lograr unas condiciones que permitan al guirre ser capaz de
automantenerse en una situacion libre de amenazas, constituyendo una poblacion genética y
demograficamente saludable. Este objetivo se desglosa en los objetivos operativos que se
desarrollan a continuacion:

v" Disminuir las causas de mortalidad adulta y juvenil por colisién, electrocucién o enganche
en los tendidos eléctricos de cable desnudo.

v' Disminuir las causas de mortalidad adulta y juvenil por envenenamiento directo o
secundario.

v'  Garantizar la tranquilidad en las areas de nidificacion y eliminar las molestias durante el
periodo reproductor con el fin de aumentar la productividad de las parejas.

v" Adoptar medidas tendentes a evitar alteraciones, transformacién o disminucién de recursos
troficos del habitat, especialmente en las areas de nidificacion, alimentaciéon y agregacién
nocturna del guirre.

v" Mejorar los conocimientos sobre la biologia y ecologia del guirre, especialmente en aquellos
aspectos que puedan permitir una mejor definicion y aplicacion de las medidas de
conservacion a desarrollar, y hacer un seguimiento periddico de los parametros
reproductivos, demogréficos y uso del habitat.

v' Crear un estado de opinién favorable a su conservacion.

Para conseguir estos objetivos sera necesario adoptar medidas tendentes a:

v"Incrementar las probabilidades de mantenimiento y expansién de la poblacién actual,
mejorando los pardmetros demogréficos, asi como la capacidad de acogida del medio en
las &reas de recolonizacién potencial.

v" Minimizar los factores negativos que ponen en peligro la viabilidad de la poblacién medio
plazo.

El Plan de recuperacion se aplica en el area de distribucién actual del guirre, comprendida por las
islas de Fuerteventura, Lanzarote y Alegranza. Dadas las caracteristicas de la especie en cuanto a
movilidad no es posible diferenciar un habitat critico inferior a toda su area de distribucién. Se ha
optado entonces por establecer un "periodo critico" para sefialar la época del afio donde la especie
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es mas sensible a eventuales perturbaciones en sus areas de nidificacion, agregacion nocturna y
alimentacion. De acuerdo con la fenologia del guirre, se considera periodo critico el intervalo de
tiempo comprendido entre el dia 1 de marzo y el 15 de julio, ambos inclusive. Este periodo incluye
los procesos de celo, puesta, incubacion, crianza y primeras semanas de dependencia parental
juvenil de la especie.

En Fuerteventura, se delimitan dos "Areas Importantes para la Recolonizacion" que incluyen
territorios antiguamente ocupados por la especie y lugares con una pequefia poblacion flotante, que
pudieran ser recolonizadas facilmente en un futuro. Su conservacién es igualmente muy importante,
pues ayudara decisivamente a la permanencia a largo plazo de una poblacién estable. Estas zonas
son el Parque Natural de Jandia (Fuerteventura) y el Norte de Fuerteventura: Calder6n Hondo,
Bayuyo, Majanicho.

En lo que se refiere a su habitat, una parte de los territorios y dormideros del guirre estan dentro de
espacios incluidos en la red Natura 2000 y/o en la Red de Espacios Naturales de Canarias. Con
respecto a las Zonas de Especial Proteccion para las Aves (ZEPA) declaradas segun la Directiva
79/409/CEE, en la isla de Fuerteventura se tiene constancia de su presencia en las siguientes:

— ES0000097 Betancuria (Fuerteventura).

— ES0000101 Lajares, Esquinzo y costa del Jarubio (Fuerteventura).

— ES0000310 Llanos y Cuchillos de Antigua (Fuerteventura).

— ES0000096 Pozo Negro (Fuerteventura).

— ES0000349 Vallebrén y valles de Fimapaire y Fenimoy (Fuerteventura).
— ES0000039 Jandia (Fuerteventura).

— ES0000042 Dunas de Corralejo e Isla de Lobos (Fuerteventura).

Con respecto a la Red de Espacios Naturales Protegidos de Canarias, se encuentra presente en los
espacios que se relacionan seguidamente, aunque no siempre como especie nidificante:

— Parque Natural de Jandia (Fuerteventura).

— Parque Rural de Betancuria (Fuerteventura).

— Parque Natural del Islote de Lobos (Fuerteventura).

— Parque Natural de Corralejo (Fuerteventura).

— Paisaje Protegido del Malpais Grande (Fuerteventura).

— Monumento Natural de la Caldera de Gairia (Fuerteventura).

— Monumento Natural de Los Cuchillos de Vigan (Fuerteventura).
— Monumento Natural de Montafia Cardén (Fuerteventura).

— Paisaje Protegido de Vallebrén (Fuerteventura).



llustracion 5.7. Areas de distribucion del guirre en Fuerteventura.
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Fuente: Plan Recuperacion del guirre (Neophron percnopterus majorensis). Decreto 183/2006, de 12 de diciembre
Nota: la cartografia relativa a las areas de distribucion del guirre en Fuerteventura, se elabor6 en base a las citas
posteriores a 1995 obrantes en el Banco de Datos de la Biodiversidad de Canarias a fecha 5 de diciembre de 2005.

Cabe destacar que el aeropuerto no esta incluido en las la cartografia relativa a las areas de
distribucion del guirre en Fuerteventura ni en las cuadriculas del entorno aeroportuario de especies
protegidas de la Infraestructura de Datos Espaciales de Canarias (IDE Canarias) basada en la
informacion del Banco de Datos de Biodiversidad de Canarias de la Viceconsejeria de Medio
Ambiente del Gobierno de Canarias y tampoco ha sido detectada en los censos realizados por Aena,
ni en la visita de campo realizada para la realizacion del ESAE. Por todo lo anterior se considera que
las actuaciones previstas en la propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles con el Plan de Recuperacidn del guirre (Neophron percnhopterus
majorensis).

5.3. PLANES DE ORDENACION DEL TERRITORIO Y URBANISTICOS

5.3.1. Ordenacion Territorial

La planificacion de los aeropuertos de interés general se rige por lo dispuesto en el articulo 166 de
la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social,
modificado posteriormente su parrafo tercero por el articulo 101 de la Ley 53/2002, de 30 de
diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social, y por su posterior desarrollo a
través del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacion de los Aeropuertos de
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Interés General y su Zona de Servicio, donde se contempla la actualizacién del marco normativo de
los aeropuertos de interés general.

Dicha normativa establece, entre otras disposiciones, que: “Los Planes Generales y demas
instrumentos generales de ordenacién urbana calificaran los aeropuertos y su Zona de Servicio
como Sistema General Aeroportuario y no podran incluir determinaciones que supongan
interferencia o perturbacion en el ejercicio de las competencias de explotacion aeroportuaria”, por lo
que una vez aprobado y delimitado el ambito del Sistema General Aeroportuario por el Plan Director,
dichos instrumentos generales de ordenacion urbana deberan recogerlo a la mayor brevedad
posible.

5.3.1.1. Plan Insular de Ordenacién de Fuerteventura (PIOF)

El Texto Refundido de las Leyes de Ordenacion del Territorio de Canarias y de Espacios Naturales
de Canarias (TRLOTENC), contempla los Planes Insulares de Ordenacion (PIO) como los
instrumentos de ordenacidn de los recursos naturales, territoriales y urbanisticos de cada una de las
islas. En esencia, el PIO ha de definir el modelo de organizacion y utilizacion del territorio para
garantizar su desarrollo sostenible, con caracter vinculante para los instrumentos de ordenacién de
espacios naturales vy territoriales de ambito inferior al insular y para los planes de ordenacion
urbanistica.

De forma mas concreta, y de conformidad con el Art. 3 de la Ley reguladora de los planes Insulares
de Ordenacion, su contenido basico es el siguiente:

= Realizar un esquema para la distribucion geografica de los usos y actividades a que
debe destinarse prioritariamente el suelo.

» Sefalar aquellas limitaciones que sean requeridas por razones de interés publico.

= Delimitar aquellas areas que han de quedar excluidas de los procesos de urbanizacion
o edificacién, o que no resulten necesarias para tales procesos.

= Determinar las medidas para defender, mejorar, desarrollar o renovar el medio ambiente
natural o urbano, el litoral, el patrimonio histérico, arquitecténico y cultural, sus entornos
y perspectivas.

» Sefalar y localizar los equipamientos e infraestructuras basicas.
» Dar directrices indicativas sobre medidas de coordinacién econémica.
= Programar las actuaciones necesarias para la ejecucion de sus previsiones.

El Plan Insular de Ordenacién de Fuerteventura (PIOF) fue aprobado definitivamente, de forma
parcial, mediante Decreto 100/2001, de 2 de abril, subsanandose las deficiencias no sustanciales
mediante Decreto 159/2001, de 23 de julio (BOC n° 111, de 22 de agosto de 2001).
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El PIOF, en el ambito que le es propio, establece el modelo territorial de la isla de Fuerteventura al
que deben ajustarse los Planes y Normas del planeamiento municipal y todos los otros planes
sectoriales y de rango inferior. Asimismo, establece los criterios de prioridad y la estimacién de del
coste de las inversiones precisas para alcanzar los objetivos que se fija.

El articulo 21 establece como Determinacion Vinculante la calificacion del Aeropuerto de
Fuerteventura como Sistema General Insular de Accesibilidad de primer nivel, indicando en el
articulo 22 que “Los Sistemas generales Insulares, se consideran vinculantes en cuanto a sus
caracteristicas basicas, si bien a través de planes especiales y/o proyectos especificos podran
modificarse y ajustarse tales caracteristicas.”

Dentro del capitulo 3, de Infraestructuras y Equipamientos, dedica el apartado de Comunicaciones
Aéreas las siguientes Determinaciones Vinculantes:

A.40. Se ejecutard una nueva pista de aterrizaje y de rodadura, girada en planta respecto a las
existentes, para aminorar ruidos en la poblacion cercana al aeropuerto.

A.41. Se realizaran las reservas de suelos, previstas por Aena, para el maximo desarrollo del actual
aeropuerto.

Se materializara una banda de protecciéon sonora a ambos lados de la pista, para evitar la
contaminacion acustica que generan las instalaciones de este tipo.

Se desviara la carretera FV-2 reflejada en los planos con el fin de reservar una zona de
proteccion aeroportuaria al sur del area del terminal.

Las obras de ampliacion y mejora del aeropuerto requeriran informe previo del Cabildo
Insular a través, en su caso, de la Comision Insular de Urbanismo, sobre su compatibilidad
con el presente Plan Insular. Este informe no sera vinculante y debera emitirse en el plazo
de un mes, considerandose positivo en el caso de no emitirse en tal plazo.

A.42. Como instalacion de acceso a la Isla, cualquier decision que se tome por los organismos
gestores, relativa a la ampliacion de las instalaciones o a las condiciones de servicio, debera constar
necesariamente con un informe previo del Cabildo sobre su compatibilidad con el Plan Insular.

A.43. Se establece la necesidad de garantizar la servidumbre aeronautica y de sus instalaciones
radioeléctricas, a través del denominado Cono de Vuelo.

En la cartografia del Plan, el aeropuerto aparece clasificado como Areas Residenciales y/o turisticas
(Suelo Urbano y Urbanizable). Su delimitacion es mas amplia que la establecida por el Plan
Director vigente, asi como con la Zona de Servicio propuesta. La principal discrepancia con
respecto a esta Ultima es la Zona de Reserva Aeroportuaria situada al Sureste del aeropuerto y que
esta clasificada como Suelo Rustico Coman.

En el plano de Ordenacién Insular, los suelos del aeropuerto estan clasificados como Area
residencial y/o turistica (Suelo urbano o urbanizable), excepto la zona norte, que es Suelo Rustico
comun (SR).
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llustracion 5.8. Hoja 6. Plano de Ordenacion del Plan Insular de Ordenacién de Fuerteventura.

Areas residenciales y/o lurfsticas
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——— Carreteras osfoliodas d-) une colzada de carficter
[' Asentamiente rural dispersa

paisa]istico {existentes]

Suelo rGstico con edificacién dispersa
_ | Suelo rUstico de mayor valor natural (SREP)
Suelo rastico con valor natural dominante (SREF)

Fuente: Plan Insular de Ordenacion de Fuerteventura (PIOF).

Dentro del capitulo 3, de Infraestructuras y Equipamientos, dedica el apartado de Comunicaciones
Aéreas (articulos 39 al 42 como Determinaciones vinculantes, y el 43) al Aeropuerto de
Fuerteventura, al que califica como Sistema General Insular de Accesibilidad.

En el mismo capitulo, el apartado de Comunicaciones Terrestres, (articulo 28, como Determinacion
vinculante) incluye que las propuestas en infraestructura vial deberan seguir, entre otras, la siguiente
directriz: Mejorar la accesibilidad a los grandes centros y terminales de transporte, tales como
aeropuertos, etc.

Cabe destacar que, con arreglo a lo contemplado en el Plan Insular de Ordenacion, el 31 de enero
de 2006 se suscribié un nuevo Convenio de colaboracion entre la Administracién General del Estado
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y el Gobierno de Canarias en materia de carreteras (BOE n° 54 de 4 de marzo de 2006 y B.O.C. n°
61 de 28 de Marzo de 2006), para la financiacion y ejecucion de las obras de carreteras, de interés
regional, en la Comunidad Canaria, donde se incluye el tramo del Eje Norte — Sur que comprende
las carreteras de interés regional FV-1 (Puerto del Rosario — Corralejo), FV-3 (Circunvalaciéon de
Puerto del Rosario) y FV-2 (Puerto del Rosario — Morro Jable).

Las actuaciones programadas en el marco de la ordenacién prevista estan dirigidas a potenciar la
movilidad regional dotando de accesibilidad a todos los nicleos de la isla, mejorando la conectividad
con el puerto y el aeropuerto, asi como las conexiones entre los espacios productivos y los
principales corredores viarios , eliminando estrangulamientos en la red actual, potenciando las
conexiones con los principales nudcleos urbanos y contribuyendo a la estructuracion de las areas
metropolitanas y las aglomeraciones urbanas, mejorando de esta forma la accesibilidad global.

Con ello, las obras previstas en el entorno del aeropuerto y relacionadas con el mismo corresponden
al desvio de la carretera FV-2, dotando al aeropuerto de un nuevo acceso y consiguiendo ademas
reservar una zona de proteccioén aeroportuaria al sur del &rea terminal.

llustracion 5.9. Mapa de accesos al Aeropuerto de Fuerteventura.
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Fuente: Programa de inversion en carreteras de Canarias.

El futuro enlace del aeropuerto consiste en un enlace tipo glorieta desnivelada superiormente con
respecto al corredor, dando servicio al Aeropuerto y su area de servicio, tal y como se representa
en los planos del “Proyecto de Trazado de la Carretera Puerto del Rosario - La Caldereta. Variante
de las FV-1, FV-2 y FV-3” sometido a informacion publica en abril de 2016 por el Gobierno de

Canarias:
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llustracion 5.10. Mapa de accesos al Aeropuerto de Fuerteventura.
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|

\
AEROPUERTO FUERTEVENTURA
[ |

Fuente: planos del “Proyecto de Trazado de la Carretera Puerto del Rosario - La Caldereta. Variante de las FV-1, FV-2y
FV-3”.

Otros Planes Insulares y Territoriales ya aprobados elaborados por el Gobierno de Canarias y por
los departamentos del Cabildo de Fuerteventura relacionados con los modos de transporte en la isla
son los siguientes:

e El Plan Director de la Bicicleta de Canarias 2018-2025, una apuesta por el transporte
sostenible en el archipiélago que especialmente propicie un mayor uso de la bicicleta y
aporte el marco estratégico que contribuya a la obtencién de los objetivos en materia
medioambiental que tiene planteados la Comunidad Auténoma de Canarias.

e Estudio Municipal de Movilidad sostenible del municipio de Puerto del Rosario,
publicado el 29 de diciembre de 2016. En el Estudio se plantea un cambio de modelo en la
movilidad de la ciudad de Puerto del Rosario, en el que se destaca una reestructuracion del
servicio publico y racionalizacion del uso del vehiculo privado, entre otros.

« El Plan Territorial Especial de Ordenaciéon Turistica Insular de Fuerteventura fue
aprobado definitivamente mediante Anuncio de 9 de febrero de 2009 (BOC n° 039, de 26
de febrero de 2009).

5.3.1.2. Planes de Ordenaciéon de Espacios Protegidos en Fuerteventura

5.3.1.2.1 El Planes de ordenaciéon de los Espacios Naturales Protegidos de la Red Canaria
de Espacios Naturales Protegidos
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Através del planeamiento de los Espacios Naturales Protegidos, contemplado en el Texto Refundido
de las Leyes de Ordenacion del Territorio de Canarias y de Espacios Naturales de Canarias, se
instrumentan los objetivos de conservacion y desarrollo sostenible de acuerdo con lo que
establezcan los Planes de Ordenacion de los Recursos Naturales

Los Instrumentos del planeamiento de los diferentes Espacios Naturales Protegidos son:

De los Monumentos Naturales y Sitios de Interés Cientifico: las Normas de Conservacion.
De los Paisajes Protegidos: los Planes Especiales.

De las Reservas: los Planes Directores.

De los Parques: los Planes Rectores de Uso y Gestion.

AN NN

En cuanto a la elaboracion y contenido de los Planes Rectores de Uso y Gestién de los Parques
Nacionales, éstos se rigen por su normativa especifica.

Estos instrumentos de planeamiento incluyen los usos del territorio en toda la extension del Espacio
Natural Protegido que se trate, debiendo establecer las determinaciones necesarias para definir la
ordenacion pormenorizada y completa del espacio, con el grado de detalle suficiente para legitimar
los actos que se pretendan ejecutar. Ademas de las determinaciones de caracter vinculante, pueden
establecer criterios de tipo orientativo sefialando los objetivos a alcanzar. Dichos criterios y objetivos
de ordenacion dependen de la figura de proteccién del espacio.

Los objetivos de ordenamiento que prevalecen en cada espacio:

v" Planes Rectores de Uso y Gestion de un Parque Natural: la conservacion y el uso publico.

v" Planes Rectores de Uso y Gestion de un Parque Rural: conservacién, uso publico y
desarrollo socioecondémico de las poblaciones afectadas.

v" Plan Director de una Reserva Natural Integral: la conservacion.

v" Plan Director de una Reserva Natural Especial: la conservacién y cierto uso
publico/tradicional.

v" Normas de Conservacion de un Monumento Natural: la ordenacion del uso publico evitando
el deterioro.

v" Normas de Conservacion de un Sitio de Interés Cientifico: la conservacion.

v" Plan Especial de proteccién paisajistica de un Paisaje Protegido: la ordenacién del uso y la
restauracion del paisaje

Los Planes de ordenacién de los espacios naturales autonémicos mas cercanos al Aeropuerto de
Fuerteventura son los siguientes:

— Plan Rector de Uso y Gestiéon del Parque Natural Corralejo aprobado definitivamente y
publicado el 4 de diciembre de 2006 en el BOC 2035/6

— Plan Rector de Uso y Gestion del Parque Rural de Betancuria aprobado definitivamente y
publicado el 24 de abril de 2009 en el BOC 078/2009.

— Normas de Conservacion del Monumento Natural de Cuchillos de Vigan aprobadas
definitivamente y publicadas el 17 de octubre de 2006 en el BOC 202/2006.
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— Normas de Conservacion del Monumento Natural de Caldera de Gairia aprobadas
definitivamente y publicadas el 29 de abril de 2005 en el BOC 084/2005.

— Plan Especial del Paisaje Protegido de Malpais de la Arena aprobado definitivamente y
publicado el 22 de febrero de 2007 en el BOC 039/2007.

— Plan Especial del Paisaje Protegido de Malpais Grande aprobado definitivamente y
publicado el 24 de enero de 2017 en el BOC 018/2007.

— Plan Especial del Paisaje Protegido de Vallebrén aprobado definitivamente y publicado el
24 de febrero de 2003 en el BOC 037/2003.

Cabe destacar que el Aeropuerto de Fuerteventura no se ubica sobre ningun espacio protegido
perteneciente a la Red Canaria de Espacios Protegidos.

5.3.1.2.2 Planes de Gestién de espacios incluidos en Red Natura 2000

Los espacios incluidos en Red Natura 2000 mas cercanos al Aeropuerto de Fuerteventura y que
cuentan con Planes de Gestion aprobados son los siguientes:

— Plan de Gestion de la ZEC ES7010062 Betancuria, aprobado por Orden de la Consejera de
Politica Territorial, Sostenibilidad y Seguridad de fecha de 1 de abril de 2016 (BOC num. 68,
de 1 de abril de 2016).

— Plan de Gestion de la ZEC ES0000096 Pozo Negro, aprobado por Orden de la Consejera
de Politica Territorial, Sostenibilidad y Seguridad de fecha de 1 de abril de 2016 (BOC num.
68, de 11 de abril de 2016).

— Plan de Gestion de la ZEC ES7010032 Corralejo, aprobado por Orden de la Consejera de
Politica Territorial, Sostenibilidad y Seguridad de fecha de 1 de abril de 2016 (BOC num. 68,
de 11 de abril de 2016).

— Plan de Gestion de la ZEC ES7010023 Malpais de la Arena, aprobado por Orden de la
Consejera de Politica Territorial, Sostenibilidad y Seguridad de fecha de 1 de abril de 2016
(BOC num. 68, de 11 de abril de 2016).

Cabe destacar que el Aeropuerto de Fuerteventura no se ubica sobre ningun espacio protegido
perteneciente a la Red Natura 2000.

5.3.2. Planificacién Urbanistica

5.3.2.1. Plan Especial del Sistema General Aeroportuario de Fuerteventura

Una vez aprobado el Plan Director, Aena formulé el correspondiente Plan Especial del Sistema
General Aeroportuario de Fuerteventura (PESGA-2004), presentdndose a tramitacion ante el
Cabildo Insular con fecha 18 de febrero de 2002, quien posteriormente, con fecha 8 de marzo de
2002, lo remiti6 al Ayuntamiento de Puerto del Rosario como organismo competente, siendo
aprobado definitivamente por el Ayuntamiento de Puerto del Rosario en el Pleno de 28 de Julio de
2003 y publicado en el BOC n° 77, de 22 de abril de 2004.
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El Plan Especial tiene por objeto la ordenacién urbanistica y territorial del Sistema General
Aeroportuario de Fuerteventura, como elemento fundamental de la estructura general y organica del
territorio, y como pieza esencial del sistema general de comunicaciones.

Afecta al ambito comprendido por las infraestructuras, instalaciones y actividades aeroportuarias;
tanto en lo que se refiere a las actualmente existentes como a las que se prevén para su ampliacion
segun el Plan Director vigente.

Incluye, ademas, la prevision de “Areas de Cautela Aeroportuarias”, necesarias para garantizar una
posible expansion del aeropuerto, que pueda ser requerida, dentro de la visién estratégica, en un
horizonte de tiempo aln no definido; asi como las instrucciones o recomendaciones para armonizar
la implantacion y operacion del Sistema General Aeroportuario con el planeamiento urbanistico y
territorial de su entorno.

Una vez aprobado el nuevo Plan Director, el PESGA-2004 continGia vigente en aquellas areas y
determinaciones no modificadas por el nuevo Plan Director, hasta la aprobacién de un nuevo Plan

Especial.

llustracion 5.11. Plan Especial del Sistema General Aeroportuario de Fuerteventura. Plano I1.2.
Zonificacion

Jre——

DILIGENCIA:
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e - OROENACION
PLAN ESPECIAL DEL SISTEMA GENERAL AEROPORTUARIO DE FUERTEVENTURA 2- ZONIACKON
10T076.500

Fuente: Plan Especial del Sistema General Aeroportuario de Fuerteventura.
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5.3.2.2. Planeamiento Urbanistico Municipal

El Unico término municipal afectado por la Zona de Servicio propuesta del Aeropuerto de
Fuerteventura es Puerto del Rosario.

5.3.2.2.1 Municipio de Puerto del Rosario

El planeamiento urbanistico del municipio de Puerto del Rosario es el Plan General de Ordenacién
de Puerto del Rosario de adaptacién al Texto Refundido de las Leyes de Ordenacion del Territorio
y de Espacios Naturales de Canarias, aprobado por Decreto Legislativo 1/2000, de 8 de mayo, y a
las Directrices de Ordenacion General y las Directrices de Ordenacion del Turismo de Canarias,
aprobadas por Ley 19/2003, de 14 de abril, aprobado definitivamente por Acuerdos de la Comision
de Ordenacién del Territorio y Medio Ambiente de Canarias de 28 de diciembre de 2016, de 20 de
mayo de 2015 y de 6 de octubre de 2016 (BOC n° 4, de 5 de enero de 2017).

La Zona de Servicio definida por el anterior Plan Director esta calificada como Sistema General SG-
SP-2.6, AOU-2.6 y clasificada como Suelo Urbano Consolidado, excepto el recinto norte, que se
clasifica como Suelo Rustico de Valores econémicos, con Uso Equipamientos e Infraestructura
comunitario. Indicandose en su ficha correspondiente que el instrumento de ordenacién sera el Plan
Especial, y que las determinaciones de ordenacién vendran definidas segun normativa sectorial. Las
zonas incorporadas a la nueva Zona de Servicio propuesta, en su gran mayoria, se consideran por
el PGOU como Area de Seguridad del Aeropuerto, clasificados como Suelo Rustico de Proteccién
de Infraestructura y Equipamientos, de Proteccidn Costera y de Proteccién Agraria.
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llustracion 5.12. Detalle Plano US 01 de Estructura General del Territorio y Usos del Suelo

Firmado digitalmente por: NOMBRE DIAZ ELIAS MARIA BELEN - NIF 4376314

Motivo: La Comision de Ordenacion del Territorio y Medio Ambiente de Canari iones celebradas el
20 de mayo de 2015 y 6 de octubre de 2016, APROBO DEFINITIVAMENTE el Plan General de Puerto del
Rosario (Exp.2013/0078)
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Fuente: PGOU de Puerto del Rosario.
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llustracion 5.13. Detalle Plano PO-1. Categorizacion del Suelo con elementos protegidos
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Fuente: PGOU de Puerto del Rosario.

Respecto al Sistema General Aeroportuario recoge en el articulo 93. Sistema General Aeroportuario
de las Normas de Ordenacion Estructural, lo siguiente:

“1. El Plan General de Puerto del Rosario recoge, con caracter de determinacién estructural el
Sistema General Aeroportuario con la delimitacion contenida en el Plan Director de Fuerteventura
aprobado mediante Orden FOM 3 agosto 2001 como zona de servicio aeroportuaria.

2. La totalidad de los terrenos incluidos en el perimetro antes mencionado vienen sometidos a
las limitaciones de uso y derechos de propiedad sefialados en el Plan Director. En dicho ambito,
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el uso admisible sera exclusivamente el uso publico aeroportuario. A tal efecto, el trazado de
nuevo viario propuesto dentro del Sistema General Aeroportuario se recoge con caracter
indicativo siendo necesaria la realizacion de los correspondientes estudios por parte de la
Administracion competente que determinen el trazado final de dicho vial, asi como la realizacién
de un acuerdo entre los organismos competentes en los que se superpongan diferentes
competencias.

3. El Plan Director establece un area de cautela aeroportuaria con objeto de reservar suelos para
una futura ampliacién de las infraestructuras aeronduticas cuyas determinaciones de ordenacion
vienen condicionadas, a nivel de recomendacion, a fin de evitar la consolidacion de aquellas
zonas no transformadas comprendidas en ellas, ya que su urbanizacién puede suponer un
impedimento al desarrollo futuro del Aeropuerto. A tal fin antes de proceder a nuevos desarrollos
urbanisticos dentro de esta area de cautela, deberd consensuarse con AENA, al objeto de
compatibilizarlo con el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria.”

Asimismo, sefiala en su disposicion final, la vigencia del actual Plan Especial del Sistema General
Aeroportuario.

5.4. RESUMEN DE LAS INTERACCIONES DEL PLAN DIRECTOR CON OTROS
PLANES Y PROGRAMAS

En la tabla incluida a continuacién se realiza un analisis de la compatibilidad de la Propuesta de
revision del Plan Director del aeropuerto de Fuerteventura con planes, programas y legislacién
sectorial en materia de conservacion de especies y espacios protegidos, asi como de valorizacién y
reciclado de residuos que son relevantes para el disefio y desarrollo del Plan Director, y para la
evaluacion de sus efectos ambientales.
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ASPECTOS
AMBIENTALES

ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO

Tabla 5.4. Analisis de la compatibilidad de la Propuestas de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura con Planes, Programas y normativa sectorial

NORMATIVA SECTORIAL / PLAN
/| PROGRAMA

OBJETIVOS Y PRESCRIPCIONES ESTABLECIDAS POR
LOS ANTERIORES INSTRUMENTOS A CONSIDERAR EN

LA ELABORACION DEL ISA

INTERACCIONES
SIGNIFICATIVAS

MANERA EN LA QUE SE HAN CONSIDERADO
EN LA ELABORACION DEL ISA

OBJETIVO AMBIENTAL

Cambio Climéatico

Real Decreto 56/2016, de 12 de febrero,
por el que se transpone la Directiva
2012/27/UE del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 25 de octubre de 2012

Establece medidas en relaciéon con la eficiencia energética, en lo referente a
auditorias energéticas, acreditacion de proveedores de servicios y auditores
energéticos y promocion de la eficiencia del suministro de energia.

Establece el marco de referencia para la coordinaciéon entre las Administraciones

La Propuesta de revision del Plan
Director del aeropuerto de
Fuerteventura es compatible con
las determinaciones de estos
planes y de la normativa vigente
en relacion con el Cambio

Plan . Nac.lorla.l de Adaptacion al Publicas en las actividades de evaluacién de impactos, vulnerabilidad y adaptacién ~ Climatico.
Cambio Climatico (PNACC) al cambio climatico en Espafia
En el aeropuerto de
. . L Fuerteventura la potencia
Plan Nacional de asignacion de termina nominal instalada es

derechos de emisién de gases de
efecto invernadero para el periodo
2021-2030

Establece la asignacion de derechos de emision de gases de efecto invernadero.

superior a 20MW por lo que le es
de aplicacion el Plan de
Asignacién de Derechos de
Emisiébn de gases de Efecto
Invernadero para el periodo
2021-2030.

Plan de Adaptacion de Canarias al
Cambio Climéatico

Establece la lucha contra los efectos adversos del cambio climatico, de tal manera
que los impactos presentes y futuros que afecten al archipiélago sean los menores
posibles.

Las actuaciones reflejadas en la
Propuesta de revision del Plan
Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles
con las determinaciones del Plan
de Adaptacién de Canarias al
Cambio Climatico

En el ESAE se realiza un andlisis detallado sobre el consumo de
combustible y de energia eléctrica en las instalaciones y se
desarrollan propuestas de eficiencia energética y disminucion de
consumo de energias no renovables.

Mantener o reducir los consumos energéticos por
unidad de tréfico.

Ruido aeroportuario

Ley 37/2003, del ruido y Reales
Decretos de Desarrollo 1513/2005 y
1367/2007

Establecen el marco normativo a nivel nacional en lo referente a la evaluacion y
gestion del ruido ambiental y sobre zonificacién acustica, objetivos de calidad y
emisiones acusticas.

Las actuaciones reflejadas en la
Propuesta de revision del Plan
Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles
con las determinaciones de la
normativa vigente en relacién con
el ruido aeroportuario.

El ISA incluye un estudio detallado de la afeccién por ruido, tanto
en situacién actual como en el Horizonte de Desarrollo Previsible
del Plan y la Alternativa 0.

La evaluacion realizada muestra que ni en la situacion actual ni
en el desarrollo previsible se producen superaciones de los
objetivos de calidad acUstica.

Minimizar y compatibilizar el impacto acustico con el
desarrollo del aeropuerto.

Calidad quimica del
aire

Ley 34/2007, de calidad del aire y
proteccion de la atmosfera y Real
Decreto 102/2011, relativo a la
mejora de la calidad del aire

Marcan las bases en materia de prevencion, vigilancia y reduccion de la
contaminacion atmosférica estableciendo objetivo de calidad del aire con respecto
a las concentraciones de SOz, NO2, NOy, particulas, CO, Ogz, entre otros.

Plan Nacional de Calidad del Aire
2017-2019 (Plan Aire Il)

Establece un marco de referencia para la mejora de la calidad del aire en Espafia;
por una parte, mediante una serie de medidas concretas y, por otra, mediante la
coordinacién con otros planes sectoriales y, en especial, con los planes de calidad
del aire que puedan adoptar las comunidades auténomas vy las entidades locales
en el marco de sus competencias.

Las actuaciones reflejadas en
la Propuesta de revision del
Plan Director del aeropuerto
Fuerteventura son compatibles
con las determinaciones del
Plan Nacional de Calidad del
Aire y de la normativa vigente
en relacién con la calidad del
aire.

El ESAE incluye un estudio detallado de las emisiones y niveles
de inmisién de los principales contaminantes atmosféricos
asociados a la actividad aeroportuaria, tanto en la situacién actual
como en el Horizonte de Desarrollo Previsible y la Alternativa 0 y
establece un sistema de control y seguimiento de contaminacion
atmosférica.

En ninguna de las poblaciones proximas al aeropuerto se
producen superaciones de los valores limites establecidos en la
normativa.

Evitar que las emisiones procedentes del aeropuerto
puedan provocar en las poblaciones del entorno
superaciones de los valores limites establecidos en la
normativa

Energia

Directiva 2012/27/UE

Plantea reducir las emisiones GEI (Gases de Efecto Invernadero) en un 20% con
respecto a las cifras de 1990; obtener al menos el 20% del consumo energético a
partir de fuentes renovables y reducir un 20% el consumo energético, respecto a
las cifras proyectadas para el afio 2020.

Real Decreto 56/2016

Traspone parcialmente la Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 25 de octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética, en lo
referente a auditorias energéticas, acreditacion de proveedores de servicios y
auditores energéticos y promocién de la eficiencia del suministro de energia

Consejo Europeo de 23-24 de octubre
de 2014. “Paquete Clima y Energia
2030”

Plantea reducir las emisiones GEI (Gases de Efecto Invernadero) en un 40 % con
respecto a las cifras de 1990. Obtener al menos el 27% del consumo energético a
partir de fuentes renovables y reducir un 27% el consumo energético respecto a
las cifras proyectadas para el 2020.

Las actuaciones reflejadas en la
Propuesta de revision del Plan
Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles
con las determinaciones del Plan
Nacional de accién de Eficiencia
Energética y de la normativa
vigente en relacion con la
energia.

El ESAE incluye un andlisis de los consumos tanto en
situacion actual, en el escenario de la alternativa 0 como
en el horizonte de Desarrollo Previsible del Plan Director.

Procurar la reduccién en el consumo energético
(consumo final por unidad de trafico).

Aumentar la eficiencia energética (por
atendido).

pasajero
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OBJETIVO AMBIENTAL

Plan Nacional de Accién de Eficiencia
Energética 2017-2020

Establece las lineas generales a seguir para conseguir los ahorros de eficiencia
energética en los sectores de la edificacion, industria y servicios publicos.

Plan de Energias Renovables 2011-
2020

Incluye el disefio de nuevos escenarios energéticos y la incorporacion de objetivos
acordes con la Directiva 2009/28/CE relativa al fomento del uso de energia
procedente de fuentes renovables, la cual establece objetivos minimos
vinculantes.

Suelo

Ley 22/2011, de residuos y suelos
contaminados

Establece el régimen juridico de la produccion y gestion de residuos, asi como la
prevision de medidas para prevenir su generacién y para evitar o reducir los
impactos adversos sobre la salud humana y el medio ambiente asociados a la
generacion y gestion de los mismos. Igualmente, tiene también por objeto regular
el régimen juridico de los suelos contaminados.

Real Decreto 9/2005, de 14 de enero,
por el que se establece la relacién de
actividades potencialmente
contaminadoras del suelo

Establece una relacion de actividades susceptibles de causar contaminacion en el
suelo, y adopta criterios y estandares para la declaracién de suelos contaminados.

El ESAE establece como medida para incorporar a los proyectos
que, si durante la ejecucion de la obra apareciesen enclaves de
suelos contaminados, éstos seran caracterizados y gestionados
de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 34 de la Ley 22/2011,
de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados, por lo recogido
en el Real Decreto 9/2005, de 14 de enero, por el que se
establece la relacion de actividades potencialmente
contaminantes del suelo y los criterios y estandares para la
declaracion de suelos contaminados.

Conservar el recurso suelo.

Evitar la contaminacion o degradacion de suelos.
Seleccionar alternativas que hagan un uso eficiente
del suelo.

Dar prioridad a la integracion ambiental,
acondicionamiento y mejora de las infraestructuras
preexistentes, frente a la construcciéon de otras
nuevas.

Residuos

Ley 22/2011, de residuos y suelos
contaminados

Establece el régimen juridico de la produccion y gestion de residuos, asi como la
prevision de medidas para prevenir su generacion y para evitar o reducir los
impactos adversos sobre la salud humana y el medio ambiente asociados a la
generacion y gestion de los mismos. Igualmente, tiene también por objeto regular
el régimen juridico de los suelos contaminados.

Programa Estatal de Prevencién de
Residuos 2014-2020

Para cada tipo de residuos, el Plan fija una serie de objetivos cualitativos y
cuantitativos enfocados en la recuperacion, reutilizacion, el reciclado, la valoracion
energética y, en Ultima instancia, el vertido, asi como las medidas pertinentes para
alcanzarlos y los indicadores de seguimiento de la eficacia de éstas Ultimas.
También contempla la reduccién de los vertidos de residuos biodegradables,
mediante la valorizacion, el reciclaje, el compostaje y la biometanizacion.

Objetivos:
- Reduccion de la cantidad de residuos.
- Impulso a la reutilizacién y al alargamiento de la vida util.

- Reduccion del contenido de sustancias nocivas en materiales y
productos.

- Reduccién de los impactos adversos sobre la salud humana y el medio
ambiente, de los residuos generados.

Plan Estatal Marco de Gesti6n de
Residuos (PEMAR) 2016-2022

Su objetivo es orientar la politica de residuos en Espafia.
Aplicacion del principio de jerarquia.
Objetivos de reciclado y valorizacién 2020 de algunos tipos de residuos:

- Tierras limpias: 90%.
- RCD no peligrosos: 70%.
- Lodos de depuracion: 85%.

Las actuaciones reflejadas en la
Propuesta de revision del Plan
Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles
con las determinaciones de estos
planes y de la normativa vigente
en relacion con los residuos.

El ESAE identifica la cantidad de residuos tanto para la situacion
actual como para los que se generaran en el horizonte de la
alternativa 0 como en el desarrollo previsible y propone medidas
orientadas hacia la aplicacién del principio de jerarquia y el
cumplimiento de los objetivos establecidos a nivel nacional.

El incremento de los residuos generados en la fase de operacion
serd proporcional a las unidades de trafico previstas para el
horizonte de Desarrollo Previsible (horizonte 3), estimandose un
incremento de 326 kg de residuos peligrosos y en un incremento
de 309.574 ton de residuos no peligrosos respecto a la situacion
actual. Este incremento en la generacion de residuos esta ligado
al aumento de pasajeros y mercancias que se estima se producira
en el horizonte 3 pasando de 6.049.401pasajeros totales en 2017
a 7.671.890 pasajeros totales en el Desarrollo Previsible y de 0
kg de carga en 2017 a 1.586.500 kg de carga en el Desarrollo
Previsible.

El ESAE recoge que, para dar cumplimiento a los compromisos
adquiridos en la Politica de la Calidad y la Politica Medio
Ambiental y Energética, Aena ha impulsado la implantacién y
certificacion del Sistema de Gestion Integrado (SGI) conforme a
las normas internacionales ISO 9001 e ISO 14001 en el
aeropuerto de Fuerteventura. Como resultado de la implantacion
del SGI y del control de sus aspectos ambientales y energéticos
los procesos de gestion ambiental contribuyen a garantizar el
correcto tratamiento y reciclado de los residuos generados.

El ESAE establece en el marco del sistema de gestion ambiental
del aeropuerto, la revision de las estrategias y medidas de gestion
de residuos actuales siendo estas de manera especifica:

- Se valorard positivamente como criterio de contratacion a
aquellos gestores de residuos peligrosos que planteen en
primer término la reutilizacion frente a la valorizacion, y ésta
frente a la eliminacion en vertedero.

- Se definira un procedimiento de actuacién ante derrames, para

la minimizacion de los residuos generados en su recogida, asi

como el establecimiento de otro tipo de medidas preventivas
para que no lleguen a generarse los derrames.

Se optimizaran las labores de mantenimiento y limpieza de los

separadores de hidrocarburos para gestionar sélo el residuo de

hidrocarburo (con la menor cantidad de agua posible), como
residuo peligroso y asi minimizar la produccion de residuos
peligrosos.

En el caso de los residuos de aparatos eléctricos y electronicos

se potenciara la reutilizaciéon de los mismos y las donaciones

para su recuperacion.

Reducir la generacién de residuos en las fases de
diseflo 'y construccion de infraestructura
aeroportuaria y en la fase de operacion.

Gestion adecuada de residuos segun su tipologia y
de acuerdo con el principio de jerarquia: prevencion,
reutilizacion, reciclaje, valorizaciéon energética y
eliminacion.

Incrementar la tasa de reciclaje.

Controlar los residuos generados a través de un
seguimiento de los mismos que permita establecer

medidas de refuerzo para mejorar su gestion, en
caso de desviacion significativa.
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OBJETIVO AMBIENTAL

Biodiversidad

Ley 4/2007, de Patrimonio Natural y
Biodiversidad

Establece el régimen juridico basico de la conservacion, uso sostenible, mejora y
restauracion del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad.

Plan del Patrimonio Natural y de la
Biodiversidad 2011-2017

Constituye el elemento de desarrollo de la Ley 42/2007, del Patrimonio Natural y
la Biodiversidad.

Plan Estratégico Estatal de Patrimonio
Natural y Biodiversidad (Real Decreto
1274/2011, de 16 de septiembre)
constituye el elemento de desarrollo de la
Ley 42/2007, del Patrimonio Natural y la
Biodiversidad).

Establece las metas, objetivos y acciones para la conservacion, uso sostenible y
restauracion de la biodiversidad y el patrimonio natural en Espafia.

Objetivos:
- Proteger, conservar y restaurar la naturaleza en Espafia y reducir sus
principales amenazas.

- Fomentar la integracion de la biodiversidad en las politicas sectoriales.

Las actuaciones reflejadas en la
Propuesta de Revisién del Plan
Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles
con las determinaciones de la
legislacion y de los Planes
estatales y autonémicos
referentes al Patrimonio Natural y
la Biodiversidad.

El ESAE incluye un inventario a partir del cual se han determinado
las posibles afecciones a la biodiversidad derivadas de la
ejecucion de las actuaciones incluidas en la propuesta de revision
del Plan Director.

El ESAE incluye un inventario de espacios naturales protegidos,
todos ellos alejados de la zona de actuacion.

El ESAE establece la ejecucion de medidas que permitan
compatibilizar la actividad del aeropuerto con la conservacion de
la biodiversidad.

En concreto para la fauna las medidas se establecen a través de
su Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional verificado por
la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA).

Plan de Gestién de laZona Especial de
Conservacion  ES0000096 “Pozo
Negro” (aprobado por Orden de la Consejera
de Politica Territorial, Sostenibilidad y
Seguridad de fecha de 1 de abril de 2016)

Objetivo general:

Mantener el estado actual de conservacion de los habitats naturales de especies
presentes, manteniendo la calidad de las condiciones de naturalidad actuales y los
niveles poblacionales actuaciones, asi como mejorar el estado de conservacion de
los habitats naturales presentes cuya valoracién global es desfavorable
inadecuada, hasta alcanzar un estado favorable, mejorando la calidad de las
condiciones de naturalidad actuales.

mejorar el estado de conservacion de los habitats de especies presentes cuya
valoracion global es desfavorable inadecuada o desfavorable mala, hasta alcanzar
un estado favorable e incrementar sus niveles poblacionales y la estabilidad de los
mismos.

Este Espacio se localiza a 12 km
al sur del recinto aeroportuario,
por lo que no se prevén
interacciones entre ambos.

Plan Especial del Paisaje Protegido
del Malpais Grande (aprobacion definitiva
mediante Resolucién de 14 de diciembre de
2006, que hace publico el Acuerdo de la
Comision de Ordenacién del Territorio y Medio
Ambiente de Canarias de 20 de julio de 2006)

Fundamentos de proteccion:

- Caracter representativo dentro de la geologia insular de los volcanes y las lavas
del Malpais Grande.

- Presencia de elementos naturales que destacan por su gran interés geologico y
geomorfolégico.

- Conjunto paisajistico arménico de caracter natural de gran belleza y alto valor
cultural.

- Su interés cientifico que, desde el punto de vista paleontolégico, supone el
hallazgo en los hornitos del Malpais de restos de fauna actualmente extinguida.

Necesidad de proteccion de este espacio.

Este Espacio se localiza a
12,2km al sur del recinto
aeroportuario, por lo que no se
prevén interacciones  entre
ambos.

Normas de  Conservacion del
Monumento Natural de los Cuchillos
de Vigan (aprobacion definitiva mediante
Resolucién de 4 de octubre de 2006, que hace
publico el Acuerdo de la Comision de
Ordenacion del Territorio y Medio Ambiente de
Canarias de 19 de junio de 2006)

Objetivos de las Normas de Conservacion:

- Garantizar la conservacion de los habitats, asi como la dindmica natural y la

estructura de los ecosistemas en ella presentes.

Establecer las medidas de proteccién adecuadas.

- Promover la utilizacion racional de los &mbitos territoriales con valores agrarios.

Recuperar y rehabilitar &mbitos considerablemente degradados por el proceso

continuado de la extraccion de &ridos.

Conservar y proteger el Patrimonio Histérico del espacio.

Recuperar y conservar los habitats salinos del litoral, especialmente los

asociados a la presencia de comunidades vegetales de saladares.

Adecuacién y compatibilizacién de los usos tradicionales existentes con los

valores que determinan la proteccion.

Control y adecuacion del pastoreo existente a los valores de proteccién, de modo

que se compatibilice esta actividad con el medio.

- Corregir los impactos ambientales existentes.

- Reutilizar el Faro de la Entallada como centro de interpretacion.

- Considerar el importante papel que cumple la gestion para el desarrollo y
ejecucién de la ordenacion propuesta, y como consecuencia de ello, implicar a
los sectores sociales en el desarrollo de estas Normas, permitiendo la actuacion
privada.

- Contribuir a garantizar la biodiversidad en el territorio de la Red Natura 2000.

Este Espacio se localiza a
12,6 km al sur del recinto
aeroportuario, por lo que no se
prevén interacciones  entre
ambos.

El ESAE incluye un inventario a partir del cual se han determinado
las posibles afecciones a la biodiversidad derivadas de la
ejecucion de las actuaciones incluidas en la propuesta de revision
del Plan Director.

El ESAE incluye un inventario de espacios naturales protegidos,
espacios incluidos en Red Natura 2000 y cualquier otro
instrumento internacional (Convenio RAMSAR, etc.), asi como de
hébitats incluidos en la Directiva 92/43/CEE y otras zonas de
interés sin proteccion (IBA, etc.).

Minimizar la afecciobn a espacios naturales y
especies protegidas.

No producir efectos negativos sobre la Red Natura
y otros espacios naturales protegidos.

Evitar o minimizar las afecciones a la flora y fauna,
especialmente especies protegidas ylo
amenazadas.

Minimizar las interacciones de avifauna con
aeronaves garantizando la seguridad de las
operaciones aeronauticas

Garantizar, en la medida de lo posible, la
conectividad de los espacios y la permeabilidad
territorial.
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BIODIVERSIDAD

Plan de Acciéon Fuerteventura,

Reserva de |la Biosfera

El Plan de Accion de la Reserva, se estructura en torno a la conservacion el
desarrollo y el apoyo logistico, asegurando el cumplimiento de cada una de ellas a
través de objetivos y actuaciones especificas.

Respecto a la Proteccion y Valorizacion del Paisaje destaca:

Preservacion de los paisajes nocturnos (eliminacién de la contaminacién
luminica y valorizacién de los paisajes nocturnos).

- Programa Fuerteventura Reserva Starlight.

- Criterios de integracion paisajistica que deberan tenerse en cuenta en el
desarrollo y mantenimiento de infraestructuras.

Criterios de integracién paisajistica a incluir en la normativa urbanistica y/o en
instrumentos como las ordenanzas municipales.

Plan de recuperacién de la Lapa
Majorera (Patella candei) (aprobado por la
Consejeria de Educacién, Universidades y
Sostenibilidad mediante el Decreto 161/2015,
de 3 de julio)

La finalidad del Plan es eliminar la actual situacion de riesgo de extincién local,
eliminando o reduciendo la situacién de amenaza que presenta la supervivencia
de esta especie. En este sentido, se establecen los siguientes objetivos:

- Proteccion y conservacion de Patella candei y de su habitat.

- Establecer restricciones en la practica de la pesca y el marisqueo para la
proteccion de esta especie y su habitat, y mejorar el control del cumplimiento
de la normativa sectorial vigente.

- Concienciar a la poblacién y divulgar el valor de un recurso natural endémico
de Fuerteventura.

- Ampliar el conocimiento sobre los aspectos mas relevantes de la biologia,
ecologia, dindmica poblacional y relaciones troficas, necesarios para la
recuperacion de la especie.

En las inmediaciones del
Aeropuerto de Fuerteventura no
se ubica ningln area critica ni de
dispersion de la Patella candei.

El ESAE identifica la fauna presente en el entorno aeroportuario y
los posibles efectos que las actuaciones propuestas en la revision
del Plan Director pueden tener sobre los mismos y establece
medidas para evitar o minimizar dichos efectos.

En el ESAE se proponen medidas para compatibilizar la actividad
del aeropuerto con la conservacion de especies protegidas.

Evitar o minimizar las afecciones a la fauna y los
hébitats que habitan, especialmente especies
protegidas y/o amenazadas.

Plan de recuperacion del guirre
(Neophron percnopterus) (aprobado por
la Consejeria de Educacion, Universidades y
Sostenibilidad mediante el Decreto 183/2006,
de 12 de diciembre)

La finalidad del Plan es garantizar una proteccion adecuada a esta especie en las
islas orientales del Archipiélago Canario, de forma que se mantenga una poblacién
sana y estable, con unos efectivos reproductores y un &rea de distribucion
suficientes para garantizar su viabilidad genética y demografica a medio plazo,
siendo el objetivo final lograr unas condiciones que permitan al guirre ser capaz
de automantenerse en una situacién libre de amenazas, constituyendo una
poblacion genética y demograficamente saludable. Crear un estado de opinion
favorable a su conservacion.

Esta especie no esta
contemplada en las cuadriculas
del entorno aeroportuario de
especies protegidas de la
Infraestructura de Datos
Espaciales de Canarias (IDE
Canarias) basada en la
informacién del Banco de Datos
de Biodiversidad de Canarias de
la Viceconsejeria de Medio
Ambiente del Gobierno de
Canarias y tampoco ha sido
detectada en los censos
realizados por Aena, ni en la
visita de campo realizada.

El ESAE identifica la fauna presente en el entorno aeroportuario y
los posibles efectos que las actuaciones propuestas en la revision
del Plan Director pueden tener sobre los mismos y establece
medidas para evitar o minimizar dichos efectos.

En el ESAE se proponen medidas para compatibilizar la actividad
del aeropuerto con la conservacion de especies protegidas.

Evitar o minimizar las afecciones a la fauna y los
habitats que habitan, especialmente especies
protegidas y/o amenazadas.

Medio Hidrolégico

Real Decreto Legislativo 1/2001, por el
que se aprueba el Texto Refundido de
la Ley de Aguas y Real Decreto
849/1986 de desarrollo

Establece la regulacion del Dominio Publico Hidraulico y el uso del agua, asi como
las normas bésicas para su proteccion.

Plan Hidrolégico Insular de

Fuerteventura

Establece los objetivos generales para conseguir el buen estado y la adecuada
proteccion de las masas de agua de la demarcacion.

Las actuaciones reflejadas en la
Propuesta de revision del Plan
Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles
con las determinaciones de estos
planes y de la normativa vigente.

El ESAE identifica la red hidrolégica superficial, asi como las
masas de agua subterraneas, asi como las posibles afecciones a
las mismas, proponiendo las adecuadas medidas preventivas y
correctoras.

Conservar el buen estado ecoldgico y quimico de
las masas de agua (Directiva Marco de Aguas).
Evitar la contaminacion de las aguas superficiales y
subterraneas.

Reducir el consumo de agua.
Minimizar la ocupacion del
hidraulico.

dominio publico

Usos del suelo y
ordenacion del
territorio

Decreto Legislativo 1/2000 de 8 de
mayo, por el que se aprueba el Texto
Refundido de las Leyes de Ordenacién
del Territorio de Canarias y de
Espacios Naturales de Canarias
(TRLOTENC)

Establece los elementos basicos de la organizacion y estructura del territorio de la
Comunidad Auténoma de Canarias.

El solapamiento de usos del
suelo identificado y su posible
afeccion sobre los futuros usos
necesitard de la coordinacion
necesaria entre las
Administraciones afectadas, asi
como la inclusibn en sus
instrumentos de planeamiento.

El ESAE incluye un andlisis de los instrumentos de planificacion
que tienen relacion territorial con el aeropuerto.

Compatibilizacion del PD con el planeamiento
territorial y urbanistico.

Evitar actuaciones que induzcan o apoyen procesos
territoriales no deseados: crecimientos urbanisticos
desproporcionados, ocupacion de suelos valiosos,
etc.
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OBJETIVO AMBIENTAL

Usos del suelo y
ordenacion del
territorio

Directrices de Ordenacién General y
Directrices de Ordenaci6n del Turismo
de Canarias, aprobadas por la Ley
19/2003, de 14 de abril

Articulacion de las actuaciones tendentes a garantizar el desarrollo sostenible de
Canarias.

El solapamiento de usos del
suelo identificado y su posible
afeccion sobre los futuros usos
necesitard de la coordinacion
necesaria entre las
Administraciones afectadas, asi
como la inclusibn en sus
instrumentos de planeamiento.

Plan Insular de Ordenacién de
Fuerteventura (PIOF) aprobado
definitivamente mediante Decreto

100/2001 y subsanacién mediante
Decreto 159/2001

Instrumento de ordenacion de los recursos naturales insulares, del territorio insular
y ordenacion urbanistica

EL PIOF clasifica el aeropuerto
como Areas Residenciales y/o
turisticas  (Suelo Urbano y
Urbanizable). Su delimitacion es
méas amplia que la establecida
por el Plan Director vigente, asi
como por la Zona de Servicio
propuesta. La principal
interacciéon con respecto a esta
ultima es la Zona de Reserva
Aeroportuaria situada al sureste
del aeropuerto y que esta
clasificada como Suelo Rustico
Comun.

Plan General de Ordenacién de Puerto
del Rosario

Establece la clasificacion de todo el suelo del término municipal, asignando usos
al suelo, asi como derechos y deberes a los agentes del suelo.

El solapamiento de usos del
suelo identificado y su posible
afeccion sobre los futuros usos
necesitard de la coordinacién
necesaria entre las
Administraciones afectadas, asi
como la inclusion en sus
instrumentos de planeamiento.

El ESAE incluye un andlisis de los instrumentos de planificacion
que tienen relacion territorial con el aeropuerto.

Compatibilizacion del PD con el planeamiento
territorial y urbanistico.

Evitar actuaciones que induzcan o apoyen procesos
territoriales no deseados: crecimientos urbanisticos
desproporcionados, ocupacién de suelos valiosos,
etc.

Patrimonio Cultural

Ley 16/1985, de Patrimonio Histérico
Espafiol

Establece distintos niveles de proteccion que se corresponden con diferentes
categorias legales.

Ley 11/ 2002 de 27 de noviembre, de
modificacion de laLey 4/1999, de 15 de
marzo, de Patrimonio Histérico de
Canarias

Establece el régimen juridico del patrimonio cultural canario.

En la redaccion de los proyectos
constructivos de las actuaciones
propuestas se deberan tener en
cuenta y plantearse las medidas
indicadas por la autoridad
competente.

El ESAE identifica en base a informacién disponible y a los
resultados de una prospeccion arqueoldgica superficial realizada,
los elementos del patrimonio cultural existentes en la Zona de
Servicio Aeroportuario propuesta, asi como las posibles
afecciones a los mismos, proponiendo las adecuadas medidas
preventivas y correctoras.

Compatibilizacién de la actividad aeroportuaria con
la preservacion del Patrimonio Cultural.

Transporte y
movilidad

Plan de Infraestructuras, Transporte y
Vivienda (PITVI) 2012-2024

Planeta un nuevo marco de la planificacion estratégica de las infraestructuras de
transporte y la vivienda en Espafia.

Plan de Desarrollo del Sector Aéreo
(PDSA 2014-2017)

Documento enmarcado dentro del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda
(PITVI12012- 2024). Establece las lineas maestras para el desarrollo del Transporte
aéreo en Espafia durante su periodo de aplicacion.

Plan Estratégico de Transporte de
Canarias

Los objetivos del PETCAN son:

- Contribuir al desarrollo, articulacién y optimizacién de los tres elementos que
configuran la oferta multimodal de transportes (infraestructuras, servicios y sector
productivo).

- Contribuir a la mejor ordenacién de las demandas de movilidad de viajeros y
mercancias.

- Contribuir, en consecuencia, a que la oferta multimodal de transportes atienda a
las demandas de movilidad en condiciones apropiadas de calidad y de coste y
con una perspectiva sostenible a medio y largo plazo.

Plan Insular de Transporte y Movilidad
Sostenible de Fuerteventura (2015-
2018)

Herramienta para la planificacion de actuaciones de mejora del esquema de
desplazamientos interurbanos de las personas y mercancias de Fuerteventura. El
objetivo final es la consecucién de una movilidad mas sostenible.

Las actuaciones reflejadas en la
Propuesta de revision del Plan
Director del aeropuerto de
Fuerteventura son compatibles
con las determinaciones de estos
Planes.

El ESAE incluye un andlisis de los efectos sobre las
infraestructuras, los accesos al aeropuerto y la movilidad.

Mantenimiento de los méas altos niveles de
calidad y seguridad de los servicios.

Mejorar la eficiencia técnica y econémica de
la infraestructura aeroportuaria, y fomentar la
intermodalidad.

Mejorar la  eficiencia  del  sistema
aeroportuario 'y la seguridad de la
infraestructura aeroportuaria.

Fuente: Elaboracién propia.
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6. ESTADO ACTUAL DEL MEDIO. EVOLUCION PREVISIBLE Y

TENDENCIAS

6.1. CLIMA Y CAMBIO CLIMATICO

6.1.1. Encuadre climéatico

Las Islas Canarias estan situadas en una zona de transicion entre el clima templado y el clima
tropical, siendo el clima que presentan de tipo subtropical, pero con caracteristicas propias.

Al estar situadas en una zona de tipo subtropical existe una alternancia de factores que determinan
el régimen general, consistentes en una sucesion de anticiclones subtropicales, responsables de un
tiempo estable y seco, y de borrascas atlanticas, menos frecuentes, que provocan un tiempo
inestable y lluvioso. Ademas, la existencia de una corriente oceanica fria, la proximidad del
continente africano y, en general, la accidentada orografia, condicionan las caracteristicas climaticas
de las islas.

Fuerteventura es una de las islas mas aridas del archipiélago canario. El clima de la zona en la que
se sitta el aeropuerto corresponde al fondo térmico célido, que abarca gran parte de la isla de
Fuerteventura. Como se ha comentado, éste viene determinado por una serie de factores entre los
que destacan la presencia de los vientos alisios de componente NE, provenientes de las Azores, la
proximidad del continente africano y la ausencia de unidades de relieve importantes.

Tabla 6.1. Datos climatolégicos del Aeropuerto de Fuerteventura

DATOS CLIMATOLOGICOS

Temperatura media anual 21,1°C

Precipitacion total anual 98 mm.

Fuente: Agencia Estatal de Meteorologia. Periodo 1981-2010. Estacion Fuerteventura aeropuerto.

Segun datos de la estacion meteorologica “Fuerteventura aeropuerto” facilitados por la Aemet, en el
periodo 1981-2010 la temperatura media anual (T), se situé en 21,1 °C, con una baja amplitud
térmica anual. La temperatura media mensual de las maximas (TM) mas alta, se da en el mes de
agosto con 27,8 °C y la més baja temperatura media mensual de las minimas (Tm), se alcanza en
enero con 14,7 °C.

La precipitacion anual media en el Aeropuerto de Fuerteventura fue de 98 mm, localizandose las
maximas precipitaciones los meses de diciembre y febrero, con 26 y 16 mm, respectivamente,
repartidos en 15,7 dias de lluvia al afio. La humedad relativa anual toma valores en torno al 69%.

En cuanto a los vientos predominantes, provienen del norte o nordeste con origen en las Azores y
Africa, y suelen ser de mayor intensidad durante la primavera y el verano, habiéndose registrado
una velocidad media de 20,4 km/h.
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Las temperaturas maximas se dan en los meses de julio, agosto y septiembre, con 24,0 °C, 24,6 °C
y 24,4 °C respectivamente, mientras que las temperaturas minimas, se presentan en los meses de
enero y febrero con temperaturas de 17,6 °Cy 17,9 °C.

El nimero medio de dias despejado es de 68,7 dias y el nUmero medio de horas de sol de 2.836
horas.

6.1.2. Evolucion del clima

El conocimiento detallado de las condiciones climaticas actuales y la estimacién de las proyecciones
climaticas son imprescindibles para el desarrollo del Plan Nacional de Adaptacién al Cambio
Climatico (PNACC).

La Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET), con el objeto de proporcionar estimaciones de la
evolucion del clima para el siglo XXI, ha realizado una serie de generacidon de proyecciones
regionalizadas de cambio climatico. Estas proyecciones estan basadas en distintos escenarios de
emisién, modelos globales y técnicas de regionalizacion.

Las proyecciones regionalizadas de cambio climatico se obtienen a partir de las proyecciones
calculadas con modelos climaticos globales a las que se aplican técnicas de regionalizacion para
obtener resultados a menor escala, necesarios para el andlisis de los posibles impactos.

Con objeto de analizar la evolucién del clima en el ambito de estudio se han consultado y analizado
los datos de escenarios climaticos regionalizados que la Aemet tiene disponibles en su pagina web,
en concreto los gréficos de evolucién para Espafia por provincias: Las Palmas (Fuerteventura).

En este caso, se ha partido de los modelos globales del proyecto CMIP5 que sirvieron de base para
el Quinto Informe de Evaluacion del IPCC (AR5).

En el AR5 se han definido cuatro nuevos escenarios de emision, las denominadas Sendas
Representativas de Concentracién (RCP por sus siglas en inglés). Estas se caracterizan por su
Forzamiento Radiativo® (FR) total para el afio 2100 que oscila entre 2,6 y 8,5W/m2.

Las cuatro sendas (RCP) comprenden un escenario en el que los esfuerzos en mitigacién conducen
a un nivel de forzamiento muy bajo (RCP2.6), 2 escenarios de estabilizacién (RCP4.5 y RCP6.0) y
un escenario con un nivel muy alto de emisiones de GEI (RCP8.5). Los nuevos RCP pueden
contemplar los efectos de las politicas orientadas a limitar el cambio climatico del siglo XXI frente a
los escenarios de emision utilizados en el IPCC Fourth Assessment Report: Climate Change 2007
(AR4) (denominados SRES, por sus siglas en inglés) que no contemplaban los efectos de las
posibles politicas o acuerdos internacionales tendentes a mitigar las emisiones.

8 Forzamiento radiactivo: cualquier cambio en la radiacion (calor) entrante o saliente de un sistema climatico. Puede deberse
a cambios en la radiacion solar incidente, o a diferentes cantidades de gases activos radiactivos. Considerando el sistema
climatico de la Tierra, las posibles causas de forzamiento radiactivo son: un cambio en la radiacion solar incidente o los
efectos de los cambios en las cantidades emitidas de gases de efecto invernadero a la atmésfera.
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llustracion 6.1. Sendas representativas de concentracion (RCP)

Fuente: Observatorio de Salud y Cambio Climético- Guia resumida del quinto informe de evaluacion del IPCC.WGI.
“Cambio Climatico: Bases Fisicas”, 2013.

A continuacién, se muestra la informacion disponible en la pagina web de la Aemet respecto a los
gréficos de evolucion para Espafia por provincias. Los datos publicados en la Aemet se basan en la
regionalizacion estadistica. El método de analogos es un método probabilistico, que se basa en

dependencia espacial, es decir en analogias entre predictores, mientras que el método de regresion
es un método lineal entre predictandos.

Tabla 6.2. Evolucién del clima para el siglo XXI

REGIONALIZACION AR5-IPCC. REGIONALIZACION AR5-IPCC.

GRAFICOS DE EVOLUCION. GRAFICOS DE EVOLUCION. REGIONALIZACION
REGIONALIZACION ESTADISTICA ANALOGOS. ESTADISTICA REGRESION. LAS PALMAS
LAS PALMAS (FUERTEVENTURA) (FUERTEVENTURA)

TEMPERATURA MAXIMA TEMPERATURA MAXIMA

Cambio de la temperatura méxima Cambio de la temperatura maxima
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REGIONALIZACION AR5-IPCC. REGIONALIZACION AR5-IPCC.

GRAFICOS DE EVOLUCION. GRAFICOS DE EVOLUCION. REGIONALIZACION

REGIONALIZACION ESTADISTICA ANALOGOS. ESTADISTICA REGRESION. LAS PALMAS
LAS PALMAS (FUERTEVENTURA) (FUERTEVENTURA)

TEMPERATURA MINIMA TEMPERATURA MINIMA
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Fuente: Elaboracién a partir de las proyecciones climatica para el siglo XXI. Gréaficos (www.aemet.es).

La informacion presentada en estos graficos de evolucion, se refiere tanto a valores medios como
extremos: la informacién referente a valores medios (calculados anual y estacionalmente) se
presenta en dos tipos de graficos para las temperaturas maxima y minima, unos que incluyen la
evolucién de todas las proyecciones obtenidas de todos los modelos utilizados y otros que muestran
la evolucion media (promediada sobre todos los modelos disponibles) de estas proyecciones asi
como su dispersion, expresada en un forma de "banda" de +/- una desviacion estandar alrededor
de la evolucién media. En este Ultimo caso, a todas las proyecciones se les asigna el mismo peso.
El nimero de modelos utilizados para cada escenario esta indicado, entre paréntesis, en las figuras.
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En las proyecciones regionalizadas del AR5 las gréficas estan referidas a los cambios de las
variables respecto al periodo de referencia 1961-1990 para ambos métodos estadisticos, de
regresién y de analogos. Para el cambio de la precipitacidn se ha utilizado un filtro gaussiano en los
métodos estadisticos y media mévil de 10 afios en los dinamicos.

Referente a extremos (calculados anualmente) se presenta Unicamente en forma de evolucién
media de cada uno de los extremos considerados, asi como su dispersion, expresada en forma de
"banda" de +/- una desviacién estandar alrededor de la evolucion media. Las figuras representadas
corresponden a los siguientes indices de extremos:

v" Nodias calidos: n° de dias con temperatura maxima superior al percentil 90 del periodo de
referencia. Los cambios se expresan en porcentaje respecto al periodo de referencia.

v" Duracién olas de calor: n° de dias de la ola de calor (OC) mas larga, definiéndose una OC
como al menos 5 dias consecutivos con Tmax superior al percentil 90 del periodo de
referencia. Los cambios se expresan en dias respecto al periodo de referencia.

v" N° noches célidas: n° de noches con temperatura minima superior al percentil 90 del
periodo de referencia. Los cambios se expresan en porcentaje respecto al periodo de
referencia.

v"Ne°dias helada: n° de dias con temperatura minima inferior a 0° C. Los cambios se expresan
en dias respecto al periodo de referencia.

v" NO dias lluvia: n° de dias con precipitacion total igual o superior a 1 mm. Los cambios se
expresan en dias respecto al periodo de referencia.

v" Precipitacién intensa: fracciéon de la precipitacion total registrada en los dias cuya
precipitacion en 24 h es superior al percentil 95 de la distribucién de precipitaciones diarias
(superiores a 1 mm) en un periodo de referencia. Los cambios se expresan en porcentaje
respecto al periodo de referencia.

v" Duracién del periodo seco: n® maximo de dias consecutivos sin precipitacién o con
precipitaciones inferiores a 1 mm. Los cambios se expresan en dias respecto al periodo de
referencia.

En la informacién representada se observa como en todos los escenarios se aprecia un incremento
de la temperatura maxima, un aumento en la duracién de las olas de calor y por lo tanto un aumento
en el porcentaje de dias calidos para el periodo analizado 2020-2100. Este aumento en la
temperatura también se aprecia en la temperatura minima, donde también se muestra graficamente
el aumento del porcentaje de noches calidas. Por otro lado, la precipitacion tiende a disminuir,
aumentando los periodos secos y disminuyendo también el nimero de dias de lluvia.

Al analizar los datos mas en detalle, se observa que, en el método de regionalizacion estadistica de
analogos, para el escenario RCP 8.5, la media de los modelos representados muestra un incremento
de 3,4 grados en la temperatura maxima para el periodo 2020-2100; mientras que para los
escenarios RCP 6 y RCP 4.5 el incremento de temperatura para este mismo periodoesde 1,5y 1,3
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grados respectivamente. Por otro lado, el método de regionalizacion estadistica de regresion para
el escenario RCP 8.5 muestra un incremento de 4 grados, el RCP 6.0 un incremento de 2,3 grados
y el RCP 4.5 un incremento de 1,8 grados. Por su parte, la temperatura minima aumenta 3 grados
(RCP 8.5), 1,5 grados (RCP 6) y 1 grado (RCP 4.5) en el método de regionalizacién de analogos, y
3,5 grados (RCP 8.5), 2 grados (RCP 6) y 1,5 grados (RCP 4.5) en el método de regionalizacion
estadistica. Por otro lado, cabe sefialar el aumento en las noches calidad en ambos métodos, entre
un 60% (RPC 8.5) y 20% (RPC 4.5).

Por su parte, las precipitaciones, tienden a disminuir, en el método de regionalizacién estadistica de
analogos entre un 30% (RPC 8.5) y 15% (RPC 4.5), y el nimero de dias de lluvia entre 8 dias (RCP
8.5) y 5 dias (RCP 4.5). Mientras, el cambio en las precipitaciones intensas se mantiene oscilante a
lo largo de todo el periodo analizado y se aprecia un aumento en la duracién de los periodos secos
en todos los escenarios, aunque también se trata de valores muy oscilantes. Por su parte, el método
de regionalizacion estadistica de regresion, muestra mayor variabilidad en las precipitaciones, la
precipitacion disminuye mas de un 60% para el RCP 8.5, y un 50% para el RCP 6 y RCP 4.5. Los
periodos secos aumentan entre 60 dias para el RCP 8.5y 30 dias para el RCP 4.5 y se aprecia una
disminucién en el numero de dias de lluvias, entre 15 para el RCP 8.5y 10 para el RCP 4.5.

Los resultados muestran un incremento de las temperaturas maximas y minimas, lo que conlleva
una mayor duracion de las olas de calor y aumento del nimero de dias y noches célidas. Por otro
lado, la precipitacion tiende a disminuir, aumentando los periodos secos y disminuyendo también el
namero de dias de lluvia.

6.2. CALIDAD DEL AIRE. RUIDO

La contaminacion acustica producida por un aeropuerto se debe a las actividades que desarrolla,
siendo las operaciones de despegue y aterrizaje de aeronaves las principales fuentes generadoras
de ruido.

La afeccidn sonora debida a la operativa de las aeronaves ha sido calculada utilizando el programa
de simulacién INM (“Integrated Noise Model”) en su versién 7.0d. Este proceso de calculo consiste
en recoger, para el horizonte de calculo considerado, ademas de los datos referentes a la
configuracion fisica del aeropuerto y su entorno, la informacién relativa a las operaciones de
aterrizaje y despegue, incluyendo una descripcion de los modelos de aeronaves que realizan cada
operacion y las rutas de vuelo seguidas en las operaciones de despegue y aproximacion al
aeropuerto, asi como la dispersién de las mismas.

Para analizar el grado de exposicion acustica, como consecuencia de la operacion del aeropuerto,
sobre los sectores del territorio cercanos a la infraestructura, se han evaluado los niveles sonoros
existentes en las areas acusticas definidas en funciéon de los usos predominantes del suelo,
conforme a la definicién que de éstas establece el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre por el
gue se desarrolla la Ley 37/2003 del Ruido en lo referente a zonificacion aclstica, objetivos de
calidad y emisiones acusticas.
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Tabla 6.3. Objetivos de calidad acustica para ruido aplicables a areas urbanizadas existentes.

USO PREDOMINANTE DEL AREA OBJETIVOS DE CALIDAD ACUSTICA
SUELO ACUSTICA

TARDE NOCHE

Residencial Tipo a 65 65 55

Industrial Tipo b 75 75 65

Espacios libres Tipo ¢ 73 73 63

Equipamiento deportivo Tipo ¢ 73 73 63

Terciario Tipo d 70 70 65

Turistico Tipo d 70 70 65

Equipamiento sanitario-asistencial Tipo e 60 60 50
Sistema de infraestructuras Tipo f° En el limite perimetral de estos sectores del

territorio, no se superaran los objetivos de
calidad acustica aplicables al resto de areas
acusticas colindantes con ellos

Fuente: Tabla A del Anexo |l del Real Decreto 1367/2007, modificado por el Real Decreto 1038/2012, de 6 de julioy
elaboracién propia.

Como resultado de este proceso se han obtenido las huellas sonoras correspondientes a los niveles
Leq 55, 60, 65, 68 y 70 dB(A) para los periodos dia y tarde (La y Le). No se ha analizado el periodo
noche ya que, tal como recoge el AIP, el horario operativo del aeropuerto es de 7:30h a 23:00h. La
representacion de estos indicadores figura en la siguiente ilustracion.

9 En estos sectores del territorio se adoptaran las medidas adecuadas de prevencion de la contaminacién acustica, en
particular mediante la aplicacion de las tecnologias de menor incidencia acustica de entre las mejores técnicas disponibles,
de acuerdo con el apartado a), del articulo 18.2 de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre.
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llustracion 6.2. Huella acUstica del Aeropuerto de Fuerteventura. Situacion actual

Isdona Ly 55 dBiA)
Istfona L 80 dBiA)

— I5bl0na L85 4B{A)

DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE
"= (Aprobado mediante Orden Ministerial del 3 de agosto de 2001,
BOE n° 219, de 12 de septiembre de 2001)

———  Is6tona L. 68 dBiA)

Isofans L 70 6B{A}

LIMITE TERMINO MUNICIPAL
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Istlona L, 85 dBiA)
DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE

Iséfona L. B8 4BiA} | === (Aprobado mediante Orden Ministerial del 3 de agosto de 2001,
BOE n° 219, de 12 de septiembre de 2001)

ST LIMITE TERMINO MUNICIPAL

Fuente: Elaboracion propia.

Tras la valoracion de los niveles sonoros en las areas acusticas propuestas, tal y como establece el
Real Decreto 1367/2007, no se han detectado zonas en las que se superen los objetivos de calidad
definidos en el mismo en la situacion actual.

La descripcién de la metodologia de célculo empleada, asi como una vision mas extensa del
procesado de los datos de partida, pueden consultarse detalladamente en el Apéndice 2.
Contaminacion acustica al final del presente documento.

6.3. CARACTERIZACION DE LA CALIDAD QUIMICA DEL AIRE EN EL
AEROPUERTO

Para caracterizar la calidad quimica del aire en el aeropuerto de Fuerteventura en la situacién actual,
se ha realizado un andlisis de la situacidn actual del aeropuerto y se ha comparado con los limites
legales vigentes.
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6.3.1. MARCO NORMATIVO

La legislacion espafiola sobre calidad del aire actualmente en vigor viene representada por las
siguientes normas:

Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccion de la atmosfera que actualiza la
base legal para los desarrollos relacionados con la evaluacion y la gestiéon de la calidad del aire en
Espafia, y tiene como fin dltimo el de alcanzar unos niveles 6ptimos de calidad del aire para evitar,
prevenir o reducir riesgos o efectos negativos sobre la salud humana, el medio ambiente y demas
bienes de cualquier naturaleza. Mediante la misma se habilita al gobierno a definir y establecer los
objetivos de calidad del aire y los requisitos minimos de los sistemas de evaluacion de la calidad del
aire, y sirve de marco regulador para la elaboracién de los planes nacionales, autonémicos y locales
para la mejora de la calidad del aire.

Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire el cual transpone
al ordenamiento juridico espafiol el contenido de la Directiva 2008/50/CE, de 21 de mayo de 2008 y
la Directiva 2004/107/CE, de 15 de diciembre de 2004.

En este Real Decreto se establecen limites para determinados contaminantes:

v" NOX. El valor limite anual del di6xido de nitrdgeno (NO2) para la proteccion de la salud esta
establecido en 40 pg/ms.

En cuanto al valor limite horario para la proteccion de la salud, la legislacién vigente lo
establece en 200 pg/m?3 que no podra superarse en mas de 18 ocasiones por afio civil.10

v' CO. E valor limite para la proteccion de la salud 10 mg/m? para el valor maximo diario de
las medias octohorarias, limite.

v" SOx. No existe un valor limite anual para proteccion de la salud referido a diéxido de azufre
(S0Oy). El nivel critico anual definido para didxido de azufre (SO2) se refiere a la proteccién
de la vegetacién. No obstante, para la proteccién de la salud la legislacién vigente establece
valores limite horario y diario, relativos a SO2.11

El valor limite diario marcado por la legislacion vigente para el SOx se establece en 125
pg/ms3, limite que no podra superarse en mas de 3 ocasiones por afio civil, mientras que el
valor limite horario es 350 pg/m3, no superable mas de 24 veces por afio civil.

v" PMao. El valor limite anual para la proteccion de la salud esta establecido en 40 pg/m3.

El valor limite diario para la proteccion de la salud es de 50 pg/m3. Dicho limite no podra
superarse en mas de 35 ocasiones por afo.

10 Los limites legales aluden al NO,, pero los resultados de la simulacion del estudio hacen referencia a NOx, asi, se
considerara que todos los NOx se encuentran como diéxido de nitrégeno para poder evaluar los resultados obtenidos para
el escenario de estudio.

11 Los limites legales se refieren a SO,, pero los resultados de la simulacion representan SOx, asi que se considerara que
todos los SOx se encuentran como dioxido de azufre para poder evaluar los resultados obtenidos para el escenario de
estudio.
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v' PMzs. El valor limite anual para la proteccion de la salud, con fecha de cumplimiento en
2015 es de 25 pg/m?, con objetivo final, a revisar en 2013 en funcién de mayor informacion
sobre los efectos de este contaminante sobre la salud y el medio ambiente, asi como la
experiencia obtenida en los Estados Miembros de la Unién Europea, de 20 ug/m3 con fecha
de cumplimiento 1 de enero de 2020.

De este modo, el limite legal para la situacion actual es de 25 pg/m?3y es de 20 pg/m?
para la puesta en funcionamiento.

v" Benceno. El valor limite anual para la proteccién de la salud humana esta establecido en 5
ug/ms.lz

6.3.2. INVENTARIO DE LA SITUACION ACTUAL DE LA CALIDAD DEL AIRE EN EL
AEROPUERTO DE FUERTEVENTURA

Para caracterizar la calidad quimica del aire en el Aeropuerto de Fuerteventura en la situacion actual,
por un lado, se analizan los datos de calidad del aire de la estacion de medicion mas proxima al
aeropuerto de la Red de Control y Vigilancia de la Calidad del Aire de Canarias de 2017 y por otro
se realiza una modelizacion de la calidad del aire en los alrededores del aeropuerto a partir de los
siguientes analisis:

1. Célculo de las emisiones anuales de los principales contaminantes de origen aeroportuario
para el tltimo afio completo. Los contaminantes considerados son NOx, CO, SOx, HC, PMuo
y PMzgs.

2. Modelado del transporte y dispersién de dichos contaminantes en la atmésfera. De este
analisis se obtienen las curvas de isoconcentracion medias anuales para NOx, HC, PM1o y
PMz;5, las méximas diarias de SOx y PM1o, las méximas octohorarias de CO y las maximas
horarias de NOx y SOx en las zonas urbanas del entorno aeroportuario.

Del andlisis de los resultados a partir de la informacion de la estacién de medicion de la calidad del
aire de El Charco- Puerto del Rosario ubicada a menos de 5 kilémetro del limite aeroportuario, se
concluye que durante 2017 se cumplieron los limites legales para todos los contaminantes
analizados (SOx, NOx, CO2, PM1o, PM25 y Oz) en esta estacion. Respecto a la contaminacion de
particulas PM1o se detectan episodios de elevadas concentraciones, por encima del limite de 50
pg/m3 de media diaria (no llegando a superar las 35 superaciones anuales permitidas por la
legislacion) los cuales coinciden con episodios registrados de importante calima, que aporta aire del
Sahara con altas concentraciones de particulas.

12 En la simulacién se recogen valores de hidrocarburos totales y no sélo de benceno. Con objeto de establecer la
comparativa entre los resultados obtenidos y los limites legales, se consideraran, nuevamente, todos los hidrocarburos como
benceno, posicionandose asi el estudio en la situacion méas desfavorable y, con ello, del lado de la seguridad.
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Por otro lado, en la siguiente tabla se recogen las emisiones de cada contaminante analizado y
fuente de emisién considerada en el estudio: aeronaves, vehiculos de apoyo en tierra y unidades
auxiliares de energia, asi como vehiculos de acceso al aeropuerto.

Tabla 6.4. Inventario de emisiones en la situacién actual

EUENTE CcoO HC \[0)% SOXN PMio PMzs CO2
TN/ ANO
Aeronaves?!? 72,69 10,58 179,72 12,23 1,03 1,03  33.503,53
GSE 4,32 N/A 7,90 0,02 0,59 0,57 3,32
APU 3.29 0,24 6,02 0,78 0,60 0,60 2.739,81
Aparcamientos 11,15 0,00 0,90 0,00 0,02 0,01 220,78
Accesos 18,15 0,00 1,82 0,01 0,07 0,04 820,96
Practicas SEI 0,43 0,09 0,00 0,00 0,12 0,12 1,70
Total 110,03 10,92 196,55 13,56 2,43 2,37  37.288,40

Fuente: EDMS 5.1.4.1 - Elaboracién propia.

Los resultados obtenidos de las inmisiones tras realizar el analisis se reflejan tanto en las curvas de
isoconcentracién anuales como en la tabla anterior, que muestran los valores horarios, diarios y
octohorarios de las concentraciones méaximas alcanzadas en las poblaciones préximas al recinto
aeroportuario. En cada una de estas poblaciones se ha considerado un receptor puntual cuya
localizacion se refleja en la siguiente ilustracion.

llustracion 6.3. Receptores puntuales

RECEPTORES

@ recesrones mawzaDcs

OELIMITACION DE LA ZONA O SERVICIO VIGENTE
== (Aprobada medisnte Orden Ministers del 3 ce agosto de 2001, BOE n* 218, ce
12 de septismere de 2001)

DE LA ZONA DE
LMITE TERMING MUNICIPAL

Octetcros © IDE Canaias

Fuente: Elaboracién propia.

1L os factores de emision de PMy para las aeronaves se obtienen de forma aproximada a partir del “factor de humos” de la
certificacion OACI.
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llustracion 6.4. Curvas de isoconcentracion de NOx, PM1o, PM25 y HC del aeropuerto (situacion actual)

e ———
concamiB ovrous
DELAITACICN DE LA ZONA DE SERVICI VIGENTE
&-10g/m sl medisnte Orden Ministerisl del 3 de agosto de 2001,
LTI an 12 o g o 200)
(= e TERmOACPAL

MADMA CONCENTRAG N PERMAT

oy
CONENTHAC ONER CeTENDAS

2z | | e R i i s e 21
e Tt

[‘j »30upim - LMITE TERMING MUNCIPAL

MAXINA CONGENTRACION PERMITOA

Zavarm
CONCENTRAC NS OTENDAS

i | e e GO 3 e o 201
BN o e s
[0 osomm | e remmorinicma

CONCENTRACONES OBTENDAS

3 es-aem CELATAGIN DE LA ZOWAOF SERVCQ VGENTE
e s e A O o o 201
&= s e et sy
e oML

Fuente: EDMS 5.1.4.1. Elaboracion propia.
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Como ya se ha hecho mencién con anterioridad, los resultados alcanzados en cada uno de los
receptores ubicados en los nlcleos poblacionales de los alrededores del recinto aeroportuario se
resumen en la tabla anterior. Analizandolos, se comprueba que los valores maximos en los
receptores analizados son menores que los limites establecidos en la normativa vigente.

Tabla 6.5. Concentraciones maximas obtenidas de la simulacion para los distintos contaminantes en
los receptores puntuales

MAX VALOR MAX VALOR MAX VALOR MAX VALOR  MAX VALOR
RECEPTOR HORARIODE OCTOHORARIO DIARIO DE HORARIO DE  DIARIO DE

NOx (ug/m?®) DE CO (ug/m?®) SOx (ug/m?) SOx (ug/m3) PMio (ug/md)

Caleta de 163,9150 26,7430 0,7904 14,2252 0,3683
Fuste
Costa de Antigua 12,1610 3,3372 0,0916 0,9675 0,0198
El Castillo 7,4329 1,3874 0,0326 0,5872 0,0085
El Matorral 162,2640 53,4572 0,6633 11,5095 0,7558
Puerto del
RoSario 128,5990 11,9165 0,5013 9,0107 0,0636
Urbanizacion
Fuerteventura 29,1969 6,3385 0,2210 2,1942 0,0210
Golf Club
Valor limite 200 pg/m? 10.000 pg/m3 125 ug/m?3 350 pg/m3 50 pg/m3

Fuente: EDMS 5.1.4.1. - Elaboracién propia.

6.4. HUELLA DE CARBONO

La mayor parte del consumo energético en los aeropuertos se debe a las operaciones de las
aeronaves. En cada ciclo LTO, una aeronave de tipo medio consume unos 300 kg de combustible y
emite casi 1.000 kg de COaz. Las emisiones de CO: en los aeropuertos (hasta una altitud de FL30)
representan so6lo un 10% de las emisiones totales en el espacio aéreo (Federal Aviation
Administration, 2015). A este consumo hay que afadirle el de los APU/GSE, que es de unos 36 kg
de combustible por aeronave servida (113 kg de CO).

El conjunto de estas emisiones (ciclo LTO, APU y GSE) supone la mayor parte de las emisiones
totales de CO:2 consecuencia de la actividad aeroportuaria. Sin embargo, se trata de emisiones de
Alcance 3, que son aquellas sobre las cuales el operador aeroportuario no tiene control, Unicamente
influencia.

Las emisiones de CO2 de Alcance 1y 2 (segun quedan definidas en el Protocolo GEI*#) son las que
el aeropuerto si puede controlar. Estas dos categorias de fuentes tienen las siguientes
caracteristicas:

14 Protocolo de Gases de Efecto Invernadero (GHG Protocol).
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v' Alcance 1: Son las emisiones directas, generadas debido a la combustién estacionaria
(grupos electrogenos, generadores, practicas del servicio SEl y sus bombas auxiliares) y a
la combustion mévil de los vehiculos propiedad del aeropuerto.

v" Alcance 2: Son las emisiones indirectas, asociadas al consumo eléctrico de las
instalaciones y edificios propiedad del aeropuerto.

A partir de los datos de seguimiento ambiental del aeropuerto para la situacion actual, se han
calculado las emisiones anuales sobre las que el aeropuerto tiene control (Alcance 1y 2). Para el
célculo se emplean los datos de consumo de las fuentes de emisiébn mencionadas anteriormente,
expresados en volumen de combustible o kilovatios-hora segun se trate de fuentes de Alcance 1 o
2, respectivamente. La actividad de dichas fuentes genera una cantidad de CO:z que se puede
obtener a partir de factores de emision, procedentes de diferentes documentos elaborados por
organismos consolidados, como se indica en las siguientes tablas.

Tabla 6.6. Emisiones totales de Alcance 1y 2 en la situacion actual (2017)

Emisiones (t COz2)

Fuente Consumo Ud.
Alcance 1 Alcance 2 (L) Alcance 2 (M)

Grupos electrégenos (gasoil) 24.020 | 60,99 - -
Practicas SEI (gasoil) 661 | 1,68 - -
Practicas SEI (gasolina) 350 | 0,77
Subtotal Combustion
Estacionaria? 64,43 . )
Vehiculos gasoil 22.946 | 28,26 - -
Vehiculos gasolina 308 | 0,68 - -
Subtotal Combustiéon Movil 28,94 - -
Consumo eléctrico®Y*© 15.597.756 kWh - 4.024,22 3.506,92
Total - - 93,37 4.024,22 3.506,92
Total Emisiones Al + A2 4.117,37 (L) / 3.600 (M)

Notas:

a Factores de emisién para combustion estacionaria y moévil: “Factores de emision. Registro de huella de carbono,
compensacion y proyectos de absorcion de diéxido de carbono” (Versiéon 9), MITECO, 2017.

b Alcance 2(L), calculado con criterio de localizacion. Factor de emisién de CO2 asociado al consumo eléctrico: “Informe de
Responsabilidad Corporativa”, Red Eléctrica Espafiola, 2017 (FE: 0,258 toneladas de CO2 por MWh)

¢ Alcance 2 (M) calculado con criterio de mercado, Factor de emisién de 0,390 kg CO2/kWh para Endesa Energia S.A.
Fuente: Mezcla de comercializacion afio 2017, publicada por la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia
(CNMC).

Fuente: Elaboracién propia.

Las emisiones de Alcance 2, correspondientes al consumo eléctrico, pueden calcularse por medio
del criterio de localizacién o de mercado. La diferencia entre estas metodologias es que el criterio
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de localizacién emplea un factor de emision asociado al consumo eléctrico que corresponde a la
media del sistema eléctrico nacional, y que, por tanto, depende del mix energético espafiol en el afio
de calculo. Por otro lado, el criterio de mercado emplea factores de emisién especificos de la
comercializadora eléctrica que suministra la energia al aeropuerto, de manera que, si se contrata
una comercializadora que disponga de una alta cuota de generacion a partir de energias renovables,
el factor de emisiéon sera mas bajo que el de otra comercializadora cuya energia provenga
principalmente de fuentes fosiles. Las emisiones de Alcance 2 (y por consiguiente la huella de
carbono) podran ser, por tanto, expresadas en funcion del criterio empleado.

6.5. ESPACIOS PROTEGIDOS Y BIODIVERSIDAD

6.5.1. Red Natura 2000

El articulo 3 de la Directiva 92/43/CEE de 21 de mayo de 1992, crea la Red de conservacion
ecolégica Natura 2000. Se trata de una Red de &mbito europeo que se crea con el objetivo de
preservar los habitats naturales y determinadas especies prioritarias de interés comunitario.

Aunque el aeropuerto no se asienta sobre ningln espacio protegido, en su extremo sureste limita
con el Lugar de Importancia Comunitaria (LIC) ESZZ15002 “Espacio marino del oriente y sur de
Lanzarote-Fuerteventura™® y a unos 3 km del aeropuerto se sitta la ZEPA ES0000310 “Llanos y
cuchillos de Antigua”.

Otros espacios presentes son la ZEC y ZEPA ES0000096 “Pozo Negro” (ES0000096) y que se
localiza a unos 12 km al sur del aeropuerto y la ZEPA (ES0000319) “Vallebrén y valles de
Fimapaire y Fenimoy” ubicada a unos 10 km al norte del mismo.

15 Orden AAA/368/2015, de 24 de febrero, por la que se aprueba la propuesta de inclusion en la lista de lugares de importancia
comunitaria de la Red Natura 2000 del espacio ESZZ15002 Espacio marino del oriente y sur de Lanzarote-Fuerteventura.
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Tabla 6.7 Lista Espacios de la Red Natura 2000 en el entorno aeroportuario

Distancia al
Categoria aeropuerto

(Km)

Espacio marino

Lugar de Importancia Comunitaria (LIC) dgé(ir;r;(aergtz?r ESZZ715002 0

Fuerteventura

Llanos y
Zonas de Especial Proteccion de Aves (ZEPA) cuchillos de ES0000310 3
Antigua

Vallebrény

Zonas de Especial Proteccion de Aves (ZEPA) Fivrigf)zi(rj:y ES0000319 10

Fenimoy

Zona de Especial Conservacion (ZEC) Pozo Negro ES0000096 12

Zonas de Especial Proteccion de Aves (ZEPA) Pozo Negro ES0000096 12

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacién del MITECO.
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llustracion 6.5. Espacios de Red Natura 2000 en el entorno del aeropuerto

Fimapairely Fenimoy,

AEROPUERTO
DE FUERTEVENTURA

ESZZ15002:{ESpacio)
orientelyfsuride
I*fanzarote-Euerteventura:

ES0000310: Llanos y:
cuchillos de Antigua-

Ministerial del 3 de agosto de 2001, BOE
n° 219, de 12 de septiembre

} LIMITE ACTUAL

RED NATURA 2000
ES0000096 P zera
INegro ; I zccyzera
I

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Ministerio para la Transicion Ecolégica (MITECO).
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llustracion 6.6. Vista del LIC Espacio marino del oriente y sur de Lanzarote-Fuerteventura (ESZZ15002)
desde el aeropuerto

Fuente: Elaboracién propia.

6.5.2. Espacios naturales protegidos de Canarias

El Decreto Legislativo 1/2000, de 8 de mayo, por el que se aprueba el texto refundido de las leyes
de ordenacion del territorio de Canarias y de Espacios Naturales de Canarias (modificada por la Ley
2/2000, de 17 de julio) establece el régimen juridico general que regula los Espacios Naturales de
Canarias, su actividad administrativa en materia de ordenacién de los recursos naturales, territorial
y urbanistica, ademas de definir el régimen juridico urbanistico de la propiedad del suelo y vuelo, de
acuerdo con su funcion social.

Actualmente, la gestidon de los Espacios Naturales Protegidos estd en manos de los Cabildos
Insulares, después de que delegase esta funcion el gobierno autonémico mediante el
Decreto 161/97 de 1 de julio, sobre delegacién de funciones de Comunidad Autonoma de Canarias
alos Cabildos Insulares en materia de Gestion y Conservacion de los Espacios Naturales Protegidos
y el posterior Decreto 298/1997 de 19 de diciembre, por el que se modifica y corrigen errores del
primero.

La Ley 12/1994, de 19 de diciembre, de Espacios Naturales de Canarias, vigente hasta el 15 mayo
de 2000 cred la Red Canaria de Espacios Naturales Protegidos, estd actualmente contemplada y
regulada en el Decreto Legislativo 1/2000. Las figuras de proteccion que forman estia Red son las
siguientes:
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= Parque Nacional.

= Parque rural.

= Parque Natural.

» Reserva Natural Especial.
= Reserva Natural Integral.

* Monumento Natural.

» Paisaje Protegido.

= Sitio de Interés Cientifico.

Como puede observarse en la siguiente ilustraciéon, no existe ningun espacio protegido en las
inmediaciones del aeropuerto, siendo los mas cercanos al aeropuerto el Paisaje Protegido F-12
“Vallebron”, situado a unos 11,1 km al norte del aeropuerto, el Paisaje Protegido F-11 “Malpais
Grande”, localizado a 12,2 km y el Monumento Natural F-8 “Cuchillos de Vigan”, ubicado a unos
12,6 km al sur.
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llustracion 6.7. Espacios Naturales Protegidos en el entorno del aeropuerto

AEROPUERTO
DE FUERTEVENTURA

7 DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO
=== VIGENTE Aprobado mediante Orden
Ministerial del 3 de agosto de 2001, BOE
n° 219, de 12 de septiembre

ESPACIOS NATURALES PROTEGIDOS

I - isAJE PROTEGIDO

MONUMENTO NATURAL

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Servicio de Biodiversidad de la Viceconsejeria de Medio Ambiente del
Gobierno de Canarias. IDECanarias.
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6.5.3. Otros Espacios de Interés

6.5.3.1. Reservade |la Biosfera

La isla de Fuerteventura fue declarada en su totalidad Reserva de la Biosfera por la UNESCO el 26
de mayo de 2009. Estos espacios son declarados al ser considerados ecosistemas valiosos que
deben ser conservados. La particularidad de las Reservas de la Biosfera es que el objetivo principal
no sea solo la proteccién del ecosistema, sino que también se estimule la aplicacién de politicas
basadas en el desarrollo sostenible que integren a la poblacién local.

La isla se clasifica en tres zonas basicas, las cuales se diferencian basicamente en el nivel de
conservacion que tienen como objetivo cada una de ellas: la Zona Nucleo, la Zona Tampén y la
Zona de Transicién. Concretamente, el Aeropuerto de Fuerteventura esta situado en la Zona
Transicion, es decir, en el area mas externa y con el mayor grado de intervencion humana, aunque
todas las actuaciones que se ejecuten en ésta deberan responder a criterios de sostenibilidad.

6.5.3.2. Areas de Interés para las Aves (IBA)

Otro espacio de interés a tener en cuenta son las Areas de Interés para las Aves (IBA). Se trata de
areas catalogadas por la organizacién SEO/BirdLife y que, en la actualidad, aun sin tener proteccién
legal efectiva, gozan de un importante reconocimiento a escala internacional como zonas a
conservar por su importancia para la avifauna.

En el interior de la Zona de Servicio, ocupando una superficie de 9.938 m?, se ubica la IBA n° 339
“Barranco de Rio Cabras - Reserva de Tesjuate”.

Otras IBAS presentes en el entorno aeroportuario son:

e |IBA n° 340 “Cuchillete de Buenavista - Barranco de La Torre - Los Alares” a una distancia
de 3 km al oeste y al sur del aeropuerto.

e IBA n° 338 “Vallebron - Montafia Escanfraga - Llanos de Guisguey - Laderas del Time”
situada a unos 7 km al norte.

e IBA n° 341 “Macizo de Pozo Negro — Vigan” ubicada a unos 7,0 km al sur.

e |IBA n° 392 “Llano Grande - Malpais Grande - Malpais Chico” situada a unos 12,0 km al
suroeste.

e IBA Nn° 347 “Barranco de Los Molinos - Llano de La Laguna - Alto de Matias” situada a unos
12,7 km al oeste.

Estas IBAS son coincidentes con Areas prioritarias de reproduccion, alimentacion, dispersion y
concentracién de las especies amenazadas de la avifauna Canaria que se detallan en el apartado
siguiente.
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llustracion 6.8. Otros espacios naturales de interés en el entorno del aeropuerto

p— 7 DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO
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Ministerial del 3 de agosto de 2001,
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Servicio de Biodiversidad de la Viceconsejeria de Medio Ambiente del
Gobierno de Canarias. IDECanarias.
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6.5.3.3. Areas prioritarias de reproduccion, alimentacién, dispersiéon y concentracion de las
especies amenazadas de la avifauna Canaria

Las Areas prioritarias de reproduccién, alimentacion, dispersion y concentracion de las especies
amenazadas de la avifauna Canaria, son en general coincidentes con IBA y fueron establecidas por
Orden de 15 de mayo de 2015, por la que se delimitan las areas prioritarias de reproduccion, de
alimentacion, de dispersién y de concentracion de las especies de la avifauna amenazada en la
Comunidad Auténoma de Canarias, a los efectos de aplicacion del Real Decreto 1432/2008, de 29
de agosto, por el que se establecen medidas para la proteccion de la avifauna contra la colision y la
electrocucion en lineas eléctricas de alta tension.

En el interior de la Zona de Servicio, ocupando una superficie de 9.938 m?, se ubica el area prioritaria
de reproduccion, alimentacidn, dispersion y concentracién de las especies amenazadas de la
avifauna Canaria n° 68 “Barranco de Rio Cabras - Reserva de Tesjuate”, que coincide
territorialmente con la IBA n°® 339 del mismo nombre.

Otras Areas prioritarias de reproduccién, alimentacion, dispersion y concentracion de las especies
amenazadas mas alejadas del aeropuerto son las citadas a continuacion.

v “Cuchillete de Buenavista - Barranco de La Torre - Los Alares”, Area n° 67, que se
corresponde con la IBA n° 340; a una distancia de 3 km al oeste y al sur del aeropuerto.

v “Vallebrén - Montafia Escanfraga - Llanos de Guisguey - Laderas del Time”, Area n° 65,
IBA n° 338, situada a unos 7 km al norte.

v “Macizo de Pozo Negro — Vigan”, Area n° 59; IBA n° 341, a unos 7,0 km.

v “Llano Grande - Malpais Grande - Malpais Chico”, Area n° 61; e IBA n° 392, a unos 12,0
km al suroeste.

v “Barranco de Los Molinos - Llano de La Laguna - Alto de Matias”; Area 55, e IBA n°® 347,
situada a unos 12,7 km al oeste.

6.5.4. Vegetacion

6.5.4.1. Vegetacién potencial

La zona de estudio se localiza en la regibn Macaronésica, provincia Canaria oriental, sector
Majorero. Por su termoclina, pertenece al piso infracanario y, por su ombroclima, se sitta en el tipo
arido. Segun el Mapa de Series de Vegetacion de Espafia de Rivas-Martinez (1987), pertenece a la
macroserie infracanaria arido semiarida del cardén (Euphorbia canariensis) (33). La asociacion
vegetal del tipo Kleinionerii foliae-Euphorbio canariensis sigmion es la etapa climacica de zonas
xerofiticas que se desarrollan entre los 200 y los 400 metros que pueden subir a mayor altura en
zonas de orientacion sur y en barrancos con un microclima adecuado. Esta serie conforma una
estructura arbustiva abierta, en la que las plantas suculentas son las especies mas habituales. En
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las zonas mas aridas la macroserie dominante pasaria a ser la macroserie arida de la tabaiba dulce
(Euphorbia balsamifera).

Por otro lado, cabe destacar la localizacion, al norte y al este del aeropuerto de la Geomacroserie
de las dunas y arenales costeros.

llustracion 6.9. Vegetacion potencial en el entorno del Aeropuerto de Fuerteventura
L Pto. Mari
Lol R/I;l}l,olm
7

Pl de los Matos
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J. PISO INFRACANARIO
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e i ia drido-semidrida del cardén o
iphorbi iensis. (Kleinio neriifoliae-Euphorbi
canariensis sigmion). VP, cardonales.
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Geoseries edafofilas mediterraneas

- Geomacroserie de los saladares y salinas.

Geomacroseri de las dunas y arenales

Fuente: Series de Vegetacion de Salvador Rivas Martinez.

6.5.4.2. Vegetacion actual en el entorno del Aeropuerto de Fuerteventura

La isla de Fuerteventura es la cuarta region natural a nivel mundial en cuanto a endemismos
floristicos. La vegetacion de la isla es escasa, de porte arbustivo, y pertenece al piso bioclimatico
basal; caracterizado por la presencia de un matorral xerofilo de especies como el cardén y la tabaiba.
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La franja de costa, donde se ubica el aeropuerto, se corresponde con los dominios del matorral
haléfilo costero de roca y con la vegetacion halo-psamdfila de dunas y vaguadas. Mientras que el
interior de la isla, se caracteriza por un matorral nitr6filo arido, en el que abundan las
Chenopodiaceas.

El area de estudio se localiza en uno de los pisos bioclimaticos de mayor aridez de la isla, lo que se
traduce en una vegetacion adaptada a la sequia: plantas suculentas, de colores claros o apagados
y en algunos casos la presencia de espinas foliares. Ademas, gran parte de las especies son
caméfitas o nanofaneréfitas, ademas de un buen ndmero de terdfitos, que forman pequefios tapices
con la llegada de las lluvias.

La vegetacion que se encuentra en el entorno de la Zona de Servicio del Aeropuerto de
Fuerteventura es la siguiente:

v' Cinturon haléfilo costero de roca arido: matorral de tomillo marino y uva de mar. Esta

asociacion se presenta en zonas de extrema aridez donde aumenta la salinidad creada en
el litoral rocoso por efecto de la maresia aerohalina y por la escasez de lluvias, lo que
supone la existencia de muy pocos episodios de lavado durante el afio.
Propias de esta asociacion son las especies: Atractalis preauxiana (pifia de mar), Frankenia
capitata (tomillo marino pardo), Frankenia ericifolia (tomillo marino), Limonium papillatum
var. Papillatum y Limonium pectinatum (siemprevivas del mar), Reichardia crystallina
(cerraja de mar) y Zygophyllum fontanesii (uva de mar).

v" Matorral de algoaera y matabrusca o matorral de algoaera y brusquilla. Se trata de
matorrales de sustitucion camefiticos bajos, nitrohaléfilos. Es frecuente en lugares costeros
barridos por el viente del NE que aporta salinidad a los suelos.

Son especies caracteristicas: Chenoleoides tomentosa (algoaera), Frankenia capitata
(tomillo marino pardo) y Suaeda mollis (brusquilla), entre otras.

v' Tarajal. Bosguete pobre en especies que tiene como Unica caracteristica arbdrea a Tamarix
canariensis (tarajal canario). Crece en ambientes salinos de cauces y desembocaduras de
barrancos, trasplayas y llanos endorreicos proximos al litoral. Ademds, los tarajales
ascienden hasta las medianias por el cauce de los barrancos siempre que por los mismos
discurra agua salobre en superficie 0 a escasa profundidad, de ahi la frecuente presencia
de Suaeda vera (matomoro comun).

v' Saladar. Asociacion haléfila que se desarrolla sobre suelos salinos originados por
afloramientos de agua salobre o por filtracion de agua de mar. Se caracteriza por la
presencia de Suaeda vera (matomoro comun) acompafiada por Frankenia capitata (tomillo
marino pardo) y Zygophyllum fontanesii (uva de mar).

v" Herbazal subnitréfilo seco - subhimedo y cardal.
Asociacion formada por grandes cardos de desarrollo anual y floracién primaveral-estival.
En su composicion floristica suelen dominar: Cynara cardunculus (alcachofa silvestre),



daena

Scolymus hispanicus (tagardina), Scolymus maculatus (cardo de leche), aunque también
intervienes otras compuestas espinosas como Carduus tenuiflorus (cardo borriquero) y
Galactites tomentosa (cardo).

Areas urbanas, rurales, industriales u otras areas antropicas de escasa vegetacion
vascular. Se trata de un habitat profundamente transformado y, en general, bastante
degradado. La vegetacion presente en estas zonas se corresponde con arbolado de
alineacién y especies ornamentales asociadas a parques y zonas verdes urbanas. Las
principales especies presentes son las casuarinas (Casuarina equisetifolia) y las palmeras
canarias (Phoenix canariensis).
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llustracion 6.10. Vegetacion actual en el entorno del aeropuerto
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Fuente: Infraestructura de Datos Espaciales de Canarias (IDE Canarias).

Respecto a la presencia de especies protegidas en el entorno aeroportuario, se ha consultado la
distribucion de las mismas en la Infraestructura de Datos Espaciales de Canarias (IDE Canarias)
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basada en la informacion del Banco de Datos de Biodiversidad de Canarias de la Viceconsejeria de
Medio Ambiente del Gobierno de Canarias. Esta distribucion se organiza en cuadriculas de 500x500
metros conforme a una malla regular que abarca todo el territorio de las islas. Las cuadriculas que
aparecen en este mapa tienen documentadas en el Banco de Datos de Biodiversidad la presencia
de una o mas especies protegidas.

En el entorno de la Zona de Servicio aeroportuaria estan documentadas las siguientes especies de
flora protegidas:

Traganum moquinii Balancon Vulnerable - -
Interés para los
Cymodocea nodosa Seba ecosistemas Vulnerable -
canarios

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Servicio de Especies Protegidas en IDECanarias.

Nota:

1Catalogo Canario de Especies Protegidas (BOC n° 112 de 9 de junio 2010. Ley 4/2010, de 4 de junio).

2Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccion Especial y del Catalogo Espariol de Especies Amenazadas. (BOE
n° 46, de 23 de febrero de 2011. Real Decreto 139/2011).

3Conservacion de habitats naturales y de fauna/flora silvestres (DOUE n° L 206 - 22 julio de 1992. Directiva 92/43/CEE
Consejo 21 de mayo de 1992).

6.5.4.3. Vegetacion del interior aeroportuario

La vegetacion predominante en el interior de la Zona de Servicio aeroportuario son los matorrales
de sustitucion del tabaibal dulce entre los que dominan especies como Salsola vermiculata, Suaeda
vermiculata y Launaea arborescens, que suelen ser las tres mas constantes y caracteristicas de
este tipo de ambientes, junto con Chenoleoides tomentosa.

Al suroeste del recinto aeroportuario hay una zona de bosquete donde se ha plantado una franja de
vegetacion formada por cuatro bandas al tresbolillo: la primera con bignonia (Tecomaria capensis),
la segunda formada por cuatro filas de palmera canaria (Phoenix canariensis); una tercera banda,
de falso pimentero (Schinus molle); y la cuarta banda formada por casuarinas (Casuarina
equisetifolia).

Existen varias zonas ajardinadas que recorren las franjas de aparcamiento y la entrada al
aeropuerto. Se trata de formaciones muy heterogéneas dominada por especies de repoblacién
tipicas de las Islas Canarias donde destacan las casuarinas (Casuarina equisetifolia) y las palmeras
canarias (Phoenix canariensis).

Al sureste del recinto puede encontrarse una zona con vegetacion del cinturén hiperhaléfilo costero
con especies como la Astydamia latifolia. Otras especies que también se pueden encontrar en el
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aeropuerto son la Atractylis preuxiana, Reichardia cristalina, Reichardia ligulata y varias especies
del género Limonium.

En la visita de campo realiza a mediados del mes de mayo de 2018, se comprobd que las especies
con una mayor distribucién en esta franja son Suaeda vera, Suaeda mollis, Salsola vermiculata y
Atriplex semilunaris. La especie Zygophyllum fontanesii, no fue detectada en el interior del vallado
del aeropuerto, aunque se localizaron humerosos ejemplares en el exterior del mismo a lo largo de
toda la franja costera.

Por otro lado, en las inmediaciones de los barrancos de Jenejey y de La Muley, a su paso por el
aeropuerto, se puede encontrar vegetacion tipica de corrientes irregulares, es decir, tarajales
(asociacion Atriplici ifniensis-tamaricetum canariensis), en las que se encuentra Tamarix canariensis
(tarajal) y Nicotiana glauca.

6.5.4.4. Habitats de Interés Comunitario (HIC)

En relacion a los Habitats de Interés Comunitario (Directiva europea de Habitats 92/43/CE, de 21 de
mayo, relativa a la conservacion de los habitats naturales y de la flora y fauna silvestre), se ha
consultado la cartografia de habitats de interés comunitario del Ministerio para la Transicion
Ecoldgica (MITECO), y en las inmediaciones del aeropuerto se localizan los tipos de hébitats
enumerados a continuacion:

Tabla 6.9. Habitats de Interés Comunitario existentes en el entorno aeroportuario (MITECO, 2005)

. : DISTANCIA AL
CODIGO DENOMINACION PRIORITARIO

AEROPUERTO (m)

Bancos de arena cubiertos
1110 permanentemente por agua marina, NO 400
poco profunda

Acantilados con vegetacion endémica

1250 de las costas macaronésicas NO 0

1420 Matorralgs _halofllos mediterraneos y NO 375
termoatlénticos (Sarcocornetea fruticosi)

2110 Dunas moviles embrionarias NO 1.000

2130 Dunas costeras fijas con vegetacion S| 0

herbacea (dunas grises)

Galerias y matorrales riberefios
92D0 termomediterraneos (NerioTamaricetea NO 0
y Securinegion tinctoriae)

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos cartogréaficos del Ministerio para la Transicién Ecol6gica.

A continuacion, se detallan aquellos héabitats de interés comunitario mas cercanos al aeropuerto y
sus principales caracteristicas.

v/ 1110 Bancos de arena cubiertos permanentemente por agua marina, poco profunda. Se
trata de bancos arenosos que se presentan como elevaciones sobre el fondo marino,
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siempre sumergidos, a profundidades de hasta pocas decenas de metros. Pueden
presentarse como fondos desnudos, sin vegetacion, o como praderas de faner6gamas y
algas. En Canarias, las formaciones de fanerégamas submarinas (“sebadales”) estan
dominadas por Cymodocea nodosa o por Halophila decipiens. En todas estas praderas
suelen crecer especies de algas, enraizadas en el sustrato, o epifitas sobre hojas,
rizomas o raices de las fanerégamas.

v’ 1250 Acantilados con vegetaciobn endémica de las costas macaronésicas. La
composicién de estas comunidades depende de su posicion respecto a los vientos alisios
dominantes. Asi, en las costas septentrionales, suele dominar el hinojo de mar
(Crithmum maritimum) acompafiado por muy pocas especies, entre ellas Frankenia
ericifolia. En el resto del perimetro insular, fuera de la influencia méas directa de los
vientos alisios, las condiciones de aridez climatica acentlan el caracter halofitico de
estas comunidades al reducirse los episodios de lavado por agua de lluvia. Entonces, el
hinojo marino es sustituido por Astydamia latifolia, que puede verse acompafada o
sustituida por taxones hiperhalofilos de amplio rango ecolégico, como Zygophyllum
fontanesii, también presente en comunidades haldfilas no rupicolas de las islas. Otras
especies endémicas presentes en estos medios son: Atractylis preuxiana, Reichardia
crystalina, ligulata, Limonium pectinatum, L. imbricatum, L. papillatum, etc.

v' 1420 Matorrales haléfilos mediterraneos y termoatlanticos (Sarcocornietea fruticosae).
Son formaciones que, en marismas y bahias, reciben ligeramente la inundacion de la
pleamar o quedan fuera de ella, viviendo sobre suelos himedos o muy himedos y
marcadamente salinos, sin mezcla de agua dulce. Son formaciones dominadas por
quenopodiaceas carnosas, con cierta variabilidad floristica dependiente, sobre todo, de
las condiciones de inundacion. Asi, en situaciones costeras, en la franja mas influida por
la marea, sobre suelos siempre himedos, dominan Sarcocornia fruticosa o S. perennis
subsp. alpini. En una segunda banda, con suelos que se desecan mas intensamente, la
comunidad estd presidida por Arthrocnemum macrostachyum o por Halimione
portulacoides. Por ultimo, en la banda mas externa, sobre suelos bastante aireados o
incluso removidos artificialmente, se instala una comunidad abierta de Suaeda vera o S.
fruticosa, o de Limoniastrum monopetalum acompafiado por alguna especie del género
Limonium.

v' 2110 Dunas moviles embrionarias. Se trata de la primera banda de vegetacion
colonizadora de las arenas mdéviles costeras, situada después de la linea superior de
alcance de las olas. En esa posicion, el viento afecta a la estabilidad del sustrato,
granular y suelto, y la vegetacion es de plantas perennes con estolones y rizomas que
permiten un crecimiento vegetativo permanente capaz de soportar la alteracion
constante de la topografia. En Canarias, estas dunas estan dominadas por la ciperacea
estolonifera Cyperus capitatus, con Euphorbia paralias, Polygonun maritimum,
Polycarpaea nivea, etc.

v/ 2130 Dunas costeras fijas con vegetacion herbacea (dunas grises). Habitat prioritario.
Las dunas terciarias o grises de las costas atlanticas son la tercera banda del gradiente
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dunar de las costas atlanticas. En Canarias, estas dunas estan presididas por Traganum
moquinii o Zygophyllum fontanessi, acompafiadas por otras especies canarias: Lottus
lancerottensis, Androcymbium psammophilum y Convolvulus caput-medusae.

v' 92D0 Galerias y matorrales riberefios termomediterraneos (NerioTamaricetea Yy
Securinegion tinctoriae). Formaciones arbustivas de ramblas y riberas en climas calidos,
de semiaridos a subhimedos: tarayales, adelfares, tamujares, sauzgatillares, loreras y
saucedas con hediondo y mirto de Bravante. Son formaciones de corrientes irregulares
y de climas cdlidos con fuerte evaporacion. Los tarayales canarios crecen en zonas
basales y se caracterizan por la asociacion de las especies Atriplex ifniensis y Tamarix
canariensis.

Como se aprecia en la siguiente ilustracién, segun la cartografia del MITECO, existen varios habitats
que se localizan en el interior de la Zona de Servicio, tanto vigente como propuesta. Se trata de los
hébitats de codigos UE 1250,2130* y 92D0.
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llustracion 6.11. Habitats de interés comunitario en el entorno aeroportuario (MITECO, 2005)

ilf

“= AEROPUERTO DE | &
FUERTEVENTURA | 5

\
%

s
E"'"-'; DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE

4 Aprobado mediante Orden Ministerial del 3 de agosto de
2001, BOE n° 219, de 12 de septiembre de 2001

i LIMITE ACTUAL

Habitats de Interés Comunitario (MAPAMA 2005)

Ortofotos IDE Canarias .

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Ministerio para la Transicion Ecoldgica. Afio 2005.
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llustracion 6.12. Ejemplares de Zygophyllum fontanesii (HIC 1250), al sureste del aeropuerto

Fuente: Elaboracién propia.

llustracion 6.13. Rodal de Tamarix canariensis (HIC 92D0), al sur del aeropuerto

Fuente: Elaboracién propia.
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Recientemente, en el afio 2016, el Servicio de Biodiversidad de la Viceconsejeria de Medio
Ambiente del Gobierno de Canarias procedi6é a actualizar la cartografia de los Habitats de interés
Comunitario en territorio canario. Los habitats identificados en esta actualizacion y su distribucién,
enumerados en la siguiente tabla, difieren notablemente de los cartografiados por el Ministerio para
la Transicién Ecol6gica:

Tabla 6.10. Habitats de Interés Comunitario existentes en el entorno aeroportuario (IDECanarias 2016)

DISTANCIA AL
CODIGO DENOMINACION PRIORITARIO AEROPUERTO

(m)

Acantilados con vegetacion
1250 endémica de las costas NO 0
macaronésicas

Matorrales hal6filos
1420 mediterrdneos y termoatlanticos NO 0
(Sarcocornetea fruticosi)

Dunas costeras fijas con
2130* vegetacion herbacea (dunas Sl 725
grises)

Galerias y matorrales riberefios
92D0 term_omedlterraneos o NO 0
(NerioTamaricetea y Securinegion

tinctoriae)

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Servicio de Biodiversidad de la Viceconsejeria de Medio Ambiente del
Gobierno de Canarias. IDECanarias. Afio 2016.

Como se aprecia en la siguiente ilustracion, segun la cartografia del Gobierno de Canarias, existen
varios habitats que se localizan en el interior de la Zona de Servicio, tanto vigente como propuesta.
Se trata de los héabitats de cédigos UE 1250,1420 y 92DO.
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llustracion 6.14. Habitats de interés comunitario en el entorno aeroportuario

AEROPUERTO DE
FUERTEVENTURA |

i"""—'; DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE
1 Aprobado mediante Orden Ministerial del 3 de agosto de
2001, BOE n° 219, de 12 de septiembre de 2001
i LIMITE ACTUAL ) ; 250 500
B Y Ortofotos IDE Canarias

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Servicio de Biodiversidad de la Viceconsejeria de Medio Ambiente del
Gobierno de Canarias. Afio 2016. IDECanarias.

Dadas las diferencias encontradas entre la cartografia de Habitats de Interés Comunitario del
Ministerio para la Transicion Ecologica (afio 2005) y la del Gobierno de Canarias (2016), durante la
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visita de campo, realizada en mayo de 2018, se efectué una prospeccion de los habitats existentes
en el entorno del Aeropuerto de Fuerteventura por parte de dos técnicos. Durante esta prospeccion
se identificaron todas aquellas especies vegetales presentes, poniendo especial interés en localizar
aquellas especies patron que vertebran floristicamente cada uno de los habitats existentes.

Como resultado de dichas prospecciones se pudo comprobar “in situ” que la cartografia de Habitats
de Interés Comunitario suministrada por el Gobierno de Canarias, actualizada en 2016, reflejaba
con mayor exactitud el estado actual de los habitats en la zona de estudio. Por tanto, sera esta
cartografia la que se utilizara en el estudio de afecciones que las actuaciones propuestas podrian
producir sobre los habitats de interés comunitario.

6.5.5. Fauna

6.5.5.1. Descripcion de los habitats identificados en el interior y exterior del aeropuerto

El Aeropuerto de Fuerteventura se localiza en la costa este de la isla, concretamente al sur de la
capital, Puerto del Rosario, y muy préximo al nicleo de El Matorral, perteneciendo al término
municipal de Puerto del Rosario. Esta infraestructura se sitla en las proximidades de la franja
costera dentro de la hoya del Rio Cabras.

Debido a la proximidad del litoral, las aves son el grupo de vertebrados con mayor presencia en el
ambito de estudio, habiéndose catalogado en el area de estudio especies nidificantes en la isla y
especies migratorias de paso e invernantes mas o menos regulares en el archipiélago.

Para la caracterizacion de la avifauna Aena realizo los trabajos de campo necesarios que incluian
la identificacion de los habitats de la zona de estudio, entendiéndolos como unidades homogéneas
para las comunidades animales, definidas a partir de criterios fisondmicos como el tipo de
vegetacion dominante o el uso del territorio. El analisis se ha llevado a cabo a partir de la cartografia
del Sistema de Ocupacion de Usos de Suelo en Espafia (SIOSE 2011), desarrollado a partir de una
plataforma interministerial y con base en ortofotografia, en un entorno de 8 km del aeropuerto.

El primero de ellos se corresponde con la cabecera 19, al norte del aeropuerto, la zona mas cercana
al Barranco de Rio Cabras. Se trata de un lugar relevante para la tarabilla canaria (Saxicola
dacotiae), especie endémica de Fuerteventura. Ademas, estan presentes otras aves tales como el
busardo ratonero (Buteo buteo insularum), el cernicalo vulgar (Falco tinnunculus dacotiae), el
chorlitejo chico (Charadrius dubius curonicus), el alcaudén real (Lanius meridionalis koenigi) y el
camachuelo trompetero (Bucanetes githagineus amantum). Por otra parte, se trata de un lugar
importante como area de paso e invernada de ciertas aves limicolas y paseriformes, asi como de
un bebedero utilizado regularmente por muchas especies, tanto en lo que se refiere al hilo de agua
que discurre por el cauce del barranco como a la presa que existe en el mismo.

Las maretas y bajios existentes en la zona exterior del vallado son frecuentadas por ardeidas como
la garcilla bueyera (Bubulcus ibis), la garceta comun (Egretta garzetta) y la garza real (Ardea cinerea)
y limicolas, ademas de por gaviotas patiamarillas (Larus michaellis).
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Otro habitat presente en el interior del aeropuerto se corresponde con las zonas ajardinadas del
recinto aeroportuario. Estas suelen ser utilizadas por especies como la paloma bravia (Columba
livia), la tortola turca (Streptopelia decaocto) y el gorrion moruno (Passer hispaniolensis).

Por otro lado, los habitats esteparios cercanos al aeropuerto constituyen el habitat de cria y
alimentacion de especies como tales como el alcaravan comun (Burhinus oedicnemus insularum),
el corredor sahariano (Cursorius cursor), la ganga ortega (Pterocles orientalis), la terrera marismefia
(Calandrella rufescens polatzeki) y el camachuelo trompetero (Bucanetes githagineus amantum),
mientras que en la franja costera anexa se detectan diversas especies del grupo de los larolimicolos
(andarrios, archibebes, chorlitejos, correlimos, zarapitos, vuelvepiedras, gaviotas, charranes, etc.).
Estas Ultimas aprovechan la existencia de rasas intermareales y pequefias lagunas supralitorales,
ambientes que son muy adecuados para la recepcion en las zonas aledafias al aeropuerto, que
estan ocupadas, como se ha indicado anteriormente.

Otro habitat predominante en el entorno aeroportuario son las areas urbanas, rurales, industriales u
otras areas antropicas de escasa vegetacion vascular que son hébitats profundamente transformado
y, en general, bastante degradado. La vegetacion presente en estas zonas se corresponde con
arbolado de alineacién y especies ornamentales asociadas a parques y zonas verdes urbanas. Las
principales especies presentes son las casuarinas (Casuarina equisetifolia) y las palmeras canarias
(Phoenix canariensis). Las comunidades presentes en este tipo de medios suelen estar compuestas
por especies comunes, asociadas a medios humanizados y que toleran bien la presencia del ser
humano. Entre ellas aparecen reptiles como el perenquén de Boettger (Tarentola boettgeri), aunque
la mayoria de las especies presentes pertenecen al grupo de las aves, como son la paloma
doméstica (Columba livia), la toértola doméstica (Stretopelia risoria), el canario silvestre (Serinus
canaria) o el gorrion moruno (Passer hispaniolensis).

Con relacioén al resto de los vertebrados terrestres presentes en el aeropuerto y su entorno, hay que
citar en primer lugar a dos reptiles muy comunes y ampliamente distribuidos en la isla, el perenquén
rugoso (Tarentola angustimentalis) y el lagarto atlantico o de haria (Gallotia atlantica). Aunque se
conoce la existencia de otra especie, la lisneja o lisa majorera (Chalcides simonyi), en ciertas
localidades del centro-norte de la isla, estas se encuentran bastante distantes del area objeto de
estudio.

Por su parte, los mamiferos presentes en la zona son el erizo moruno (Atelerix algirus), el raton
casero (Mus musculus domesticus), el conejo (Oryctolagus cuniculus), la ardilla moruna
(Atlantoxerus getulus) y el gato cimarrén (Felis catus), aunque es muy posible que también estén
presentes las ratas (Rattus spp.), ya sea la negra o campestre (Rattus rattus) y/o la comun (Rattus
norvegicus), pues resultan bastante abundantes en muchas localidades de la isla.

Durante la visita de campo se produjeron avistamientos de chorlitejo chico (Charadrius dubius
curonicus) y del chorlitejo patinegro (Charadrius alexandrinus) asi como del alcaravan comuin
(Burhinus oedicnemus insularum), garcilla bueyera (Bubulcus ibis), gaviota patiamarilla (Larus
michaellis), correlimos, el gorrion moruno (Passer hispaniolensis), cuervo (Corvus corax), ardilla
moruna (Atlantoxerus getulus) y conejo (Oryctolagus cuniculus).
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Por otro lado, durante las visitas de campo realizadas en la zona de estudio, se practicaron
transectos a lo largo de la franja intermareal para certificar la presencia o ausencia de la lapa
Patella candei. No se encontraron individuos vivos que perteneciesen, de manera inequivoca, a esta
especie, pero si que se localizaron abundantes restos de conchas de estos especimenes que,
ademés de certificar su presencia en la zona, hablan de la fuerte presién pesquera existente.

6.5.5.2. Identificaciébn de especies de fauna en el interior y en el entorno préximo al
aeropuerto

Se ha consultado la distribucion de las especies protegidas en la Infraestructura de Datos Espaciales
de Canarias (IDE Canarias) basada en la informacion del Banco de Datos de Biodiversidad de
Canarias de la Viceconsejeria de Medio Ambiente del Gobierno de Canarias. Esta distribucion se
organiza en cuadriculas de 500x500 metros conforme a una malla regular que abarca todo el
territorio de las islas. Las cuadriculas que aparecen en este mapa tienen documentadas en el Banco
de Datos de Biodiversidad la presencia de una o mas especies protegidas.

Las cuadriculas definidas en el entorno aeroportuario y las especies de fauna protegidas presentes
en las mismas son las siguientes:

v" Cuadricula 09211591: alcaravan majorero (Burhinus oedicnemus insularum), pardela
cenicienta (Calonectris diomedea borealis) y paloma bravia (Columba livia livia).

v/ Cuadricula 09201591: alcaravan majorero (Burhinus oedicnemus insularum).
v" Cuadricula 09201592: vencejo pélido (Apus pallidus).

v" Cuadricula 09201592: vencejo palido (Apus pallidus), rorcual aliblanco (Balaenoptera
acutorostrata), delfin comun (Delphinus delphis delphis), cachalote pigmeo (Kogia
breviceps), lapa blanca (Patella aspera), marsopa comun (Phocoena phocoena), falsa orca
(Pseudorca crassidens) y delfin listado (Stenella coeruleoalba).

v" Cuadricula 09211594: No tiene especies de fauna protegida, Gnicamente esta presente la
Seba, faner6gama marina, Cymodocea nodosa.

v' Cuadricula 09211593: No tiene especies de fauna protegida, Gnicamente esta presente la
Seba, faner6gama marina, Cymodocea nodosa.

v' Cuadricula 09221594: delfin listado (Stenella coeruleoalba).
v/ Cuadricula 09231594: zifio de Cuvier (Ziphius cavirostris).
v' Cuadricula 09251594: zifio de Cuvier (Ziphius cavirostris).

v" Cuadricula 09261594: delfin comun (Delphinus delphis delphis) y delfin listado (Stenella
coeruleoalba).
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Cuadricula 09271594: chorlitejo patinegro (Charadrius alexandrinus), delfin comun
(Delphinus delphis delphis), delfin moteado (Stenella frontalis).

Cuadricula 09281593: Delfin comun (Delphinus delphis delphis), delfin de Fraser
(Lagenodelphis hosei).

Cuadricula 09291593: chorlitejo patinegro (Charadrius alexandrinus), chorlitejo chico
(Charadrius dubius), cernicalo majorero (Falco tinnunculus dacotiae), delfin comun
(Delphinus delphis delphis), delfin moteado (Stenella frontalis).

Cuadricula 09301593: cernicalo majorero (Falco tinnunculus dacotiae).
Cuadricula 09281591: murciélago de borde claro (Pipistrellus kuhlii).

Cuadricula 09231591: murciélago de borde claro (Pipistrellus kuhlii).

La Zona de Servicio aeroportuaria esta incluida en cinco de las cuadriculas anteriormente definidas,
las 09211593, 09281593, 09291593, 09301593, 09231591:
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llustracion 6.15. Cuadriculas correspondientes al Aeropuerto de Fuerteventura con especies
protegidas

' JT.M/PUERTO
DELROSARIO

e X P FE AL .
L R (ke Ll S
------ 1 DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO

Ministerial del 3 de agosto de 2001,
BOE n° 219, de 12 de septiembre

Fauna; Numero de especies 0 250 500 1.000

1-2 3-5 [l 6-10 [ Vs de 10

m
Ortofotos IDE Canarias

Fuente: Infraestructura de Datos Espaciales de Canarias. IDE Canarias.

Cabe destacar que varias de las especies documentadas en las cuadriculas del entorno
aeroportuario son especies marinas sobre las que las actuaciones previstas en la propuesta de
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revision del Plan Director de Fuerteventura no tendran ninguna repercusion por lo que no se han
incluido en la siguiente tabla en la que se detallan las figuras de proteccion de las especies incluidas
en las cuadriculas.

Tabla 6.11. Especies con alguna categoria de proteccién, incluidas en las cuadriculas
correspondientes al Aeropuerto de Fuerteventura

CATALOGO
NOMBRE NOMBRE DIR. AVES! LISTADO CATALOGO CANARIO DE
CIENTIFICO COMUN ' ESPECIES? ESPANOL?2 ESPECIES
PROTEGIDAS?®

Apus pallidus Vencejo palido - Si - -
Burhinus .
oedicnemus ﬁ(;a}(r)?;/?gn Anexo | Sl - -
insularum !
Calonectris
diomedea cgrel‘i::(?:ﬁa Anexo | Sl - -
borealis
Charadrius o .
dubius Chorlitejo chico - Sl - -
Charadri_us Chc_)rlitejo Anexo | Sl Vulnerable -
alexandrinus patinegro
Columba livia livia Paloma bravia Anexo |l NO - -

. Cernicalo
g:l:%c;iggnunculus majorero, - Sl - -

Cernicalo vulgar.
Patella aspera Lapa blanca - Sl - -
. " Murciélago de Proteccion
Pipistrellus kuhlii borde claro - Sl - Especial
NOTA:

1. Categorias Directiva 2009/147/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 30 de noviembre de 2009, relativa a la conservacion
de las aves silvestres.

2. Real Decreto 139/2011, de 4 de febrero, para el desarrollo del Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccién Especial
y del Catélogo Espafiol de Especies Amenazadas, y sus modificaciones: Orden AAA/75/2012, de 12 de enero; Orden AAA/1771/2015,
de 31 de agosto y Orden AAA/1351/2016, de 29 de julio

3. Ley 4/2010, de 4 de junio, del Catdlogo Canario de Especies Protegidas

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Banco de Datos de Biodiversidad de Canarias. Viceconsejeria de Medio
Ambiente del Gobierno de Canarias.

Por otra parte, y al objeto de dar respuesta a lo solicitado por el 6rgano ambiental en el Documento
de Alcance, en relacién con la consideracion del Plan de Recuperacion de la lapa majorera (Patella
candei) cabe destacar que esta especie esta incluida en el Catalogo canario, en el Anexo V, como
Vulnerable; mientras que en el Catalogo espafiol esta considerada como “En peligro de extincion”.
Como se ha comentado en el apartado 5.2.19.6 de este documento, para conseguir la conservacién
de esta especie, en el afio 2015 se redact6 el Plan de Recuperacion de la lapa majorera (Patella
candei), aprobado por la Consejeria de Educacion, Universidades y Sostenibilidad mediante el
Decreto 161/2015, de 3 de julio (BOC N° 136 del 15 de julio de 2015). Este Plan delimita las zonas
criticas y las areas de dispersion de la especie en la Isla de Fuerteventura y establece las medidas
a tomar para la proteccion y conservacion de Patella candei y de su habitat.

PROPUESTA DE REVISION DEL PD DEL AEROPUERTO DE 161

Septiembre 2019 FUERTEVENTURA



daena

En el litoral presente en las inmediaciones del Aeropuerto de Fuerteventura no se ubica ninglin area
critica ni de dispersion de la Patella candei.

Durante los trabajos de campo realizados para la elaboracion del ESAE, se practicaron transectos a
lo largo de la franja intermareal para detectar su presencia y, aunque se localizaron diversos restos
de conchas pertenecientes a esta especie, no se encontraron individuos vivos de Patella candei.

En cuanto a la avifauna protegida y su presencia tanto en el interior como en el entorno aeroportuario
se incluye un andlisis pormenorizado en los siguientes apartados.

6.5.5.3. Especies de fauna censadas

En el afio 2014-2015, Aena realizé los trabajos de campo (elaboracion de censos basados en
transectos internos y externos) precisos para identificar la avifauna presente en el Aeropuerto de
Fuerteventura y su entorno inmediato. Se empleé como base la informacién recogida en las
correspondientes cuadriculas UTM del Inventario Nacional de Biodiversidad del Ministerio para la
Transicion Ecoldgica.

Para conocer la fauna presente se han efectuado 2 transectos, ambos circulares, uno de ellos
interior al aeropuerto y otro exterior.

El transecto interior presenta una longitud de 10,8 km y se lleva a cabo por la carretera perimetral
del aeropuerto. La mayor parte del transecto recorre un sistema homogéneo, donde domina el suelo
desnudo con ejemplares aislados de arbustos tipicos de la isla, como Launaea arborescens,
Lyciumin tricatum y la aldctona Nicotiana glauca. Es, por tanto, un recorrido bastante despejado y
tiene una buena visibilidad. Una pequefa parte del transecto recorre las zonas verdes, fruto de la
plantacién de casuarinas y palmeras. Finalmente, el transecto acaba recorriendo el lado tierra del
aeropuerto.

El transecto exterior es paralelo a las pistas. Su longitud es de 8,6 km y recorre aproximadamente
la mitad del trazado junto a la linea de costa y la otra mitad cerca de la valla perimetral del
aeropuerto. Este transecto discurre por hébitats xéricos y esteparios y permite ver los
desplazamientos de las gaviotas y otras aves marinas por la linea de costa.



{aena ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO

llustracion 6.16. Recorrido de los transectos exterior (en rojo) y el interior (en amarillo)

-567500 -565000

Leyenda
D Aeropuerto

s |tinerario interior

3197500
3197500

=== |tinerario exterior

3195000
3195000

-567500 -565000

Fuente: Aena.

6.5.5.3.1 Especies de mamiferos censadas

Durante la realizacion de los de los recorridos por el interior del aeropuerto se ha detectado la
presencia de las siguientes especies de mamiferos: erizo moruno (Atelerix algirus), raton casero
(Mus musculus domesticus), conejo (Oryctolagus cuniculus), ardilla moruna (Atlantoxerus getulus),
el gato cimarrén (Felis catus) y ratas (Rattus spp.).

6.5.5.3.2 Especies de avifauna censadas

Los resultados obtenidos en estos trabajos son los siguientes. Se han remarcado en negrita
aquellas especies que han sido detectadas en los censos realizados y ademés estan incluidas en
las cuadriculas del Inventario Nacional de Biodiversidad del Ministerio para la Transicion Ecoldgica.

Tabla 6.12. Especies de avifauna detectadas en el censo de 2014-2015 en el aeropuerto

CATALOGO

NOMBRE - LISTADO CATALOGO CANARIO DE
NOMBRE COMUN DIR. AVES?

CIENTIFICO ESPECIES?2 ESPANOL? ESPECIES
PROTEGIDAS?

Actitis hypoleucos Andarrios chico - si - -
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CATALOGO

NOMBRE > LISTADO CATALOGO CANARIO DE
: NOMBRE COMUN DIR. AVES? o N
CIENTIFICO ESPECIES ESPANOL ESPECIES
PROTEGIDAS?
Anthus Bisbita caminero NO
berthelotii o de Berthelot
Anthus pratensis Bisbita comudn - Si - -
Anthus trivialis Bisbita arbdreo - si - -
Apus pallidus Vencejo palido - si - -
Apus unicolor Vencejo unicolor - Sl - -
Ardea cinerea Garza real - Sl - -
Ardea purpurea Garza imperial Anexo | Sl - -
Ardeola ralloides Garcilla cangrejera Anexo | Sl Vulnerable -
Arenaria interpres Vuelvepiedras comun - Sl - -
Asio otus Buho chico - Sl - -
Bucanetes
githagineus Camachuelo trompetero Anexo | Sl - -
Buteo buteo Busardo ratonero - Sl - -
Calandrella Terrera
rufescens marismefia/Calandria - NO - -
polatzekii canaria
Calidris alba Correlimos tridactilo - Sl - -
Calidris alpina Correlimos comun Anexo | Sl - -
Caprimulgus A
ruficollis Chotacabras cuellirrojo - Sl - -
Carduelis . .
cannabina Pardillo comun - NO - -
Charadrius . . Vulnerable en
alexandrinus Chorlitejo patinegro Anexo | Sl Canarias Vulnerable
Cha.radrlus Chorlitejo chico - Sl -
dubius
Charadrius o
hiaticula Chorlitejo grande - Sl - -
Columba .
livia/domestica Paloma bravia Anexo Il NO - -
Coracias garrulus Carraca europea Anexo | Sl -
Corvus corax Cuervo - - - -
Egretta garzetta Garceta comuin Anexo | Sl - -
Falco . ) En peligro de En peligro de
pelegrinoides Halcon tagarote Sl extincion extincion
Falco .
tinnunculus Cernicalo vulgar - Sl - -
Ficedula -
hypoleuca Papamoscas cerrajillo - Sl - -
Gallinula Gallineta comun Anexo Il NO - -
chloropus
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CATALOGO
NOMBRE > LISTADO CATALOGO CANARIO DE
> NOMBRE COMUN DIR. AVES? 2 R
CIENTIFICO ESPECIES ESPANOL ESPECIES
PROTEGIDAS?
Hippolais polyglota Zarcero comun - Sl - -
Hirundo rustica Golondrina coman - Sl - -
Lanius .
meridionalis Alcaudon real - Sl - -
Lanius senator Alcaudén comin - Sl - -
Larus michahellis Gaviota patiamarilla - - - -
Luscinia - .
megarhynchos Ruisefior comun - Sl - -
Merops apiaster Abejaruco europeo - Sl - -
Motacilla alba Lavandera blanca - Sl - -
Motacilla flava Lavandera boyera - Sl - -
Muscicapa striata Papamoscas gris - Sl - -
Numenius L
phaeopus Zarapito trinador Anexo Il Sl - -
Oriolus oriolus Oropéndola - Sl - -
Passer L.
hispaniolensis Gorrién moruno - NO - -
Phylloscopus ; . } ) ;
collybita Mosquitero comun Sl
Phylloscopus . .
trochilus Mosquitero musical - Sl - -
Platalea_ Espatula comdn Anexo | Sl - -
leucorodia
Pterocles
orientalis Ganga ortega Anexo | Sl Vulnerable Vulnerable
Saxicola rubetra Tarabilla nortefia - Sl - -
Sterna_\ . Charran patinegro Anexo | Sl - -
sandvicensis
Streptopelia .
decaocto Tértola turca Anexo I NO - -
Streptopelia .
senegalensis Tértola senegalesa - - - -
Streptopelia .
turtur Tértola europea Anexo Il NO - -
Sturnus unicolor Estornino negro - - - -
Sylvia cantilans Curruca carrasquefia - Sl - -
Tringa nebularia Archibebe claro - Sl - -
Upupa epops Abubilla - Sl - -
Fuente: Aena.
NOTA:

1. Categorias Directiva 2009/147/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 30 de noviembre de 20009, relativa a la conservacion

de las aves silvestres.
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Anexo |.- Especies objeto de medidas de conservacion especiales en cuanto a su habitat, con el fin de asegurar su supervivencia y
su reproduccién en su area de distribucion.

Anexo Il.- Las especies podran ser objeto de caza en el marco de la legislacion nacional. Los Estados miembros velaran porque la
caza de estas especies no comprometa los esfuerzos de conservacion realizados en su area de distribucion. Las contempladas en
la parte A podran cazarse dentro de la zona geografica maritima y terrestre de aplicacién de la presente Directiva. Por su parte las
incluidas en la parte B podran cazarse solamente en los Estados miembros respecto a los que se les menciona.

Anexo lll.- Las especies contempladas en la parte A, las actividades contempladas en el apartado 1 no estaran prohibidas, siempre
gue se hubiere matado o capturado a las aves de forma licita o se las hubiere adquirido licitamente de otro modo.

Anexo V.- Las especies enumeradas en la letra a del presente anexo no podran capturase o dar muerte dando uso a cualquier medio,
instalacion o método de captura o muerte masiva o0 no selectiva o que pudiera causar la desaparicion local de una especie. Las
incluidas en la letra b, no podran ser perseguidas con medios de transporte.

Anexo V.- Se prestara especial atencion a las investigaciones y a los trabajos sobre los temas enumerados en este anexo.

2. CEEA. Real Decreto 139/2011, de 4 de febrero, para el desarrollo del Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccion
Especial y del Catalogo Espafiol de Especies Amenazadas, modificado por la Orden AAA/1771/2015, de 31 de agosto, por la que se
modifica el anexo del Real Decreto. PE: en peligro de extincion, SAH: Sensibles a la alteracion de su hébitat, VU: vulnerables, IE: de
interés especial.

3. Ley 4/2010, de 4 de junio, del Catdlogo Canario de Especies Protegidas

Anexo |. Especies en la categoria de en peligro de extincion.

Anexo Il. Especies catalogadas como vulnerables.

Anexo lll. Especies catalogadas de interés para los ecosistemas canarios.
Anexo |V. Especies catalogadas en la categoria de proteccion especial

Anexo V. Categoria supletoria en el catadlogo canario en caso de disminucién de la proteccion en el catdlogo nacional de las especies
con presencia significativa en Canarias.

Segun los censos realizados se han observado un total de 55 especies de aves. Segun la
informacidén de las cuadriculas del Inventario Nacional de Biodiversidad, en el &mbito de estudio
estan presentes 17 especies de aves, de las cuales 13 han sido observadas en los censos
realizados.

6.5.5.4. Analisis de las especies censadas con estatus de proteccion

Teniendo en cuanta los datos cuantitativos que han aportado los trabajos de censado efectuados,
se analiza a continuacion la incidencia de especies de especial proteccion cualitativa y
cuantitativamente.

De las especies que a lo largo de los afios indicados fueron observadas en el entorno aeroportuario
cabe destacar la presencia del halcén tagarote (Falco pelegrinoides), especie catalogada como en
peligro de extinciéon por el Catalogo Espariol de Especies Amenazadas (Real Decreto 139/2011, de
4 de febrero, para el desarrollo del Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccion
Especial y del Catalogo Espafiol de Especies y sus modificaciones) y por el Catalogo Canario de
Especies Protegidas (Ley 4/2010, de 4 de junio, del Catalogo Canario de Especies Protegidas).

No obstante y cuantitativamente, destacar que solo existe una Unica observaciéon en verano, fuera
de la zona de servicio aeroportuaria y con un promedio de abundancia, calculado a partir del indice
Kilométrico de Abundancia®, muy bajo (IKA = 0,12).

También cabe destacar la presencia de especies catalogadas como vulnerables en ambos
catalogos: el chorlitejo patinegro (Charadrius alexandrinus) y la ganga ortega (Pterocles orientalis).

%indice Kilométrico de Abundancia (IKA) viene definido como IKA=N/km, donde N es el nimero de individuos observados y
Km son los kilébmetros recorridos en determinadas circunstancias controladas.
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En el caso del chorlitejo patinegro, esta especie ha sido observada 28 veces en primavera y verano,
fuera de la zona de servicio aeroportuaria y con un promedio de abundancia bajo (IKA = 0,98 en el
mes de junio siendo este el mes en el que el promedio de abundancia es mayor).

Por su parte la ganga ortega ha sido observada ha sido observada 11 veces, 3 en el interior y 8 en
el exterior de la zona se servicio aeroportuaria, principalmente en primavera y verano con un
promedio de abundancia bajo tanto en el interior del aeropuerto (IKA = 0,28) como en el exterior
(IKA = 0,23 en los meses de abril y mayo siendo estos meses en los que el promedio de abundancia
€s mayor).

Asimismo mencionar la garcilla cangrejera (Ardeola ralloides), especie catalogada como vulnerable
Unicamente en el Espafiol de Especies Amenazadas. Esta especie ha sido observada de forma
puntual en el interior de la zona de servicio en verano con un promedio de abundancia muy bajo
(IKA =0,09).

Por ultimo, respecto al guirre (Neophron percnopterus majorensis), especie incluida como especie
en peligro de extincién tanto en el Catdlogo canario como en el Catadlogo espafiol de Especies
Amenazadas, y su Plan de Recuperacién, cabe mencionar que esta especie no estad contemplada
en las cuadriculas del entorno aeroportuario de especies protegidas de la Infraestructura de Datos
Espaciales de Canarias (IDE Canarias) basada en la informacién del Banco de Datos de
Biodiversidad de Canarias de la Viceconsejeria de Medio Ambiente del Gobierno de Canarias y
tampoco ha sido detectada en los censos realizados por Aena, ni en la visita de campo realizada
para la realizacién del ESAE.

6.5.5.5. Abundancia de especies identificadas en el aeropuerto

6.5.5.5.1 Abundancia de mamiferos identificados en el aeropuerto

Durante la realizacion de los censos realizados a partir recorridos por el interior del aeropuerto se
ha detectado la presencia de conejos y gatos cerca del vallado perimetral, en los extremos del
aeropuerto. En los informes del Servicio de control de fauna se recoge que los gatos pueden ser
muy abundantes y que llegan a criar en las zonas verdes del aeropuerto. Igualmente informan de la
recogida de algun perro abandonado y de la presencia de micromamiferos como erizo moruno,
ardilla moruna, ratas y ratones.

6.5.5.5.2 Abundancia de avifauna identificada en el aeropuerto

De las especies observadas en el entorno aeroportuario durante los censos realizados, se
identificaron 2.723 ejemplares de 55 especies de aves distintas. Las mas abundantes han sido las
gaviotas patiamarillas (1.248 individuos detectados), seguidas de aves de pequefio tamafio, como
los gorriones morunos (269), los bisbitas camineros (219) y las tértolas turcas (162). El resto de
especies cuentan con abundancias detectadas inferiores a los cien ejemplares.

Las especies con una uUnica observacion han sido varias: como la carraca europea, la garcilla
cangrejera, la espatula comun, la garza imperial, el archibebe claro, el correlimos comun, la tértola
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comun, el bishita arbéreo, el chotacabras cuellirrojo, la curruca carrasquefia, la oropéndola y el
ruisefior coman.

Tabla 6.13. Especies de avifauna detectadas en el aeropuerto y numero total de observaciones. Censo
2014-2015

ESPECIE

NOMBRE VULGAR N°INTERIOR  NC°EXTERIOR N°TOTAL

Actitis hypoleucos Andarrios chico 8 40 48
Anthus berthelotti Bisbita caminero o de Berthelot 61 158 219
Anthus pratensis Bisbita pratense 9 0 9
Anthus trivialis Bisbita arboéreo 0 1 1
Apus pallidus Vencejo palido 0 11 11
Apus unicolor Vencejo unicolor 57 18 75
Ardea cinerea Garza real 1 3 4
Ardea purpurea Garza imperial 1 0 1
Ardeola ralloides Garcilla cangrejera 0 1
Arenaria interpres Vuelvepiedras comun 0 16 16
Asio otus Buho chico 2 0 2
Bucanetes githagineus Camachuelo trompetero 9 0 9
Buteo buteo Busardo ratonero 2 0 2
Calandrella rufescens Terrera marismefia 5 18 23
Calidris alba Correlimos tridactilo 0 24 24
Calidris alpina Correlimos comun 0 1 1
Caprimulgus ruficollis Chotacabras cuellirrojo 0 1 1
Carduelis cannabina Pardillo comun 75 0 75
Charadrius alexandrinus Chorlitejo patinegro 0 28 28
Charadrius dubius Chorlitejo chico 18 0 18
Charadrius hiaticula Chorlitejo grande 0 59 59
Columba livia Paloma bravia 63 0 63
Coracias garrulus Carraca europea 1 0 1
Corvus corax Cuervo 4 0 4
Egretta garzetta Garceta comudn 2 10 12
Falco pelegrinoides Halcon tagarote 0 1 1
Falco tinnunculus Cernicalo vulgar 4 2 6
Ficedula hypoleuca Papamoscas cerrojillo 5 0 5
Gallinula chloropus Gallineta comun 2 0 2
Hippolais polyglota Zarcero comun 1 1 2
Hirundo rustica Golondrina comin 27 14 41
Lanius meridionalis Alcaudon real 2 5 7
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ESPECIE

NOMBRE VULGAR
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N° INTERIOR

N° EXTERIOR

N° TOTAL

Lanius senator Alcaudén comun 5 2 7
Larus michahellis Gaviota patiamarilla 94 1154 1248
Luscinia megarhynchos Ruisefior comin 1 0 1
Merops apiaster Abejaruco europeo 4 0 4
Motacilla alba Lavandera blanca 22 1 23
Motacilla flava Lavandera boyera 53 0 53
Muscica pastriata Papamoscas gris 7 2 9
Numenius phaeopus Zarapito trinador 0 27 27
Oriolus oriolus Oropéndola 1 0 1
Passer hispaniolensis Gorribn moruno 269 0 269
Phylloscopus collybita Mosquitero comdn 6 0 6
Phylloscopus trochilus Mosquitero musical 2 0 2
Platalea leucorodia Espatula comuin 0 1 1
Pterocles orientalis Ganga ortega 3 8 11
Saxicola rubetra Tarabilla nortefia 6 0 6
Sterna sandvicensis Charran patinegro 0 90 90
Streptopelia decaocto Tértola turca 161 1 162
Streptopelia senegalensis Tértola senegalesa 24 0 24
Streptopelia turtur Tértola comun 1 0 1
Sturnus unicolor Estornino negro 2 0 2
Sylvia cantillans Curruca carrasquefia 0 1 1
Tringa nebularia Archibebe claro 0 1 1
Upupa epops Abubilla 3 0 3
Actitis hypoleucos Andarrios chico 8 40 48
Anthus berthelotti Bisbita caminero o de berthelott 61 158 219
Anthus pratensis Bisbita pratense 9 0 9
Anthus trivialis Bisbita arbéreo 0 1 1
Apus pallidus Vencejo palido 0 11 11
Apus unicolor Vencejo unicolor 57 18 75
Ardea cinerea Garza real 1 3 4
Ardea purpurea Garza imperial 1 0 1
Ardeola ralloides Garcilla cangrejera 0 1
Arenaria interpres Vuelvepiedras comdn 0 16 16
Asio otus Buho chico 2 0 2
Bucanetes githagineus Camachuelo trompetero 9 0 9
Buteo buteo Busardo ratonero 2 0 2
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Calandrella rufescens Terrera marismefia 5 18 23
Calidris alba Correlimos tridactilo 0 24 24
Calidris alpina Correlimos comun 0 1 1

Fuente: Aena.

Lariqueza de especies es baja y relativamente constante, siendo mayor en el interior a lo largo de
todo el afio. El mayor nUmero de especies se detecta en los meses migratorios de marzo, mayo y
otofio, sobre todo en el primero, por lo que se deduce que el paso prenupcial es mas relevante en
esta zona que el postnupcial.

La abundancia presenta valores también bajos a lo largo de todo el afio, aunque a diferencia de la
rigueza, presenta generalmente valores mayores en el exterior que en el interior, sobre todo en los
meses de diciembre, enero, marzo y abril. La abundancia exterior es mayor durante la primavera y,
sobre todo en el invierno, siendo otofio la estacion con menos abundancia de aves.

En conclusién, se observa que el entorno del aeropuerto es poco diverso, detectandose el mayor
namero de especies en paso migratorio, a la vez que es un lugar apropiado para la invernada de
aves, donde un bajo niumero de especies acumula las mayores abundancias del afio.

La densidad es baja durante todo el afio, siendo ligeramente mayor en los meses de marzo y julio.
En general, se observan valores de densidad algo superiores en el exterior durante el verano y el
invierno, mientras que el interior acoge la mayor abundancia en primavera. En otofio, ambos
transectos tienen valores similares de densidad.

6.5.5.6. Focos de atraccion de fauna identificados

Dada la naturaleza del territorio que rodea al Aeropuerto de Fuerteventura, Aena efectud, tras los
citados trabajos de campo, un andlisis inicial en virtud del cual se puso de manifiesto que la mayor
parte de los potenciales puntos peligrosos para la seguridad operacional aeronautica se concentran
en las explotaciones agro-ganaderas seguidas en nimero por las balsas y ldminas de agua artificial
que permiten el regadio en algunas zonas y areas urbanas (parques).

Tras este analisis inicial han sido identificados los siguientes ocho focos de atraccion de avifauna,
dos de ellos ubicados en el interior del aeropuerto:

Barranco y embalse del rio Cabras: grandes gaviotas y palomas.

Franja costera: grandes gaviotas.

EDAR del aeropuerto: palomas.

Barreras vegetales: palomas.

Vertedero insular de Zurita: grandes gaviotas, pequefas rapaces y corvidos.

2 T o

Zonas verdes artificiales: palomas.



Aaena ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO

Campos de golf: palomas.
Zona caravanas del sureste del aeropuerto: grandes gaviotas.

Palomares y edificios abandonados con paloma bravia.

llustracion 6.17. Focos de atraccion de fauna
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Fuente: Aena.

6.5.5.7. Analisis de migraciones, estado de conservacion y uso del espacio

El Aeropuerto de Fuerteventura no se sitla en ninguna ruta migratoria destacada. No obstante,
Aena ha efectuado una evaluacion de la incidencia de la migracion en el aeropuerto por grupo
funcional, a partir de una comparacién entre todos los aeropuertos de la red, que aportan los
siguientes niveles de afeccion:

e Afeccion grandes rapaces: Muy baja.

e Afeccion pequefas rapaces: Muy baja.
e Afeccion grandes gaviotas: Muy baja.

e Afeccion gaviotas: Muy baja.

e Afeccion grandes esteparias: Muy baja.
e Afeccion golondrinas: Muy baja.

e Afeccion palomas: Muy baja.
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e Afeccion garzas sociales: Muy baja.
e Afeccion paseriformes: Muy baja.

e Afeccion limicolas: Muy baja.

6.6. GEOLOGIA, SUELOS Y RESIDUOS

6.6.1. Encuadre geoldgico

En la isla de Fuerteventura afloran rocas sedimentarias, volcanicas e intrusivas que reflejan eventos
geoldgicos desarrollados desde el Cretacico Superior hasta el reciente. De acuerdo a su origen,
caracteristicas petrolégicas y edad, se han agrupado en dos megaunidades correspondientes al
Dominio del Complejo Basal y al Dominio Subaéreo (Gastesi, 1969; Coello et al., 1992; Balcells et
al., 1994). El Dominio del Complejo Basal lo constituyen rocas sedimentarias de origen oceanico,
lavas submarinas, rocas intrusivas y un denso enjambre de diques. EI Dominio Subaéreo esta
integrado por emisiones volcanicas y unidades plutdnicas posteriores a la emersién del Complejo
Basal y tienen edades miocenas, pliocenas y cuaternarias.

Las unidades han sido descritas, de mas antigua a mas nueva como Complejo Basal, Fase Miocena,
Fase Pliocena, Fase Pleistocena Inferior y Fase Pleistocena Media — Holocena.

El complejo basal aflora principalmente en el sector occidental de la isla, en el Macizo de Betancuria;
el resto del area se corresponde con los edificios volcanicos subaéreos del primer ciclo del
vulcanismo de edad miocena (Serie 1); los edificios volcanicos subaéreos del segundo ciclo de
vulcanismo de edad plio-cuaternaria (Series Il, lll y 1V), y los sedimentos plio-cuaternarios.

El aeropuerto se sitla sobre los edificios volcanicos subaéreos del segundo ciclo de vulcanismo
anteriormente mencionados. Estos edificios en general de grandes dimensiones, estan constituidos
por lapilli, escorias y bombas. Las lavas de estos volcanes de tipo ‘pahoehoe’ en los centros de
emision y de tipo ‘aa’ en las partes mas distales, caen en cascada desde los relieves mas altos
canalizandose después por los distintos barrancos hasta llegar a la costa donde en algunos casos
dan lugar a extensas plataformas subhorizontales.

Concretamente, el area del aeropuerto se sitlla sobre una gran extension de coladas de lava
basalticas olivinicas, con pequefios retazos superficiales de caliche de escaso espesor y hacia el
sur sobre depésitos cuaternarios indiferenciados. Dentro de la delimitacion de la zona de servicio
del aeropuerto, se describen depésitos antrépicos y al este de esta zona se pueden localizar
pequefios abanicos de coluviones y depdsitos de ladera indiferenciados.
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llustracion 6.18. Mapa geologico del entorno aeroportuario
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La geomorfologia representa el factor paisajistico dominante, con aparicion de formaciones de alto
valor por su singularidad visual, interés cientifico, cultural o didactico en toda la isla. Las formaciones
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de mayor valor corresponden a zonas de volcanismo reciente, a las representativas de las formas
erosivas de los edificios volcanicos antiguos, las recubiertas por jable, las sedimentarias del
Complejo Basal y en las que aparecen fésiles, que permiten la datacidn geoldgica. Al tratarse de la
isla mas antigua del archipiélago canario, con unos 20,6 millones de afios, presenta visibles
muestras de senectud, es decir, de desgaste de sus materiales. El relieve de la zona se caracteriza
por ser bastante llano, con escasas elevaciones y depresiones, constituidas respectivamente por
montafias y lomos de pequefa entidad y por barrancos y vaguadas formadas por la erosién hidrica.

El Aeropuerto de Fuerteventura se sitia en zonas llanas o ligeramente alomadas, pertenecientes al
segundo ciclo de vulcanismo, de edad Pliocuaternaria y aparecen principalmente en el sector
oriental de la isla. Se corresponden con pequefios volcanes en escudo y conos de escorias y
malpaises.

El Unico barranco de cierta entidad existente junto al aeropuerto es el de Rio Cabras, que cuenta
con un recorrido relativamente largo, desde la zona de Tesjuate en el interior hasta este punto, el
cual coincide con su desembocadura en el sector conocido por Punta de la playa de Piedra de Cal.

Por otra parte, en diversos puntos mas o menos cercanos (a unas pocas decenas de metros de la
delimitacién de la Zona de Servicio) al recinto aeroportuario existen pequefios sistemas arenosos,
formados por dunas edlicas de tipo organdgeno, tales como las que aun permanecen en el tramo
inferior del barranco de Rio Cabras y en la playa Blanca, junto al antiguo Parador Nacional de
Turismo.

6.6.2. Suelos

En relacion con la edafologia, la fertilidad natural de los suelos de la isla es baja debido a la escasa
disponibilidad de agua, la elevada salinidad y la deficiencia en algunos nutrientes como nitrégeno y
fésforo. Ello, junto con otras caracteristicas de sus suelos como la elevada pedregosidad, el escaso
espesor util o la pendiente en que se emplazan, determina que sélo un 6,6% de la superficie insular
sea apta para una actividad agricola productiva y aun con ciertas restricciones.

De forma general, los suelos de la isla de Fuerteventura se pueden agrupar en andosoles, aridisoles
y entisoles. Los predominantes en el entorno del aeropuerto son los andosoles de suelo arcillosos,
que se caracteriza por ser de color rojizo con un horizonte rico en arcilla y aridisoles de suelos con
carbonatos, denominados caliches, que se caracterizan por una acumulacién de carbonato calcico
(CaCO0:s3), que genera el endurecimiento del horizonte e impide la filtracion del agua en el suelo,
siendo suelos muy pedregosos.

6.6.3. Gestion de residuos

Segun la clasificacion de los residuos de la Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos
contaminados, los residuos generados en el aeropuerto seran considerados como “residuos
comerciales”, residuos generados por la actividad propia del comercio, al por mayor o al por menor,
de los servicios de restauracion y bares, de las oficinas y de los mercados, asi como del resto del
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sector servicios, dentro de los cuales se diferencian entre peligrosos (en adelante RP) y no
peligrosos (RNP).

El aeropuerto genera una gran variedad de residuos, cada uno de los cuales se deposita
selectivamente en contenedores 0 en zonas de depdsito temporal, dotados de medidas de
prevencion de la contaminacion acordes a su naturaleza, hasta su retirada por gestores autorizados.
Dentro de las posibilidades que ofrecen los gestores del entorno, en el aeropuerto se prioriza la
valoracion frente a la eliminacién. Dispone de una planta de tratamiento de residuos y un punto
limpio, que permite optimizar la gestién de los residuos producidos en el aeropuerto.

La recogida y el tratamiento de Residuos Sélidos Urbanos y la recogida selectiva de residuos
contaminantes se lleva a cabo por varias empresas homologadas para tales actividades.

6.6.3.1. Residuos no peligrosos

El Aeropuerto de Fuerteventura genera dos tipos de residuos asimilables a no peligrosos: urbanos
e inertes.

Los residuos no peligrosos generados en el afio 2017 fueron: 814.860 kg de basura doméstica y
comercial sin segregar, 43.000 kg de residuos de papel y cartén, 11.250 kg de residuos de envases
de vidrio, 165.570 kg de residuos de envases (contenedor amarillo, latas, brick y plasticos, etc.),
3.600 kg de residuos metalicos (chatarra ), 740 kg de residuos de madera (palets, muebles, restos
madera, cajas...), 11.440 kg de restos de jardineria, 3.412 kg de equipos eléctricos y electrénicos
desechados, 33.300 kg de lodos de la EDAR y decantador, 43.140 kg de residuos de construccion
y demolicion gestionados por el centro y 21.180 kg de restos de barredora.

La cantidad total de residuos no peligrosos destinados a valorizacion (reciclaje, regeneracion,
recuperacion, incineracién con recuperacion) fueron 239.012,00 Kg.

6.6.3.2. Residuos peligrosos

Los residuos peligrosos generados en el afio 2017 en el Aeropuerto de Fuerteventura fueron: 42 kg
de material impregnado con sustancias peligrosas, 5 kg de envases que han contenido sustancias
peligrosas, 175 kg de baterias generadas de todo tipo, 701 kg de aerosoles y envases a presion,
250 kg de tierras contaminadas, 14 kg de disolvente organico no halogenado y 27 kg de
hidrocarburos degradados.

La cantidad total de residuos peligrosos destinados a valorizacion (reciclaje, regeneracion,
recuperacion, incineracion con recuperacion) fueron 221 kg y la cantidad de residuos con destino
eliminacion fueron 993 kg.
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6.7. AGUAS Y MEDIO HIDROLOGICO

6.7.1. Red hidroldgica

Dadas las condiciones climaticas y geolégicas de la isla, su red hidrografica esta formada por
numerosos barrancos y varias cuencas endorreicas.

La zona de estudio se enmarca entre el barranco de Rio Cabras al norte y el Barranco de La Muley
al Sur, quedando en la zona central el Barranco de Goroy Yy los Barrancos de Jenejey y Varichuelos
y, més al sur, varios afluentes del citado Barranco de La Muley.

Los cauces de estos barrancos permanecen la mayor parte del afio secos y los caudales punta solo
se mantienen durante cortos periodos de tiempo, como se corresponde con un régimen de lluvias
en forma de aguaceros.

Los barrancos de Goroy y Jenejey que cruzan la Zona de Servicio aeroportuaria, estan encauzados
y soterrados bajo todo el recinto del aeropuerto, el primero en una extensién de 900 m y el segundo
en 700 m, aproximadamente.

llustracion 6.19. Cauce del barranco de rio Cabras, al norte del aeropuerto

Fuente: Elaboracion propia.
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llustracion 6.20. Cauce del barranco de La Muley, al sur del aeropuerto

Fuente: Elaboracién propia.
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llustracion 6.21. Hidrologia superficial en las inmediaciones del aeropuerto

- DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE
4 Aprobado mediante Orden Ministerial del 3 de agosto de
2001, BOE n° 219, de 12 de septiembre de 2001

i LIMITE ACTUAL

Hidrografia superficial (Barrancos)

Fuente: Elaboracién propia.
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En la siguiente ilustracion se representa el dominio publico hidraulico presente en las inmediaciones
de la Zona de Servicio vigente, asi como las servidumbres de proteccion y de policia asociada a los
margenes.

Es necesario precisar que, dado que la red hidrografica de la zona de estudio no se encuentra
administrativamente deslindada, en la siguiente ilustracion se ha representado graficamente, a
efectos exclusivamente relativos al analisis ambiental realizado en el presente Estudio, la zona de
policia, entendida como aquella constituida por una franja lateral de 100 m de anchura a cada lado
del cauce, y la zona de servidumbre, que se corresponde con la franja situada lindante con el cauce,
dentro de la zona de policia, de 5 m de ancho.
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llustracion 6.22. Dominio Publico Hidraulico en el interior de la Zona de Servicio vigente
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Fuente: Elaboracién propia.
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En relacion con la delimitacion de zonas inundables y los mapas de peligrosidad y riesgo de
inundacion elaborados segun los criterios establecidos en la Directiva 2007/60/CE, Directiva sobre
la evaluacion y gestion de las inundaciones, en el Real Decreto 903/2010, de 9 de julio, de
evaluacion y gestion de riesgos de inundacion, en la Evaluacion Preliminar del Riesgo de Inundacion
de la Demarcacion Hidrografica de Fuerteventura (EPRI) aprobada definitivamente en junio de 2014
y en los Mapas de Peligrosidad y Riesgo de Inundacion de las ARPSiIs Fluviales (Drenaje Territorial)
de la Demarcacion Hidrografica de Fuerteventura” (MPYR-FV), al que se incorpora el documento
técnico “Mapas de Peligrosidad y Riesgo de Inundacion de las ARPSIs Costeras (inundacion litoral)
de la Demarcacion Hidrografica de Fuerteventura”, elaborado por la Direccion General de
Sostenibilidad de la Costa y del Mar, del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino (BOC
namero 68 del 10 de abril de 2015), el Aeropuerto de Fuerteventura no se encuentra incluido ni en
las &reas de riesgo potencial significativo de inundacion (ARPSIs) ni en las delimitaciones incluidas
en los mapas de peligrosidad por inundaciones que incluyen tres escenarios: Baja (eventos
extremos o periodo de retorno mayor o igual a 500 afios), Media (periodo de retorno mayor o igual
a 100 afios) y Alta probabilidad de inundacién (periodo de retorno mayor o igual a 10 afios).

El &rea de riesgo potencial de inundacion (ARPSI) més cercana al recinto aeroportuario es de origen
fluvial y se corresponde con el barranco de los Varichuelos (ES_125 ARPSI_0033) ubicado a unos
130 m de la Zona de Servicio. La zona inundable mas cercana estd también asociadas a dicho
barranco tal y como se puede ver en la siguiente ilustracion.


http://www.mapama.gob.es/es/agua/legislacion/Directiva_Evaluacion_Gestion_Inundaciones_tcm7-28768.pdf
http://www.mapama.gob.es/es/agua/legislacion/Directiva_Evaluacion_Gestion_Inundaciones_tcm7-28768.pdf
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llustracion 6.23. Inundabilidad en el entorno aeroportuario
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6.7.2. Hidrogeologiay acuiferos

Con respecto a la hidrogeologia, el aeropuerto se sitia sobe la masa de agua subterranea
“Fuerteventura ES70FV002” (cédigo 1210005), y la Unidad Hidrogeolégica n° 12.01 “Fuerteventura”.
Las aguas de recarga tienen un alto contenido en sales principalmente por efecto de la aridez
climatica.

Se definen dos tipos acuiferos: insular (asociado a series antiguas) y someros (asociados a
formaciones sedimentarias cuaternarias y a formaciones sedimentarias modernas). Las aguas de
recarga tienen un alto contenido en sales principalmente por efecto de la aridez climatica. En general
la salinidad aumenta con la profundidad, que se atribuye a la interacciéon agua-roca y, en algunos
sectores, a la mezcla con agua marina relicta (Herrera 2001).

La mayor parte del agua subterranea, se extrae de los basaltos antiguos de la serie |, mediante
pozos con profundidades comprendidas entre 20 y 30 m y producciones del orden de 200-300
ms3/dia.

Las fuentes son poco numerosas y de escaso caudal. Las situadas en la cabecera de los barrancos
proporcionan aguas menos mineralizadas; las de la costa son mas productivas. El caudal total de
las fuentes se estima en unos 40 I/s. La explotacién total es de unos 5 hm?/afio procedente, en su
mayor parte, de pozos.

Gran parte de la recarga se produce ligada a precipitacion asociada a las zonas de mayor altitud y
gavias en la falda de las mismas o en zonas susceptibles de recoger el agua mediante cafios y
conducirla hasta las gavias.

Como en las restantes islas del archipiélago, existe un volumen saturado y continuo limitado en su
parte superior por una superficie freatica que culmina hacia la cota 300 m, y tiene pendientes del
1%, y en su parte inferior por el complejo basal. Sin embargo, parece que la circulaciéon del agua
subterranea se realiza preferencialmente en la parte superior de la zona saturada y, en particular, a
lo largo de los principales barrancos, en los que se localizan los puntos de descarga naturales,
principalmente en forma de rezumes. El agua subterranea estd muy mineralizada; sélo en zonas
muy limitadas la concentracion de cloruros no excede de 500 mg/l; en otras dos mas amplias, Jandia
y la regién central de la isla, es inferior a 1.000 mg/l. Esta salinidad aumenta con la profundidad,
luego puede concluirse que en general la productividad de las captaciones es baja y el contenido
en sales alto.

Segun los materiales existentes en el entorno del aeropuerto, se pueden distinguir zonas de
permeabilidad muy baja que corresponden a terrenos formados por coladas y conos de tefra
basalticos con coladas basaniticas subordinadas y piroclastos de dispersion, mezcla de los
sedimentos antes descritos y al sur del recinto aeroportuario zonas de permeabilidad muy alta que
se corresponde con depositos cuaternarios indiferenciados

La distribucion puede consultarse en la siguiente ilustracion.
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llustracion 6.24. Permeabilidad en el Aeropuerto de Fuerteventura
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6.7.3. Dominio PuUblico Maritimo Terrestre

Tal y como se puede observar en la siguiente ilustracion, en la actualidad, la delimitacién de la Zona
de Servicio vigente ocupa 37.780 m2del DPMT, y 124.220 m?2 de servidumbre de proteccion (franja
de 100 metros desde el DPMT aprobado), 114,8 ha de la denominada Zona de influencia y 7.332 m?
de la Servidumbre transito.

Es necesario precisar que, dado que la zona de influencia y la servidumbre de transito no se
encuentran administrativamente deslindadas, en la siguiente ilustracion se ha representado
graficamente, a efectos exclusivamente relativos al analisis ambiental realizado en el presente
Estudio, la Zona de influencia, entendida como aquellas franja lateral de 500 m de anchura desde
el DPMT aprobado y la servidumbre de transito, que se corresponde con la franja situada lindante
con en el DPMT aprobado, de 6 m de anchura.
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llustracion 6.25. Deslinde del Dominio Publico Maritimo Terrestre en las inmediaciones del aeropuerto
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Ministerio para la Transicion Ecolégica.
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6.7.4. Recursos y abastecimiento

El abastecimiento de agua potable a todo el aeropuerto se realiza mediante dos acometidas desde
la red publica. Una de ellas del Ayuntamiento de Puerto del Rosario y la segunda de la red del
Cabildo Insular.

Asimismo, el aeropuerto dispone de una planta desaladora de 500 m?/dia de capacidad, la cual
complementa las dos acometidas anteriores y dota al aeropuerto de mayor independencia en cuanto
a abastecimiento de agua se refiere, ya que no dependera su uso de factores externos al aeropuerto.

Por otro lado, el aeropuerto dispone de una central de tratamiento y distribucién de aguas situada
al sur de la plataforma de aviacién comercial, entre las calles de rodaje A-4 y T-6.

llustracion 6.26. Sistema de abastecimiento de aguas

Planta desaladora

Fuente: Aena.

El consumo de agua proveniente de desaladora propia correspondiente a 2017 fue de 89.487 ms3.
Por otro lado, el consumo de agua depurada reutilizada para riego correspondiente a 2017 fue de
160.127 m3.

6.7.5. Drenaje, saneamiento y depuracion

La red de saneamiento es conducida a la EDAR (Estacién Depuradora de Aguas Residuales) del
aeropuerto que consta de dos lineas, una biolégica y otra fisico-quimica. Una vez tratadas
quimicamente las aguas de sentinas de aviones pasan a un tratamiento biolégico independiente de
las aguas residuales, tras el cual pasan al proceso biol6gico de estas ultimas, concretamente a los
filtros de macrofitas en flotacion.

El efluente, que en 2017 fue de 160.127 m3, es reutilizado para riego.
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6.8. USOS DEL SUELO Y ORDENACION TERRITORIAL

Segun la informacion disponible en el Sistema de Informacién sobre Ocupacion del Suelo de Espafia
(SIOSE), los usos del suelo en el Aeropuerto de Fuerteventura se representan en la siguientes
ilustracion.
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Cultivo Herbaceo Industrial - Red viaria Suelo desnudo
Curso de agua - Infraestructuras de residuos Roquedo Urbano

Zona verde urbana

Fuente: Elaboracién propia a partir de la informacién del SIOSE.

El 4rea de estudio se encuentra en la linea de costa este de la isla de Fuerteventura, en un territorio
degradado, caracterizado por la presencia de un nucleo urbano importante (Puerto del Rosario) y
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tejido periurbano, rodeados mayoritariamente por suelo desnudo, el cual abarca hasta el 80% de la
superficie de suelo disponible. La vegetacion natural es muy escasa, ligada a ramblas y a las lindes
de los cultivos herbaceos.

El Aeropuerto de Fuerteventura esta localizado integramente en el término municipal de Puerto del
Rosario. Tal y como se ha comentado anteriormente en el apartado 5.3.2.2.1., el planeamiento
vigente en este municipio es el Plan General de Ordenacion de Puerto del Rosario de adaptacion al
Texto Refundido de las Leyes de Ordenacién del Territorio y de Espacios Naturales de Canarias,
aprobado por Decreto Legislativo 1/2000, de 8 de mayo, y a las Directrices de Ordenacién General
y las Directrices de Ordenacion del Turismo de Canarias, aprobadas por Ley 19/2003, de 14 de abiril,
aprobado definitivamente por Acuerdos de la Comision de Ordenacién del Territorio y Medio
Ambiente de Canarias de 28 de diciembre de 2016, de 20 de mayo de 2015 y de 6 de octubre de
2016 (BOC n° 4, de 5 de enero de 2017).

La Zona de Servicio definida por el anterior Plan Director esta calificada como Sistema General SG-
SP-2.6, AOU-2.6 y clasificada como Suelo Urbano Consolidado, excepto el recinto norte, Suelo
Rustico de Valores econémicos, con Uso Equipamientos e Infraestructura comunitario. Indicandose
en su ficha correspondiente que el instrumento de ordenacion sera el Plan Especial, y que las
determinaciones de ordenacién vendran definidas segun normativa sectorial. Las zonas
incorporadas a la nueva Zona de Servicio propuesta, en su gran mayoria, se consideran por el
PGOU como Area de Seguridad del Aeropuerto, clasificados como Suelo Rustico de Proteccion de
Infraestructura y Equipamientos, de Proteccion Costera y de Proteccion Agraria.

6.9. PATRIMONIO CULTURAL

La Ley 16/1985 de 25 de junio de Patrimonio Histérico Espafiol y la Ley 4/1999, de 15 de marzo, de
Patrimonio Histérico de Canarias establecen los mecanismos para la proteccién, conservacion y
régimen juridico del Patrimonio Histérico y cultural de las islas Canarias.

A continuacion, se exponen aquellos elementos culturales localizados en el ambito de estudio,
detectados en las labores de recopilacién de documentacién realizadas por los arquedlogos que
posteriormente realizaron la prospeccion arqueoldgica (trabajos de campo) en la zona de estudio, o
bien sefialados en su informe por el Servicio de Patrimonio Cultural del Cabildo Insular de
Fuerteventura, al objeto de su toma en consideracion, por su cercania a la zona de actuacion.

Bienes de Interés Cultural

La isla de Fuerteventura cuenta con numerosos Bienes de Interés Cultural (BIC), si bien ninguno de
ellos se encuentra en el interior de la Zona de Servicio aeroportuaria.

El BIC més cercano al recinto aeroportuario se denomina “Cementerio viejo de Puerto del Rosario”,
y se localiza a 3,5 kilometros de distancia, en el término municipal de Puerto del Rosario. En el
término municipal de Antigua, el BIC mas cercano al recinto aeroportuario son los “Hornos de cal de
La Guirra”, que se localizan a 4 km de distancia.
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También cabe citar el yacimiento de La Guirra (yacimiento paleontoldgico catalogado BIC), con una
superficie aproximada de 24.149,71 m?y constituido por tres afloramientos: Las Corcovadas y Las
Marismas, Caleta de La Guirra y Punta de la Hondura. Este yacimiento situado en la localidad
homanima, en el término municipal de Antigua, constituye un importante afloramiento en el que se
constata la existencia de depoésitos marinos pleistocenos, con una edad de 135.000 afios y
holocenos con una edad de 5.000 afios. Este yacimiento se localiza a mas de 5 km del recinto
aeroportuario.

Inventario arqueoldgico de Fuerteventura. Cabildo de Fuerteventura.

- PRAO090. PLAYA DE LAS CALETILLAS

Conjunto de construcciones con presencia de material arqueolégico en una zona situada al sur de
la Playa de las Caletillas. Son restos de construcciones muy deterioradas o simples
amontonamientos de piedras en torno a los cuales se documenta abundante material malacolégico.
Se encuentran también algunos fragmentos ceramicos (a torno, vidriadas, popular, etc.), asi como
fragmentos cerdmicos de dificil adscripcion por su estado de fragmentacion y meteorizacion. Pese
a la ausencia de material arqueolégico aborigen se incluye en el Inventario de forma cautelar por la
tipologia constructiva de las estructuras. El conjunto se distribuye en tres areas diferenciadas
dispuestas a lo largo de la costa. La zona situada mas al sur se localiza sobre un monticulo elevado
que destaca a nivel visual, mientras que el area mas septentrional se ubica cerca de un poste
metalico donde se colgaba la bandera de la playa. En el entorno préximo al yacimiento se localizan
estructuras claramente modernas, tales como pequefios socos para bafistas y otras estructuras
realizadas por pescadores y mariscadores.

- PRAO091. ROSA DE ABAJO

Conjunto arqueolégico formado por al menos 5 estructuras tumulares. Estan compuestas por muros
de una sola hilada, sobre los que se realizan pequefios amontonamientos de piedras. No obstante,
la mayoria de ellas estan notablemente desvirtuadas. En el entorno préximo de algunas de ellas se
localiza malacofauna, fauna, ceramica aborigen e industrial y litica. Posibles fragmentos éseos
humanos. Se localiza a unos 320 metros al sur del recinto aeroportuario.

- PRA092: EL MATORRAL

Conjunto arqueolégico formado por cimientos de una construccion circular de unos 7 metros de
diametro y un corral moderno situados al NW de Matorral. La construccién circular solo conserva
algunas piedras formando alineaciones. El corral moderno ubicado a unos 10 al W, parece asentarse
sobre posible construccidon preexistente. Cerdmica aborigen decorada y sin decorar, cerdmica
popular y malacofauna. Se localiza al oeste, a unos 750 metros del recinto aeroportuario.

- PRAO097. PLAYA DEL MATORRAL

En el entorno de la Playa del Matorral se localizan una serie de huellas que han quedado impresas
en el sustrato de arenisca del lugar. Previsiblemente las huellas debieron fijarse en el momento de
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formacion de los bloques, quedando cubiertas posteriormente por algin aluvién sedimentario, que
lo salvaron de la accion erosiva del mar. Se distinguen pezufias de algun tipo de ungulado, y algunas
parecen corresponderse a pisadas humanas. Datacién bajo discusion. Se localiza al sur del recinto
aeroportuario, a unos 150 metros de distancia, catalogado como Sitio de Interés Cientifico, en cuyo
entorno se localizan una serie de huellas que han quedado impresas en el sustrato de arenisca del
lugar.

Carta paleontolégica de Fuerteventura. Cabildo de Fuerteventura.

v' 162. Yacimiento Desembocadura del Barranco Rio Cabras. Depdsito de matriz
calcarenitica, de 40-50 cm de espesor, muy consolidado con cantos rodados, muy rico en
especies propias de la fauna céalida del Pleistoceno Superior.

v' 163. Yacimiento --Costa aeropuerto (1). Sobre una colada de lava, se encuentra un nivel
calcarenitico-terrigeno, con poca fauna (solo moluscos terrestres: Theba y Rumina), de 50
cm de potencia. Encima, un nivel de conchuela de 20 cm de potencia.

v' 164. Yacimiento Costa aeropuerto (2). Afloramiento disperso de un arrecife de vermétidos
de una potencia de 15-20 cm.

v' 165. Yacimiento Costa aeropuerto (3), sobre una colada basaltica aparece un nivel terigeno
(con Theba y Rumina). Encima, un beach-rock holoceno (0,5 m de potencia), de grandes
blogues con abundante fauna. Hacia el interior y a unos 3-4 msm aparecen restos dispersos
de un nivel pleistoceno.
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Fuente: Informe Cabildo de Fuerteventura. Tramite consultas previas.

Inventario hornos de Cal. Cabildo de Fuerteventura

v" Horno de cal: PTO 35. Construccion circular con un almacén adosada al horno.
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Inventario de bienes etnogréficos. Cabildo de Fuerteventura.

v PRE 091. Hoya de Rio Cabras: Presencia de material malacolégico junto a un afloramiento
natural localizado al este del aeropuerto, entre éste y la costa. La cantidad de material que
se detecta es muy escasa, sin que se observen claramente construcciones asociadas a
dicho material

v PRE 092. Rosa de Abajo: Vivienda tradicional de planta rectangular localizada en la zona
conocida como Rosa de Abajo. La vivienda, cuya techumbre original era plana, tiene los
muros derruidos. En las cercanias se localiza escasa ceramica a torno y malacofauna.

Adicionalmente, se debe destacar que el Servicio de Patrimonio Cultural sefiala que las actuaciones
propuestas, que se sitlan fuera del perimetro del vallado del aeropuerto, no afectan directamente a
ningln bien patrimonial que figure inventariado en el Servicio de Patrimonio Cultural del Cabildo
Insular de Fuerteventura, ni sobre el que se deban adoptar medidas preventivas y/o correctoras
tendentes a su proteccién y/o conservacién. No obstante, si que informan sobre los bienes
patrimoniales mas préximos a la zona de actuacion para que se tengan en consideracion.

Finalmente, cabe indicar que la Direccién General de Patrimonio cultural del Gobierno de Canarias,
en su respuesta a la fase de consultas previas efectuadas dentro del tramite de Evaluacion
Ambiental Estratégica, sefiala que en el ambito territorial de actuacion de la Propuesta de revision
del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura, no constatan ningun elemento del patrimonio
histérico que pudiera verse afectado de manera significativa. Aun asi, y como medidas protectoras,
correctoras y compensatorias, sugieren control, vigilancia permanentes y seguimiento.
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llustracion 6.29. Bienes patrimoniales inventariados

Desembocadura Rio Cabras

Costa aeropuerto 1

i
Costa aeropuerto 2
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Servicio de Patrimonio Cultural del Cabildo Insular de Fuerteventura.
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Resultado de la prospeccién argueolégica de la Zona de Servicio

Con el fin de evitar cualquier afeccién al Patrimonio Histérico Canario que no esté catalogado ni
inventariado en el a&mbito de actuaciéon, asi como verificar la existencia de las unidades
arqueoldgicas inventariadas, tal y como se ha comentado anteriormente, se ha realizado una
prospeccién arqueoldgica de todo el ambito propuesto en la revision del Plan Director del
aeropuerto, que se presentd al servicio de Cooperacion y Patrimonio Cultural del Gobierno de
Canarias en febrero de 2012.

Entre los resultados obtenidos en esta prospeccién, pueden citarse una serie de hallazgos tanto
arqueolégicos como etnograficos. Con relacion a los hallazgos arqueoldgicos, en la banda localizada
al este del espacio actualmente vallado del aeropuerto, parcialmente incluida en terrenos de la Zona
de Servicio del aeropuerto, se identificaron restos de posibles estructuras murarias circulares o
semicirculares que podrian corresponder a un posible yacimiento aborigen. Junto a estas
estructuras también se localizaron unas grandes concentraciones de conchas, interpretados como
concheros arqueolégicos, localizadas al SE del aeropuerto, en la zona exterior del actual recinto
vallado, pero incluido en la Zona de Servicio Propuesta.

Otro conjunto de restos a destacar, se encuentra formado por una serie de fortificaciones que se
construyeron en las playas mas importantes de la isla, entre los afios 1940 y 1943 con motivo de la
Il Guerra Mundial. Se trata de construcciones defensivas tipo nido de ametralladora, construidas a
base de hormigon armado y piedra de la zona, que se complementaban con lineas de trincheras
excavadas en el terreno. Proximas a la zona de actuacion se localizan tres estructuras, destacando
dos de ellas por encontrarse dentro del espacio del aeropuerto. La primera se encuentra en la zona
SE, proxima a las estructuras arqueoldgicas descritas anteriormente, fuera del espacio vallado del
aeropuerto pero dentro de la Zona de Servicio vigente. La segunda se localiza junto a la cabecera
norte del aeropuerto, al exterior en la zona de iluminacién, pero dentro del limite actual del
aeropuerto. Y la tercera se localiza en la parte este del aeropuerto, fuera del recinto actualmente
vallado. Se trata de construcciones realizadas con un cubo hueco realizado con hormigén armado
de 1,5-2 metros de altura en el exterior (estando el interior excavado mas profundo), con revoco de
cemento y con una cubricion superior de piedra local volcanica (algunas con careado). Presenta una
entrada por la parte trasera (la contraria al mar) y huecos para el armamento, al frente y a los
laterales.

Por ultimo, se han documentado una serie de elementos etnogréficos, relacionados con la poblacion
existente anteriormente en la zona de la Gltima ampliacion del aeropuerto (S y SW), cuyo proyecto
obtuvo resolucién ambiental favorable con fecha 6 de mayo de 2002, por la Secretaria General de
Medio Ambiente (BOE n° 128 de 29 de mayo de 2002). Destacan un horno de cal con instalaciones
anexas, un molino de extraccién de agua o americano y una balsa para la recogida y distribucién
del agua para el riego. Todos estos elementos quedaron protegidos tras la citada ampliacion del
aeropuerto.

La localizacién gréfica de estos Ultimos elementos identificados no se refleja en el presente Estudio
por motivos de seguridad para su conservacion.
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Por otro lado, sefalar que en marzo de 2014 se inform6 a la Direccion General de Cooperacion y
Patrimonio Cultural, que, como consecuencia de las fuertes lluvias producidas, fuera de los limites
del vallado de seguridad del aeropuerto se habian localizado restos de conchas visualmente
similares a las detectadas durante la prospeccién arqueolégica, siendo las coordenadas: X: 611388
e Y: 3146397. Posteriormente, en noviembre de 2014, tras la inspeccion de la zona por parte de un
técnico de la Consejeria, se emite un informe en el que se concluye que, desde un punto de vista
paleontol6gico, el interés de este depésito es bajo, dada la amplia distribucion del mismo a lo largo
de la franja costera oriental de la isla y su pésimo estado de conservacion, ya que se trata de una
zona transitada por trafico rodado.
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llustracion 6.30. Hallazgos localizados durante la prospeccion arqueoldgica
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Fuente: Elaboracién propia.
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6.10. PAISAJE

El paisaje, seglin ha sido definido en el Convenio Europeo del Paisaje, es cualquier parte del
territorio tal como la percibe la poblacién y cuyo caracter es el resultado de la interaccién de factores
naturales o/y humanos.

Las Directrices de Ordenacién General de Canarias (DOG) (Ley 19/2003, de 14 de abril), en su
Capitulo 1l desarrolla una serie de directrices vinculadas al paisaje, estableciendo como criterio
general que se debera constituir como objetivo basico de todo instrumento de ordenacién la
cualificacién del paisaje natural, rural o urbano al que afecte.

En lineas generales la isla ofrece un paisaje donde el medio fisico domina claramente sobre el
bidtico o el antrépico en la mayor parte del territorio, ya que indudablemente, el paisaje geolégico y
el gran valor cientifico y divulgativo a él asociados, son uno de los principales valores de la isla. Se
trata de un paisaje volcanico de grande superficies planas desprovistas en su mayor parte de
infraestructuras y vegetacion, siendo la progresiva desertizacion de la isla uno de los mayores
problemas en la actualidad, donde se intercalan dentro de este medio fisico, los paisajes singulares
definidos por los malpaises y volcanes recientes, los sistemas dunares o los macizos y cuchillos.

Todos estos elementos destacan sobre el entorno de topografia relativamente suave y un borde
litoral en el que se alternan los acantilados con las grandes playas arenosas y saladares que se
desarrollan en depresiones del terreno detras de la linea de playa y se caracterizan por inundarse
de manera regular con agua de mar. Es en el entorno de este borde litoral donde se distribuyen los
principales paisajes urbanos de la isla, ya sean con destino residencial o con destino turistico, muy
diferentes formalmente unos de otros.

Sin embargo, el aeropuerto esta situado entre el barranco del rio Cabras al norte y el barranco Muley
al sur. La singularidad primordial es la presencia en este Ultimo, de grandes ejemplares de tarajal
(Tamarix canariensis) y de otras comunidades vegetales tipicas de zonas himedas y poco exigentes
en sustrato.

De este modo, se pueden distinguir distintas unidades de paisaje en el entorno inmediato de la zona
de estudio.

Una primera unidad viene representada por la enorme extension de terrenos yermos o sin cultivar
con escasa vegetacion, de escasa pendiente, algo accidentados surcados por barrancos y colores
pardos, y que dominan la mayor parte del paisaje como se ha comentado anteriormente. En la zona
mas proxima a la costa se extiende formando playas y saladares dando lugar a otra unidad
paisajistica diferente.

Una tercera unidad vendria constituida por el aeropuerto y sus instalaciones asociadas con cierto
desarrollo en la vertical y colores grises y negros como dominantes. Una segunda unidad dentro de
este grupo de paisaje antrépico o humanizado seria aquella formada por el nacleo urbano de Puerto
del Rosario, al norte del aeropuerto asi como otra serie de nucleos industriales y residenciales como
el del Matorral y Costa Antigua méas proximos al mismo y los viales que los conectan.
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Por dltimo, al estar recogido dentro de la amplia cuenca visual, el Océano Atlantico constituye en si
mismo otra unidad paisajistica, ocupando toda la margen este de la zona de estudio.

Analizando estas unidades y atendiendo al plano sobre calidad visual del paisaje recogido en el
Avance del Plan Territorial Especial de Grandes Equipamientos Comerciales de la Isla de
Fuerteventura, la calidad visual del entorno donde se emplaza el aeropuerto es baja.

6.11. INFRAESTRUCTURAS, TRANSPORTE Y MOVILIDAD

El Aeropuerto de Fuerteventura se encuentra situado en El Matorral, a 8 km al sur de la capital de
la isla, Puerto del Rosario, y dentro de su término municipal. El acceso al aeropuerto se realiza a
través de la carretera FV-2, mediante una bifurcacién por la que se accede a una rotonda situada
en los limites del aeropuerto, siendo el tiempo medio de este recorrido unos 9 minutos.

llustracion 6.31. Accesos al aeropuerto

Fuente. Propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura.
Cabe destacar que, con arreglo a lo contemplado en el Plan Insular de Ordenacion, el 31 de enero
de 2006, se suscribié un nuevo Convenio de colaboracion entre la Administracion General del
Estado y el Gobierno de Canarias en materia de carreteras (BOE n° 54 de 4 de marzo de 2006 y
BOC n° 61 de 28 de marzo de 2006), para la financiacion y ejecucién de las obras de carreteras, de
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interés regional, en la Comunidad Canaria, donde se incluye el tramo del Eje Norte — Sur que
comprende las carreteras de interés regional FV-1 (Puerto del Rosario — Corralejo), FV-3
(Circunvalacién de Puerto del Rosario) y FV-2 (Puerto del Rosario — Morro Jable).

Las actuaciones programadas en el marco de la ordenacion prevista estan dirigidas a potenciar la
movilidad regional dotando de accesibilidad a todos los nucleos de la isla, mejorando la conectividad
con el puerto y el aeropuerto, asi como las conexiones entre los espacios productivos y los
principales corredores viarios , eliminando estrangulamientos en la red actual, potenciando las
conexiones con los principales nucleos urbanos y contribuyendo a la estructuracion de las areas
metropolitanas y las aglomeraciones urbanas, mejorando de esta forma la accesibilidad global.

Con ello, las obras previstas en el entorno del aeropuerto y relacionadas con el mismo corresponden
al desvio de la carretera FV-2, dotando al aeropuerto de un nuevo acceso y consiguiendo ademas
reservar una zona de proteccion aeroportuaria al sur del area terminal.

El futuro enlace del aeropuerto consiste en un enlace tipo glorieta desnivelada superiormente con
respecto al corredor, dando servicio al Aeropuerto y su area de servicio, tal y como se representa
en los planos del “Proyecto de Trazado de la Carretera Puerto del Rosario - La Caldereta. Variante
de las FV-1, FV-2 y FV-3” sometido a informacion publica en abril de 2016 por el Gobierno de
Canarias:

‘7 ENLACE ) 1
|LAEROPUERTO

\ I
e,

/" GLORIETA 1
AEROPUERTO,

/‘

|
\

AEROPUERTO FUERTEVENTURA

Fuente: planos del “Proyecto de Trazado de la Carretera Puerto del Rosario - La Caldereta. Variante de las FV-1, FV-2y
FV-3”.
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En cuanto al acceso por transporte publico, existen varias lineas regulares de autobuls que unen el
aeropuerto con diferentes localidades de la isla.

v' Linea 3 conecta el aeropuerto con la capital de la isla (Puerto del Rosario) y con las zonas
turisticas de Caleta del Fuste y Las Salinas.

v' Linea 10 conecta el aeropuerto con la capital de la isla (Puerto del Rosario) y con la zona
turistica de Morro Jable.

v' Linea 16 conecta el aeropuerto con la capital de la isla (Puerto del Rosario) y con la
localidad de Gran Tarajal.

La parada de este servicio de autobus, llamado popularmente como “guaguas”, se encuentra junto
a la acera del edificio terminal y en su posicién central.

Se dispone ademas de un aparcamiento de autobuses para servicio discrecional situado al norte del
edificio terminal, delante de la zona de llegadas, con 88 darsenas, 22 de las cuales estadn dedicadas
a minibuses:

Ademas, el aeropuerto cuenta con parada permanente de taxis, disponiendo de una bolsa de taxis
con 25 plazas y adicionalmente 10 plazas mas en la acera del edificio terminal de pasajeros y frente
a las puertas principales de acceso de Llegadas.

6.12. MEDIO SOCIOECONOMICO

El Aeropuerto de Fuerteventura esta situado en la costa este de la isla, a 8 km al sur de la ciudad
Puerto del Rosario, y ocupa una superficie de 335,6 ha pertenecientes fundamentalmente al término
municipal del mismo nombre. Cercanos al aeropuerto, se localizan diferentes nucleos residenciales
e industriales, siendo los mas cercanos al mismo El Matorral y la Costa de Antigua, ambos al sur.

El término municipal de Puerto del Rosario segun datos del instituto Nacional de Estadistica (INE)
contaba en 2017 con una poblacion de 38.711 habitantes, lo que supone una densidad poblacional
de 133,48 hab/km?.

De los municipios que conforman la isla, es Puerto del Rosario el que concentra un mayor numero
de habitantes tal y como se muestra en la tabla a continuacion.



4aena ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO

Tabla 6.14. Poblacion de Fuerteventura por municipios y su distribucion espacial (2017)

MUNICIPIOS SUPERFICIE (Km?) POBLACION DENSIDAD DE POBLACION

Tuineje 276 14.301 51,81
Puerto del Rosario 290 38.711 133,48
La Oliva 356 25.349 71,20
Betancuria 104 710 6,82

Antigua 250 11.405 45,62
Pajara 383 19.823 51,75
TOTAL 1.659 110.299 66,48

Fuente: Nomenclator de Poblacion. INE. Elaboracion propia.

Los datos muestran que el término municipal de Puerto del Rosario, no siendo el mayor en
superficie, si concentra la mayor cantidad de poblacién, con casi el 35% del total de la isla. Sin
embargo, Fuerteventura ocupa el cuarto puesto en cuanto a poblacion del archipiélago canario,
siendo ademas en cuanto a términos de densidad poblacional la segunda isla con mas baja densidad
poblacional del archipiélago.

Por otro lado Fuerteventura, al igual que el resto de Canarias, acoge una poblacion de caracter
estacionario representada por los turistas que eligen la isla para sus vacaciones, lo que se traduce
en aumentos puntuales de la poblacién y de la demanda de mano de obra. Ademas este desarrollo
turistico que se ha desarrollado basicamente a partir de los afios 80, ha provocado un aumento de
las cifras demogréficas afio tras afio desde entonces, llegando a duplicarse en poco mas de una
década.

Tabla 6.15. Dindmica demogréfica

Poblaciones 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Puerto del Rosario 36.285 36.774 36.790 37.363 38.126 38.711
Fuerteventura 106.456  109.174 106.930 107.367 107.521 110.299
Espafia 47.265.321 47.129.783 46.771.341 46.624.382 46.557.008 46.572.132

Fuente: Cifras Oficiales de Poblacién 2017. INE. Elaboracion propia.

Tal y como se deduce de los datos demograficos presentados en la tabla anterior, la poblacion de
Puerto del Rosario y de Fuerteventura en general ha experimentado en los Ultimos afios un saldo
positivo de crecimiento por encima incluso del nacional. Este crecimiento puede ser atribuido al
aumento del turismo como bien se ha explicado anteriormente y a que pese existir una tasa de
inmigracion baja, la mayoria de los movimientos migratorios se realizan hacia la capital.
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Tabla 6.16. Poblacion por municipios y relacién con el lugar de nacimiento (2017)

MISMA ISLA MISMA MISMA EN NACIDOS EN
MISMO DISTINTO PROVINCIA COMUNIDAD DISTINTA EL
MUNICIPIOS MUNICIPIO MUNCICIPIO DISTINTA AUTONOMA COMQNIDAD EXTRANJERO
ISLA DISTINTA AUTONOMA
PROVINCIA

Puerto del 13.636 1.926 6.110 1.125 7.270 8.644
Rosario
Fuerteventura 26.451 12.142 13.414 2.343 19.242 36.707

Fuente: INE. Estadistica del padrén continuo 2017.
Al analizar los datos del censo de 2017, se observa que en el término municipal de Puerto del
Rosario la poblacion extranjera constituye un 22,32 %, mientras que la media en la isla de
Fuerteventura es de un 33,27 %.

En lo que respecta a los indicadores econémicos, segin datos del Instituto Canario de Estadistica
(ISTAC), el PIB per cépita de Canarias en el afio 2017, fue de 20.425 €, 604 € mayor que el de 2016
gue fue de 19.821 €, esto supuso un crecimiento del 3,04% respecto a 2016.

El producto interior bruto (PIB) de Canarias en 2017 crecié un 4,1% respecto a 2016. En 2017 la
cifra del PIB fue de 44.206.388 millones de euros.

Segun reflejan los datos de Contabilidad Regional de Espafia que elabora el Instituto Nacional de
Estadistica (INE), la economia canaria registr6 un incremento real del PIB del 4,1% en 2016,
encadenando cuatro afios consecutivos de crecimiento, y superando también por tercer afio
consecutivo la media de la Eurozona.

En concreto, el crecimiento fue 2,3 puntos superior al de la Zona Euro (1,8%), por encima de las
economias mas representativas del area, como Alemania (1,9%) y Francia (1,2%).

Tabla 6.17. Evolucion anual PIB Canarias

PIB Mill € 39.799.366€  39.555.918€ €39.831.986€ 40.922.914€ 42.459.601€ 44.206.388€

Variacion

-3,04% -0,61% 0,69% 2,.73% 3,75% 41%

anual
PIB Per C 19.017€ 18.761€ 18.803€ 19.233€ 19.821€ 20.425€
V‘;rl'qﬁ?" -3,91% -1,34% 0,22% 2,28% 3,05% 3,04%

Fuente: INE. Datos a 1 de enero de 2017. Elaboracién propia.

Dos de los rasgos mas destacables de la economia canaria actual pueden ser la profunda
dependencia del exterior y la extension del desempleo.

Aunqgue antiguamente el sector basico que movia la economia de la isla era la ganaderia y el cultivo
de cereales, actualmente es el turismo el sector que impulsa el desarrollo de la isla, y el Aeropuerto
de Fuerteventura cumple un papel primordial en este desarrollo. Pese a que el turismo en la isla no
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tiene tanta importancia si lo comparamos con el que atrae otras islas del archipiélago, en los tltimos
afos Fuerteventura se ha dotado de grandes complejos hoteleros y zonas turisticas que han dado
un impulso notable al sector servicios.

Le sigue en importancia el sector secundario, especialmente en la construccion, seguida de la
industria. Finalmente el sector primario, en el que destaca la agricultura, principalmente de secano.

Segun reflejan los datos de Contabilidad Regional de Espafia, que elabora el Instituto Nacional de
Estadistica (INE), en el afio 2017 el comercio y la hosteleria aportan el 31,7% al PIB regional a
precios corrientes. Le sigue la industria con un 6,9%, y la construccién con un 4,9% del PIB. El total
de empresas activas en Canarias en el afio 2017 asciende a 141.595.

Tabla 6.18. Empresas activas segun sector econémico

" - . Resto de
Industria Construccioén Comercio -
servicios
Canarias 141.595 5.274 15.108 32.854 88.359
ESPANA 3.282.346 198.805 402.923 753.503 1.927.115

Fuente: INE, datos de estructura y demografia empresarial. Directorio Central de Empresas (DIRCE) a 1 de enero de 2017.

El nimero de parados registrados a diciembre de 2017 en Puerto del Rosario es de 3.656, habiendo
disminuido la tasa de paro en un 1,88% respecto al afio anterior segun los datos proporcionados por
el Cabildo de Fuerteventura.

Aunque la tasa de paro de Canarias continta bajando desde el afio 2012 es una de las tasas mas
alta de Espafia con un 23,46%, muy por encima de la media nacional que se sitda en torno al
17,22%.

Tabla 6.19. Tasa de paro registrado (%)

2013
Canarias 32,58 33,73 32,41 29,11 26,06 23,46
ESPANA 24,79 26,09 24,44 22,06 19,63 17,22

Fuente: INE datos a 1 de enero de 2017. Encuesta de Poblacion Activa. Resultados anuales.
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7. OBJETIVOS AMBIENTALES DEL PLAN DIRECTOR

En la tabla incluida a continuacion, se definen los objetivos ambientales para todos los aspectos
ambientales considerados. Estos objetivos son coherentes con los principios de sostenibilidad
ambiental establecidos en el documento de referencia; con los requisitos o disposiciones
establecidos en planes, programas y normativa sectorial y con el andlisis de los posibles efectos
ambientales que conlleva el Plan Director del aeropuerto de Fuerteventura.

PROPUESTA DE REVISION DEL PD DEL AEROPUERTO DE 204

Septiembre 2019 FUERTEVENTURA



Lo

ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO

Tabla 7.1 Objetivos ambientales de sostenibilidad para la integracion ambiental de la propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura

ASPECTO AMBIENTAL

OBJETIVO AMBIENTAL

MEDIDAS A APLICAR

INDICADOR

PERIODICIDAD
SEGUIMIENTO

Ruido aeroportuario

Minimizar y compatibilizar el
impacto acustico con el
desarrollo del aeropuerto.

Elaboracion de la propuesta de servidumbre y plan de
accion asociado.

Grado de ejecucion del Plan de
Accion.

Anual

Calidad quimica del aire

Evitar que las  emisiones
procedentes del aeropuerto puedan
provocar en las poblaciones del
entorno  superaciones de los
valores limite establecidos en la
normativa.

Seguimiento de los principales contaminantes atmosféricos
asociados a la actividad aeroportuaria (estimacion).

Emisiones de contaminantes
atmosféricos: NOx, CO, PMio, PMz5
SO, e hidrocarburos totales.

Cuando se produzca la revision del
Plan Director, o cuando se produzcan
modificaciones operativas que puedan
tener una repercusion significativa.

Evitar un incremento de los

Realizar un seguimiento del consumo energético por unidad de trafico

En erg ia Yy Cambio COnSUmOS energéticos por unidad y proponer y adoptar medidas en caso de que se detecten Em'iSiOneS de CO2 por unidad de Anual.
Climatico de tréfico. incrementos significativos. trafico.
Superficie de habitats de interés
. i6di | . de | comunitario  afectados por la
rl\lll’abrlltener un segwmlento perié |co|en e conoumlento. e los jecucion de las actuaciones  Anual
abitats y especies Ppresentes en el recinto ae_rloportuarlo y su previstas en Plan Director.
entorno méas inmediato, mediante la elaboracion de estudios
especificos en coordinacion con la Agencia Estatal de Seguridad Afeccién a especies de flora o fauna
Evitar y/o minimizar las afecciones  Aérea (AESA): estudios de fauna y sus habitats, estudio de riesgos, protegidas por ejecucién de las
a fauna (en especial a especies  programa de gestion de fauna. actuaciones previstas en Plan  Anual
protegidas y/o amenazadas) -
Director.
Biodiversidad Mantener un seguimiento de las especies que acceden al recinto - -
Garantizar la seguridad de las aeroportuario de forma coordinada con la Agencia Estatal de ’}‘° de reuniones realizadas con el
operaciones aeronauticas  Seguridad Aérea (AESA) quien, en su caso, establecera la necesidad 0rgano c_ompetente en materia de |
respetando la biodiversidad del  de implementar medidas mitigadoras adicionales. biodiversidad Anua
entorno
Mantener los canales de comunicacién con los organismos 5 — :
- . . : N° de colisiones registradas y
competentes en materia de gestién y conservacion del medio natural .
; . . especies afectadas
en la Comunidad Auténoma de Canarias. Anual
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ASPECTO AMBIENTAL

OBJETIVO AMBIENTAL

MEDIDAS A APLICAR

No localizar actuaciones (permanentes o temporales) sobre elementos
protegidos o valiosos del patrimonio natural.

Coordinaciéon de Aena con organismos competentes en materia de
gestion de las Normas de Conservacién del SIC.

Efectuar una actualizacion anual del conocimiento de los habitats y
especies presentes en el recinto del aeropuerto y su entorno mas
inmediato mediante la elaboraciéon de estudios especificos en
coordinaciéon con Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA). Estos
estudios son:

- Estudio de fauna y sus habitats.
- Estudio de riesgos.
- Programa de gestion de fauna.

ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO

PERIODICIDAD

REARSE SEGUIMIENTO

N° de observaciones de especies

Minimizar la  generacién de
residuos por unidad de tréafico.

Fomentar la reutilizacion y el
reciclaje de los residuos
generados, de acuerdo con el
principio de jerarquia.

Reducir la generacion de residuos
en las fases de disefio vy
construccion de infraestructuras
aeroportuarias 'y en la de
operacion.

Residuos

Gestion adecuada de los residuos
generados segln su tipologia y de
acuerdo con el principio de
jerarquia.

Se controlaran los residuos generados a través de un seguimiento de
los mismos que permita establecer medidas de refuerzo para mejorar
su gestion, en caso de desviacion significativa.

Se valorara positivamente como criterio de contratacion a aquellos
gestores de residuos peligrosos que planteen en primer término la
reutilizacion frente a la valorizacién, y ésta frente a la eliminacién en
vertedero.

Se optimizaran las labores de mantenimiento y limpieza de los
separadores de hidrocarburos para gestionar sélo el residuo de
hidrocarburo (con la menor cantidad de agua posible), como residuo
peligroso y asi minimizar la produccién de residuos peligrosos.

protegidas Anual
Toneladas/m® de residuos
roducidos por tipo.
P por tip Anual

% de reutilizacién/reciclaje.
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PERIODICIDAD
SEGUIMIENTO

ASPECTO AMBIENTAL OBJETIVO AMBIENTAL MEDIDAS A APLICAR INDICADOR

Conservar el recurso suelo.

Evitar la contaminaciéon o
degradacion de suelos.

Seleccionar alternativas que hagan  geqguimiento, de las actuaciones que se realicen en el aeropuerto.

Suelo un uso eficiente del suelo.

Dar prioridad a la integracion
ambiental, acondicionamiento y
mejora de las infraestructuras
preexistentes, frente a la
construccion de otras nuevas.

Conservar el buen estado
ecolégico y quimico de las masas
de agua (Directiva Marco de

Aguas). Seguimiento, de las actuaciones que se realicen en el aeropuerto. N° de analiticas remitidas a la

Aplicar las medidas previstas en su caso para el aeropuerto en la  autoridad competente.
estrategia del agua de Aena.

Control y seguimiento de la calidad de las aguas vertidas mediante las  Consumo de agua por unidad de

Evitar la contaminacion de las Anual

Medio hidrolégico - p
aguas superficiales y subterraneas.

. analiticas previstas en las autorizaciones correspondientes. trafico.
Reducir el consumo de agua.
Minimizar la ocupacién del dominio
publico maritimo terrestre.
Compatibilizacién del PD con el
planeamiento territorial y
urbanistico.
Usos del suelo vy cequimi dol ) ] |
P9 eguimiento, de las actuaciones que se realicen en el aeropuerto.
ordgna_cmn del Evitar actuaciones que induzcan o
territorio apoyen procesos territoriales no
deseados: crecimientos

urbanisticos  desproporcionados,
ocupacion de suelos valiosos, etc.
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PERIODICIDAD
SEGUIMIENTO

ASPECTO AMBIENTAL OBJETIVO AMBIENTAL MEDIDAS A APLICAR INDICADOR

Nimero de elementos vy

Seguimiento, de las actuaciones que se realicen en el aeropuerto. bienes afectados catalogados

Compatibilizacién de la actividad Cualquier proyecto constructivo que se plantee dentro de la Zona de como Bienes de Interés
. . aeroportuaria con la preservacion Servicio del Aeropuerto de Fuerteventura deberd estar disefiado Cultural, histéricos,
Patrimonio cultural del Ppatrimonio Culturalp teniendo en cuenta el potencial arqueolégico de la zona, dada la arquitecténicos, etnograficos, Anual

localizacién al SE del aeropuerto de diversos elementos patrimoniales,
entre los que destacan una serie de estructuras fortificadas de la Il
Guerra Mundial.

arqueoldgicos,
paleontolégicos y caminos
tradicionales.

Mantenimiento de los mas altos
niveles de calidad y seguridad de
los servicios.

Mejorar la eficiencia técnica y

Transporte y movilidad ~ econémica de la infraestructura  seguimiento, de las actuaciones que se realicen en el aeropuerto.
aeroportuaria, y fomentar la
intermodalidad.

Mejorar la eficiencia del sistema
aeroportuario y la seguridad de la
infraestructura aeroportuaria.

Fuente: Elaboracién propia.
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8. ANALISIS DE LOS EFECTOS DE LA ALTERNATIVA
SELECCIONADA

8.1. EFECTOS SOBRE LA POBLACION. CONTAMINACION ACUSTICA

Con el objeto de analizar el grado de exposicidon sonora como consecuencia de las necesidades
detectadas en la propuesta de revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura, se han
calculado los niveles de inmision acustica para la Alternativa 0 y para el escenario de desarrollo
previsible, comparandose estos resultados con los obtenidos anteriormente en la situacion actual.

La afeccién sonora debida a la operativa de las aeronaves ha sido calculada utilizando el programa
de simulacion INM (“Integrated Noise Model”) en su version 7.0d. Como resultado, se han obtenido
las huellas sonoras correspondientes a los niveles Leq 55, 60, 65, 68 y 70 dB(A) para los periodos
dia (7-19 horas) y tarde (19-23 horas). Durante el periodo noche el aeropuerto continuara sin prestar
servicio por lo que no se ha realizado la evaluacion del indicador Ln. La representacion de estos
indicadores figura en la ilustracion que se adjunta a continuacion.
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llustracién 8.1. Huellas acusticas del Aeropuerto de Fuerteventura. Periodo dia (7-19h)
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Fuente: Elaboracién propia.
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El analisis de los resultados obtenidos se ha realizado en funcion de los siguientes aspectos:
v' Superacién de los objetivos de calidad fijados en el Real Decreto 1367/2007.

v' Afeccion a suelo urbanizable residencial en el entorno aeroportuario.

8.1.1. Superacidon de los objetivos de calidad fijados en el Real Decreto 1367/2007

Al igual que en la situacién actual, tanto en la Alternativa 0 como en el escenario de Desarrollo
Previsible, no se superan los objetivos de calidad fijados en ninguna de las zonas descritas en la
tabla A del Anexo Il del Real Decreto 1367/2007.

8.1.2. Afeccion a suelo urbanizable en el entorno aeroportuario

Tal y como se ha comentado en los apartados anteriores, los niveles objetivo de calidad acustica
aplicables a sectores predominantemente residenciales en &reas urbanizadas existentes se
corresponden con Lqg <65 dB, Le <65 dB y Ln < 55 dB, segun lo especificado en el Anexo Il del Real
Decreto 1367/2007.

En lo que concierne a las areas urbanizadas no existentes a la fecha de entrada en vigor del Real
Decreto 1367/2007, el articulo 14 de dicho Real Decreto, establece como objetivo de calidad
acustica la no superacion del valor que le sea de aplicacidn, segun la tabla A del anexo Il del citado
Real Decreto, disminuido en 5 decibelios respecto de los fijados para las areas urbanizadas
existentes. Por lo tanto, los objetivos de calidad acustica para suelos urbanizables con futuro uso
residencial que no se encuentren todavia desarrollados se corresponderian con los niveles sonoros
La<60dB, Le <60 dB y Ln <50 dB.

Una vez analizada la superficie expuesta a los niveles sonoros estimados para los escenarios
futuros de Alternativa 0 y Desarrollo Previsible, se han inventariado aproximadamente unas
103,54 ha y 103,60 ha de suelo urbanizable residencial afectado, respectivamente. Esta superficie
se concentra en el municipio de Antigua, al sur del aeropuerto en tres zonas: alrededor del poligono
industrial, entre Caleta Blanca y Caleta de Fustes y, por ultimo, al sur de Caleta de Fustes.

Por otro lado, tambhién se prevé que exista afecciéon en un area de 0,87 ha y 0,85 ha para los
escenarios Alternativa 0 y Desarrollo Previsible, respectivamente de suelo urbanizable calificado
como equipamiento sanitario-asistencial también en el municipio de Antigua, al noreste del club de
golf de Fuerteventura.

Estos pequefios cambios detectados en la superficie expuesta a los niveles sonoros en la Alternativa
0 y en la alternativa de Desarrollo Previsible, se deben al cambio de la localizacion del puesto de
estacionamiento de helicOpteros y a su operativa.

Tal y como se ha apuntado en apartados anteriores, puede consultarse mas detalladamente en el
Apéndice 2. Contaminacion acustica al final de presente estudio, una descripcion de la metodologia
de célculo empleada.
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8.2. EFECTOS SOBRE LA CALIDAD QUIMICA DEL AIRE EN EL
AEROPUERTO

Se ha llevado a cabo un estudio comparativo entre las emisiones atmosféricas registradas para la
situacion actual, Alternativa 0 y horizonte de Desarrollo Previsible (Horizonte 3) de la Propuesta de
revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura para la alternativa seleccionada, tal y
como se explica detalladamente en el Apéndice 1.

El analisis se ha realizado mediante el calculo de las curvas de isoconcentracion para los distintos
contaminantes anteriormente citados, empleando para ello el programa EDMS 5.1.4.1, en el que se
han tenido en cuenta las diferentes fuentes de emision (aeronaves, vehiculos de apoyo en tierra y
unidades auxiliares de energia y vehiculos de acceso al aeropuerto), el nUmero de operaciones
anuales para cada combinacién aeronave-motor y los datos meteorolégicos y caracteristicas
superficiales, tal y como se explica de manera detallada en el Apéndice 1.

Los datos de emisiones e inmisiones para los contaminantes de estudio CO, HC, NOx, SOx, PM1o y
PM2,5 son los que aparecen en las siguientes tablas. Asi mismo, los resultados anuales se muestran
en las ilustraciones incluidas a continuacion.

Tabla 8.1. Comparativa de emisiones. Situacion actual, Alternativa 0 y Desarrollo Previsible (DP)

TONELADAS / ANO

FUENTE
PMiwo PMazs

Actual 72,69 10,58 179,72 12,44 1,03 1,03 33.503,53

Aeronaves?'’
Alt 0/ DP 88,47 13,09 247,48 15,92 1,33 1,33 42.889,18
Actual 4,32 N/A 7,90 0,02 0,59 0,57 3,32
GSE
Alt 0/ DP 1,69 N/A 2,34 0,02 0,10 0,09 4,75
Actual 3,29 0,24 6,20 0,78 0,60 0,60 2.739,81
APU
Alt 0/ DP 4,12 0,31 7,78 0,98 0,75 0,75 3.436,60
Actual 11,15 0,00 0,90 0,00 0,02 0,01 220,78
Aparcamientos
Alt 0/ DP 8,77 0,00 0,40 0,00 0,03 0,03 292,40
Actual 18,15 0,00 1,82 0,14 0,07 0,04 820,96
Accesos
Alt 0/ DP 21,31 0,00 1,15 0,18 0,08 0,04 930,29
Actual 0,43 0,09 0,00 0,00 0,12 0,12 2,54
Practicas SEI
Alt 0/ DP 0,54 0,11 0,00 0,00 0,15 0,15 3,18

Actual 110,03 10,92 196,55 13,56 2,43 2,37 37.288,40

TOTAL
Alt 0/ DP 124,92 13,51 259,16 16,95 2,43 2,38 47.533,22

Fuente: EDMS 5.1.4.1 Elaboracién propia.

17 os factores de emisién de PM10 para las aeronaves se obtienen de forma aproximada a partir del “factor de humos” de la
certificacion OACI.
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llustracion 8.3. Comparativa de las curvas de isoconcentracion anuales de NOx del Aeropuerto de
Fuerteventura (situacion actual, alternativa 0 y Desarrollo Previsible)

‘MAXINA CONCENTRAGON PERMITIDA

v L
D DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE
e P

BOE 1" 219, de 12 e septiembre dé 2001)
] omie ——- LIMITE TERMING MUNICIPAL

40 i
CONCENTRACIONES OBTENIDAS

5-10pg /e -
EZ +vw DELMITAGION DE LA ZONA DE SERVCOVIGENTE
="' {Aprobado madiants Orden Ministerial del 3 e agosto de 2001
=R B o sy
2

LA ZONA DE

215 yg/m —... LIMITE TERMINO MUNICIPAL

Fuente: Elaboracién propia.
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llustracion 8.4 Comparativa de las curvas de isoconcentracion anuales de PMio del Aeropuerto de
Fuerteventura (situacion actual, alternativa 0 y Desarrollo Previsible)
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1
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O oss-ommwrm | -.. Zmaconoe o e sernciovenre
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Fuente: Elaboracién propia.
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llustracion 8.5 Comparativa de las curvas de isoconcentracién anuales de PMzsdel Aeropuerto de
Fuerteventura (situacion actual, alternativa 0 y Desarrollo Previsible

ixin concenTracion Permoa [
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Fuente: Elaboracién propia.
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llustracion 8.6 Comparativa de las curvas de isoconcentracién anuales de HC del Aeropuerto de
Fuerteventura (situacion actual, alternativa 0 y Desarrollo Previsible)
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Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 8.2. Concentraciones maximas obtenidas para los distintos contaminantes en cada receptor

Méxvalor - MR Maxvalor  Maxvalor MU
Receptor horario de NO de CO diario de horariode 0 PM.s
3 3
(ug/m?) i) SOy (ug/m3) SO (ug/m3) (ug/m?)
Caleta de Actual 163,9150 26,7430 0,7904 14,2252 0,3683
Fuste
Alt 0/DP 9,6992 2,5649 0,0854 0,8111 0,0173
Costa de Actual 12,1610 3,3372 0,0916 0,9675 0,0198
Antigua
9 Alt 0/DP 16,2558 5,2099 0,1257 1,1638 0,0219
El Castillo Actual 7,4329 1,3874 0,0326 0,5872 0,0085
Alt 0/DP 13,7354 2,6265 0,0669 1,2042 0,0104
Actual 162,2640 53,4572 0,6633 11,5095 0,7558
El Matorral
Alt 0/DP 44,3360 7,4603 0,5696 2,8209 0,1024
Puerto del Actual 128,5990 11,9165 0,5013 9,0107 0,0636
Rosario Alt 0/DP 6,6886 1,2322 0,0493 0,4981 0,0075
Urbanizacion Actual 29,1969 6,3385 0,2210 2,1942 0,0210
Fuerteventura

Golf Club Alt 0/DP 7,7180 1,3428 0,0370 0,5982 0,0072

Valor Iimite Actual/ Alt 0/DP 200ug/m? 10.000 125 ug/m® 350 pg/m? 50
ua/m? ua/m?

Fuente: Elaboracién propia.

Con los resultados obtenidos se ha valorado el riesgo de afeccion a la poblacion, teniendo en
consideracion la estabilidad atmosférica persistente, las direcciones del viento desfavorables y las
emisiones de origen aeroportuario, tal y como se muestra en el apéndice 1 del presente documento.
Como se observa en la tabla anterior, los valores limites establecidos por normativa no se superan
en ninguna de las poblaciones cercanas al aeropuerto, para ninguno de los pardmetros y en los
escenarios analizados.

Para la fase de operacion se asumen las medidas recomendadas por la OACI y la Administracion
Federal de Aviacion (FAA), que se recogen en el apéndice 4.

8.3. HUELLA DE CARBONO

En el apartado 6.4 se analizo la huella de carbono de la situacion actual del aeropuerto. A
continuacion, se analiza la huella de carbono para la alternativa 0 y el horizonte de Desarrollo
Previsible. En base a las previsiones de la demanda realizadas para ambos horizontes (pasajeros,
operaciones y mercancias), se ha realizado una estimacion de las emisiones de Alcance 1y 2 del
aeropuerto ese afio, teniendo en cuenta la relacion entre las Unidades de Tréfico (UT) para el
escenario analizado.
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Tabla 8.3.Estadisticas de trafico para la situacion actual. Alternativa 0 y Desarrollo Previsible

Escenario Pasajeros Operaciones Mercancias uT
Actual 6.049.401 48.216 947 6.058.867
Desarrollo Previsible 7.671.890 60.480 1.586 7.687.755

Fuente: Propuesta de revision del Plan Director.

Para el Desarrollo Previsible las emisiones totales son las siguientes:

Tabla 8.4. Emisiones totales de Alcance 1y 2. Alternativa 0 y Desarrollo Previsible

Emisiones (t COy)

Consumo ud.
Alcance 2 Alcance 2 (M)

(L)

Alcance 1

Grupos electrégenos

(gasoil) 30.487 | 76,00

Practicas SEI (gasoil) 838 | 2,09

Précticas SEI (gasolina) 444 | 0,98 -

Subtotal Combustion 79.07 )

Estacionaria

Vehiculos gasoll 29.115 | 72,58 -

Vehiculos gasolina 391 | 0,84 -

Subtotal Combustion

Movil® 73,43 -

Consumo eléctrico ®Y ¢ 19.791.000 kWh - 4.334,23 1.504,12
Total - - 152,49 4.334,23 1.504,12
Total Emisiones Al + A2 4.486,72 (L)/ 1.656,60 (M)
Notas:

a Factores de emisién para combustion estacionaria y mavil: Gaséleo GE: MITECO, “Factores de emision: Registro de
huella de carbono, compensacion y proyectos de absorcion de didxido de carbono” de Abril de 2019 (Version 12).

b Alcance 2(L), calculado con criterio de localizacion. Factor de emision de CO2 asociado al consumo eléctrico: “Informe de
Responsabilidad Corporativa”, Red Eléctrica Espafiola, 2019.

¢ Alcance 2 (M) calculado con criterio de mercado, Factor de emisién de 0,380 kg CO,/kWh para Endesa Energia S.A.
Fuente: Mezcla de comercializacion afio 2017, publicada por la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia
(CNMC).

Fuente: Elaboracién propia.

Las emisiones derivadas del consumo eléctrico se han calculado con los factores de emision de
localizacion y mercado de 2018, es decir, 0,219 kg CO2/kWh para el criterio de localizacion, y 0,380
para Endesa Energia S.A. empleando el criterio de mercado. Asimismo, se ha tenido en cuenta el
compromiso de Aena de contar con un porcentaje de compra de energia con garantias de origen
renovable del 80% a partir de 2030.
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Los resultados obtenidos muestran un claro aumento en los valores de consumo debido
fundamentalmente al incremento del nimero de pasajeros y a la mayor actividad aeroportuaria. De
este modo y debido a estos factores de influencia en las emisiones de GElI, es interesante analizar
las emisiones por pasajero y por operacion:

Tabla 8.5. Emisiones por pasajero en cada escenario

. . Desarrollo . L. ‘e
Situacion actual . Situacion actual Desarrollo previsible
previsible
Localizacion Mercado Localizacion Mercado
6.049.401 7.671.890
0,68 0,60 0,58 0,22

Fuente: Elaboracién propia.

Cabe destacar el gran descenso de la intensidad en carbono que se alcanzaria en el escenario de
Desarrollo Previsible al adoptar el compromiso de compra del 80% de energia eléctrica procedente
de fuentes renovables.

En relacién con el consumo de energia y emisiones de gases de efecto invernadero, cabe
sefialar que la principal fuente de consumo energético en los aeropuertos se debe a las operaciones
de las aeronaves (Alcance 3). En cada ciclo LTO, una aeronave de tipo medio consume unos 300
kg de combustible y emite casi 1.000 kg de CO2. Segun estimaciones propias realizadas para el
trafico aéreo total en el afio 2005, las emisiones de CO:2 en los aeropuertos (hasta una altitud de
FL30) representan sélo un 10% de las emisiones totales en el espacio aéreo espafiol.

Al analizar la compatibilidad de la propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de
Fuerteventura modo de referencia con los objetivos marcados por el Plan Nacional de Asignacion
de gases de efecto invernadero vigente (15% respecto a 1990) y las posibles revisiones de los
objetivos de acuerdo con los compromisos de la UE ( reduccién de un 20% en toda la Unién Europea
en 2020 y de un 40% en 2030), en el apartado 9.3.1 de este documento, se proponen un conjunto
de mejoras, para reducir las emisiones asociadas a la actividad del aeropuerto.

8.4. ADAPTACION AL CAMBIO CLIMATICO

A partir de la evolucion previsible de las variables climaticas recogidas en el apartado 6.1, se
resumen en la tabla incluida a continuacidn los posibles impactos del cambio climético y los efectos
potenciales sobre la infraestructura y la operacién aeroportuaria.

Por lo que respecta a los posibles efectos del incremento del nivel del mar, dado que el aeropuerto
se encuentra cercano al mar, hay que tener en cuenta que las estimaciones actuales prevén a lo
largo del siglo XXI, en el peor de los escenarios (si ho se toman medidas para reducir las emisiones),



aena

una subida entorno a los 80 cm, y en el caso mas favorable, si empezaran a implantarse medidas
mitigadoras desde el momento actual, una subida alrededor de 20 cm. Aunque, a priori, no parece
que se pudieran derivar de estos incrementos efectos significativos sobre el campo de vuelos, que
se encuentra a 26 msnm.

La incidencia del cambio climéatico sobre la red actual de aeropuertos es especialmente dificil de
pronosticar. Ademas, se debe de tener en cuenta que las incidencias que afectan con mayor
frecuencia e intensidad a la operacién aeroportuaria en la actualidad son debidas a escasez de
visibilidad y al viento, fenémenos para los que no hay apenas predicciones.

En el analisis e interpretacién de estas previsiones debe tenerse en cuenta el elevado grado de
incertidumbre asociado a las mismas. Ademas, se debe tener en cuenta que los escenarios de
emisiones (RCP) de gases de efecto invernadero varian en un amplio rango que depende tanto del
desarrollo socioeconémico como de la politica climatica. Los escenarios de referencia en los que no
se controlan las emisiones se sitian entre RCP6.0 y RCP8.5., no siendo esperable que los gases
de efecto invernadero lleguen a esos niveles, dadas las politicas de mitigacién que se estan llevando
a cabo.

En base a los valores analizados en el apartado 6.1.2 se concluye que para el horizonte 3 de estudio,
correspondiente al Desarrollo Previsible del aeropuerto, no se prevén impactos significativos sobre
la infraestructura.

Por otro lado, en el informe final del grupo de trabajo para el analisis de las “Necesidades de
adaptacién al cambio climatico de la red troncal de infraestructuras de transporte en Espafia” se
sefialan determinados posibles efectos sobre la infraestructura aeroportuaria y la operaciéon que un
cambio en las variables climaticas podrian acarrear. Las conclusiones extraidas de este informe se
sintetizan en la tabla incluida a continuacion.
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Tabla 8.6 Impactos previsibles del cambio climatico y efectos sobre la infraestructuray operacion
aeroportuaria

POSIBLES EFECTOS SOBRE LA
POSIBLES CAUSAS DE MEDIDAS A CONSIDERAR A
INFRAESTRUCTURA Y LA

IMPACTO > CORTO PLAZO
OPERACION

CAMBIOS EN LAS VARIABLES CLIMATICAS

Aumento de las temperaturas Aumento de la demanda energética

maximas para la climatizacion en edificios

terminales, aeronaves, torres de
control y centro de emisores.

Deterioro del material bituminosos del
campo de vuelos

En casos concretos, podria llegar a
Aumento olas de calor aplicarse restricciones de operacion a
los aviones mas pesados por escasez
de longitud de pista.*®

Eficiencia energética.

Aumento de la frecuencia en el
mantenimiento del material
bituminoso del campo de vuelos.

Aumento de las temperaturas
minimas

Aumentos de periodos de
L L operatividad.
Disminucién de la precipitacién . . -
Puede llevar asociado cambios en los
patrones de colonizacion de aves

Zonas inundadas. Posible Incrementar las tareas de
Aumento lluvias torrenciales disminucion de los periodos de mantenimiento desagues del
operatividad campo de vuelos.

IMPACTOS DEL CAMBIO CLIMATICO EN LA ZONA

Incremento del riesgo de incendio. Medidas de ahorro y eficiencia en

Aumento de las sequias L o
Disminucién de recursos hidricos. el consumo de agua.

Medidas y equipos de prevencion
y control.

Con caracter general no
descuidar aquellas précticas
] habituales encaminadas a reducir
Incremento del riesgo de Aumento de situaciones de riesgo. los riesgos asociados a las altas
incendio temperaturas y olas de calor
(caso de la poda y retirada de la
vegetacion seca en las
inmediaciones del aeropuerto, o
las campafias de prevencion de
incendios.

Menor disponibilidad de recursos.
Posibles problemas de Reducir el consumo de agua.
abastecimiento.

Disminucién de los recursos
hidricos

Seguimiento de la evolucién de
Incremento del nivel del mar Incremento del riesgo de inundacion. los niveles medios y maximos de
inundacion.

Fuente: Informe final del grupo de trabajo para el andlisis de las Necesidades de adaptacion al cambio climatico de la red
troncal de infraestructuras de transporte en Espafia (septiembre 2013), y elaboracion propia.

1Al aumentar la temperatura, la potencia de empuje se reduce, aumentando la longitud de pista que requiere el avion para
despegar.
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Como se ha comentado anteriormente, dado que no se prevén efectos significativos para el
horizonte 3 de estudio, no es necesario plantear medidas especificas para la adaptacion del
aeropuerto a los cambios previstos en las variables climaticas. No obstante, sera necesario
considerar los efectos del cambio climatico sobre la infraestructura en futuras revisiones del Plan
Director y en su evaluacién ambiental, segin se vayan ajustando los modelos de prevision y
actualizando las conclusiones de los mismos.

8.5. EFECTOS SOBRE LOS ESPACIOS NATURALES Y LA BIODIVERSIDAD

8.5.1. Efectos sobre los Espacios Naturales

En el entorno inmediato a la delimitacion de la Zona de Servicio del aeropuerto no hay Espacios
Naturales Protegidos pertenecientes a la Red Canaria de Espacios Naturales Protegidos. Los mas
cercanos al aeropuerto se sitian a una distancia considerable y son: el Paisaje Protegido F-12
“Vallebron”, situado a unos 11,1 km al norte del aeropuerto, el Paisaje Protegido F-11 “Malpais
Grande”, localizado a 12,2 km y el Monumento Natural F-8 “Cuchillos de Vigan”, ubicado a unos
12,6 km al sur.

En cuanto a la Red Natura 2000, el recinto aeroportuario no coincide con ninguna figura de la Red
Natura 2000, aunque si limita, por su extremo sureste, con el Lugar de Importancia Comunitaria
(LIC) ESZZ15002 “Espacio marino del oriente y sur de Lanzarote-Fuerteventura™® y a unos 3 km
del aeropuerto se sitia la ZEPA ES0000310 “Llanos y cuchillos de Antigua”. Otros espacios
presentes son la ZEC y ZEPA ES0000096 “Pozo Negro” (ES0000096) y que se localiza a unos 12
km al sur del aeropuerto y la ZEPA (ES0000319) “Vallebrén y valles de Fimapaire y Fenimoy”
ubicada a unos 10 km al norte del mismo.

Pese a la cercania a la que se encuentra espacio marino LIC ESZZ15002 “Espacio marino del
oriente y sur de Lanzarote-Fuerteventura”, cabe destacar que dado el caracter puntual de las
actuaciones, no localizadas en el medio marino, no se prevén afecciones directas ni indirectas sobre
el mismo, como resultado de las actuaciones planteadas en la Propuesta de revisién del Plan
Director.

En cuanto al resto de espacios protegidos mencionados, se puede afirmar que dada la distancia a
la que se encuentran y debido a la naturaleza de las actuaciones planteadas en la Propuesta de
revision del Plan Director del Aeropuerto de Fuerteventura, estas no tendrdn una repercusién
negativa sobre ningun Espacio Natural Protegido ni sobre figuras de la Red Natura 2000.

Respecto a la afeccion a la Reserva de la Biosfera, cabe destacar que la isla de Fuerteventura fue
declarada como tal en su totalidad el 26 de mayo de 2009. El Aeropuerto de Fuerteventura esta
incluido en la denominada zona terrestre de transicion de la Reserva. La Zona de Servicio propuesta
incluird terrenos pertenecientes también a la zona terrestre de transiciéon por lo que se considera

19 Orden AAA/368/2015, de 24 de febrero, por la que se aprueba la propuesta de inclusion en la lista de lugares de importancia
comunitaria de la Red Natura 2000 del espacio ESZZ15002 Espacio marino del oriente y sur de Lanzarote-Fuerteventura.



daena

gue las actuaciones planteadas no suponen una afeccién significativa para la Reserva, aunque
debera tenerse en cuenta que las actuaciones que se ejecuten en ella deberan responder a criterios
de sostenibilidad.

Por otro lado, en el interior de la Zona de Servicio, ocupando una superficie de 9.938 m?, se ubica
el area prioritaria de reproduccioén, alimentacion, dispersion y concentracion de las especies
amenazadas de la avifauna Canaria n® 68 “Barranco de Rio Cabras - Reserva de Tesjuate”, que
coincide territorialmente con la IBA n° 339 del mismo nombre. Las actuaciones planteadas en la
Propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto no se ubican sobre ninguno de ellos, y dada
la naturaleza de las mismas se considera que, durante su ejecucion, no tendran una repercusion
negativa, ni directa ni indirecta sobre ellos.

8.5.2. Efectos sobre la vegetacion

Con respecto a la vegetacion, la magnitud del impacto sobre la misma va a estar en relacion directa
con el valor de las formaciones afectadas y la superficie de ocupacidén generada sobre las mismas.
Las actuaciones de la alternativa seleccionada que pueden generar impactos sobre esta variable se
detallan a continuacion.

La ampliacién del aparcamiento P2 hacia el norte afectara a un rodal formado principalmente por
palmeras canarias (Phoenix canariensis) acompafiadas por casuarinas (Casuarina equisetifolia).

La construccién de los nuevos hangares de aviacion general, en concreto el acceso previsto a los
mismos afectara principalmente a matorrales de sustitucion del tabaibal dulce entre los que dominan
especies como Salsola vermiculata, Suaeda vermiculata y Launaea arborescens.

La construccién de un nuevo helipuerto supondra la afeccién de unos 1.550 m2 de la franja de
bosquete ubicada al suroeste del recinto aeroportuario formada por casuarinas (Casuarina
equisetifolia). La ejecucion de una plataforma de estacionamiento de helicépteros y el necesario
desvio del vial de acceso en las inmediaciones de dicha plataforma también supondran afecciones
sobre la formacién de casuarinas presentes en la zona en una superficie de unos 900 m2 y 730 m?
respectivamente.

Por su parte, la adecuacion del vial de servicio al sur del aeropuerto podra producir afecciones al
este sobre unos 900 m? del bosquete de casuarinas y al oeste sobre unos 170 m? del tarajal asociado
al Barranco de La Muley en el que se encuentran especies como el Tamarix canariensis y Nicotiana
glauca. Este tarajal esta cartografiado como habitat de interés comunitario tanto por el Ministerio
para la Transicién Ecoloégica como por el Gobierno Canario.

Tanto la nivelacién de la franja de pista al sureste de la misma como el desplazamiento del camino
perimetral en dos puntos al este del aeropuerto, que supondra ademas la necesidad de reposicién
del vallado perimetral y la reposicion del camino existente en el exterior al aeropuerto, produciran
afecciones sobre una superficie de unos 12.500 m? de vegetacion del cinturon hiperhaldéfilo costero
presente en la zona. Este se caracteriza por la presencia de especies como la Suaeda vera, Suaeda
mollis, Salsola vermiculata, Tetraena gaetula y la uvilla Zygophyllum fontanesii, también pueden
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encontrase individuos aislados de balancén (Traganum moquinii), considerada como Vulnerable por
el Catalogo de Especies Amenazadas de Canarias.

Asimismo, la Suaeda vera es una especie tipica del habitat de interés comunitario 1420 Matorrales
hal6filos mediterraneos y termoatlanticos y el Zygophyllum fontanesii del habitat 1250 Acantilados
con vegetacion endémica de las costas macaronésicas. Ambos habitats, segun la cartografia de
habitats del Gobierno Canario, estan presentes en esa zona.

Sin embargo, cabe destacar que, en la visita de campo realizada a mediados del mes de mayo de
2018 con motivo de la realizacién de este Documento, se comprobé que las especies con una mayor
distribuciéon en esta franja son Suaeda vera, Suaeda mollis, Salsola vermiculata y Atriplex
semilunaris. La especie Zygophyllum fontanesii, no fue detectada en el interior del vallado del
aeropuerto, aunque se localizaron numerosos ejemplares en el exterior del mismo a lo largo de toda
la franja costera. En cuanto al balancén (Traganum moquinii) su presencia se limité a individuos
aislados poco desarrollados.

Para evitar su afeccién durante las obras, se propondran las medidas protectoras oportunas en el
siguiente capitulo.

Puesto que ningunas de las actuaciones propuestas se realizan sobre el medio marino no se
considera que se vayan a producir afecciones directas sobre las poblaciones de Cymodocea nodosa
presentes en el entorno aeroportuario, segun la informacion aportada por el Banco de Datos de
Biodiversidad de Canarias. Sin embargo, el aumento de particulas en suspension al ejecutar las
obras podria producir afecciones indirectas sobre estas poblaciones al producir el aumento de la
turbidez del agua y el aporte de nutrientes no deseados al mar aprovechados por cianobacterias
como la Lynbya majuscula responsable de graves afecciones sobre el medio. Para evitar estos
efectos, en el apartado 9.3 de este documento se incluyen una serie de medidas encaminadas a
reducir el méximo posible la concentracion de sustrato en suspension.

Por todo lo anterior, en el apartado de medidas incluido en el siguiente capitulo se plantean aquellas
que se consideran necesarias para la minimizacién o en su caso correccion de dichas afecciones.



llustracion 8.7. Afeccidn a la vegetacion

Vegetacion interior
ACTUACIONES PROPUESTAS
- Plantaciones de casarinas y otros arboles
Zonas urbanas e industriales

Vegetacion de costa

- Vegetacion de corrientes irregulares

Matorrales de sustitucion de tabaibal dulce

Zonas ajardinadas

DELIMITACION DE LA ZONA DE

= SERVICIO VIGENTE
Aprobado mediante Orden Ministerial del 3
de agosto de 2001, BOE n° 219, de 12 de
septiembre de 2001

i LIMITE ACTUAL

300 600
I

Ortofotos IDE Canarias

Fuente: Elaboracién propia.
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En relacion con los Habitats de Interés Comunitario, como se ha explicado en el apartado 6.5.4.4 de
este Documento, dadas las diferencias encontradas entre la cartografia del Ministerio para la
Transicion Ecoldgica (afio 2005) y la del Gobierno de Canarias (2016), y tras la visita de campo
realizada en mayo de 2018, se ha utilizado para el estudio de afecciones la cartografia de habitats
del Servicio de Biodiversidad de la Viceconsejeria de Medio Ambiente del Gobierno de Canarias
actualizada en el afio 2016. Segun dicha cartografia en el interior de la Zona de Servicio, se
encuentran los habitats de codigos UE 1250 Acantilados con vegetacion endémica de las costas
macaronésicas, 1420 Matorrales haléfilos mediterraneos y termoatlanticos (Sarcocornetea fruticosi)
y 92D0 Galerias y matorrales riberefios termomediterraneos (NerioTamaricetea y Securinegion
tinctoriae).

En este caso, los habitats que pueden verse afectados por las actuaciones son el habitat 92D0
asociado al curso del barranco de La Muley en una superficie de unos 170 m? por la adecuacién de
los viales de servicio, una superficie de unos 500 m? del habitat 1250 por la nivelacion de franja y el
habitat 1420 por el desplazamiento del camino perimetral y la reposicion del vallado y la reposicién
del camino exterior al aeropuerto que se solapan con el habitat en unos 12.000 m?2.
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llustracion 8.8. Afeccion a los Habitats de Interés Comunitario segun cartografia de IDECanarias 2016

ACTUACIONES PROPUESTAS

r=='=== DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO VIGENTE
Risamiia 4 Aprobado mediante Orden Ministerial del 3 de agosto de
2001, BOE n° 219, de 12 de septiembre de 2001

i i LIMITE ACTUAL

100 200

; ' DELIMITACION ZONA DE SERVICIO PROPUESTA

Ortofotos IDE Canarias

Fuente: Elaboracion propia a partir de cartografia de IDE Canarias.
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8.5.3. Efectos sobre la fauna

8.5.3.1. Efectos sobre la fauna debidos ala ejecucién de las actuaciones previstas

En cuanto a la fauna, dado que los habitats faunisticos de un territorio estan intimamente ligados a
la vegetacion, las acciones de proyecto con un impacto directo sobre este indicador son las mismas
que para las formaciones vegetales, y corresponden al despeje y desbroce de la cubierta vegetal
que supondra la destruccion de esos habitats. Hay que sefialar, sin embargo, que estas afecciones
no tendran un caracter significativo habida cuenta de la actual existencia del aeropuerto, y de la
tipologia de hébitats faunisticos a ocupar.

La fauna existente en el interior y en el entorno inmediato del aeropuerto es la correspondiente a
zonas con un elevado grado de antropizacion, a pesar de lo cual, se describen varias especies
incluidas en el Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccién Especial, en el Catalogo
Espafiol de Especies Amenazadas y en el Catélogo Canario de Especies Protegidas, que veran sus
habitats afectados, sobre todo por la nueva ocupacién de terreno que supone tanto la ampliacién
del aparcamiento P2 hacia el norte, la construccion de los nuevos hangares de aviacién general, la
construccion de un nuevo helipuerto, la adecuacion del vial de servicio al sur del aeropuerto, la
nivelacion de la franja de pista al sureste de la misma y el desplazamiento del camino perimetral en
dos puntos al este del aeropuerto.

En cuanto a la fauna terrestre presente, cabe mencionar que en el caso de la nivelacién de franja
los terrenos afectados se corresponden con matorrales de sustitucion del tabaibal dulce de escasa
entidad en los que la fauna presente se reduce a pequefios mamiferos, y reptiles como el perenquén
rugoso (Tarentola angustimentalis) y el lagarto atlantico o de haria (Gallotia atlantica).

En la de bosquete donde se ha previsto la construccién de un nuevo helipuerto y la adecuacién del
vial de servicio al sur del aeropuerto se encuentra dentro del vallado perimetral del aeropuerto, por
lo que la fauna presente también esta muy limitada reduciéndose también a pequefios mamiferos
como ardillas morunas, erizos morunos o ratones de campo y reptiles.

En cuanto a la avifauna, la ocupacion de la masa forestal por la construccion del nuevo helipuerto
mencionada anteriormente y la ampliacion del aparcamiento P2 hacia el norte que afectard a un
rodal de palmeras canarias (Phoenix canariensis) podrian afectar a determinadas especies de
avifauna, entre las que cabe mencionar el halcén tagarote (Falco pelegrinoides), especie catalogada
como en peligro de extincién por el Catalogo Espafiol de Especies Amenazadas y por el Catalogo
Canario de Especies Protegidas, el chorlitejo patinegro (Charadrius alexandrinus) y la ganga ortega
(Pterocles orientalis), catalogadas como vulnerables en ambos catalogos y la garcilla cangrejera
(Ardeola ralloides), especie catalogada como vulnerable Unicamente en el Espafiol de Especies
Amenazadas.

En cuanto a la lapa majorera (Patella candei), especie incluida en el Catalogo canario como
Vulnerable y en el Catalogo espafiol en peligro de extincion, cabe destacar que en las inmediaciones
del Aeropuerto de Fuerteventura no se ubica ningun area critica ni de dispersion de la Patella candei.



daena

Durante los trabajos de campo realizados, se practicaron transectos a lo largo de la franja
intermareal para detectar su presencia y, aunque se localizaron diversos restos de conchas
pertenecientes a esta especie, no se encontraron individuos vivos de Patella candei.

En cualquier caso, se debera prestar especial atencién sobre las especies incluidas en el Listado de
Especies Silvestres en Régimen de Proteccion Especial y sobre aquellas incluidas en cualquiera de
los catalogos, aunque cabe destacar, que estas especies en la actualidad conviven con la actividad
actual del aeropuerto y sigue constatandose su presencia a pesar de ser un area con un ambiente
muy antropizado, no solo por el aeropuerto, sino también por las diferentes infraestructuras
(carreteras, tendidos eléctricos, etc.) y las presiones urbanisticas que ha sufrido esta zona durante
los Gltimos afos.

Para la minimizacion de los efectos que pudieran producirse sobre la biodiversidad descrita, se
proponen en el apartado 9.3 del presente documento diversas medidas a tener en cuenta en los
proyectos para llevar a cabo las actuaciones descritas en el Plan Director. Asimismo, con lo que
respecta a la avifauna, se especifican medidas de control de fauna, en el apartado 9.3.3.3.

8.5.3.2. Afeccidén a la fauna por la actividad aeronautica desarrollada en el aeropuerto de
Fuerteventura

El incremento en la actividad aerondutica podria afectar a diversas especies de avifauna presentes
en el entorno del aeropuerto.

Como ya se ha comentado anteriormente, Aena durante los afios 2014-2015, realiz6 un Estudio de
fauna y sus habitats y un Estudio de riesgos de impactos con fauna (ERIF) en el aeropuerto de
Fuerteventura. En este Ultimo estudio se establecen los principales focos de atraccion (ya descritos
en el apartado 6.5.5.6 de este documento) y las especies mas relevantes por su potencial interaccién
con las operaciones aeronauticas.

Ademas, el Estudio de riesgos de impacto con fauna (ERIF) en el aeropuerto de Fuerteventura
recoge las interacciones de la avifauna con maniobras de salidas/llegadas y de los circuitos de
espera en el aeropuerto. Estas pueden producirse en los circuitos de espera en los despegues y en
los aterrizajes. A continuacion, se describen las principales interacciones:

Circuitos de espera

En el aeropuerto de Fuerteventura las operaciones corresponden mayoritariamente a aeronaves de
tipo medio con escasa maniobrabilidad. Los circuitos de espera y sus interacciones posibles,
atendiendo a la metodologia descrita son los siguientes:
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Tabla 8.7. Interacciones posibles de los circuitos de espera

ALTITUD ALTITUD
CABECERA DENOMINACION MINIMA MAXIMA DEL INTERACCIONES POSIBLES

(GI=S) ENTORNO (PIES)

No se consideran viables. En el mar

043/223 5.000 0 las aves se desplazan muy cerca del
agua

No se consideran viables. En el mar

01 067/247 5.000 0 las aves se desplazan muy cerca del
agua

No se consideran viables. En el mar

135/315 5.000 0 las aves se desplazan muy cerca del
agua

De forma muy excepcional el
053/233 4.000 1.394 alimoche, no existen grandes aves
planadoras en la isla,
No se consideran viables. En el mar

19 067/247 5.000 0 las aves se desplazan muy cerca del
agua

No se consideran viables. En el mar

118/298 6.000 0 las aves se desplazan muy cerca del
agua

Fuente: Estudio de fauna y sus habitats en el Aeropuerto de Fuerteventura. Aena.

llustracion 8.9. Rutas de aproximacion al aeropuerto
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Fuente: Estudio de fauna y sus habitats en el Aeropuerto de Fuerteventura. Aena.
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llustracion 8.10. Croquis de circuitos de espera y trayectorias de aproximacion, cabecera 01
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Fuente: Estudio de fauna y sus habitats en el Aeropuerto de Fuerteventura. Aena.

llustracion 8.11. Croquis de circuitos de espera y trayectorias de aproximacion, cabecera 19
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Fuente: Estudio de fauna y sus habitats en el Aeropuerto de Fuerteventura. Aena.

Llegadas al aeropuerto

Se representa a continuacion un gréafico sintético los focos de atraccion y las operaciones que les
puede afectar. Se puede comprobar cdmo las llegadas van a interaccionar, fundamentalmente, con
aquellos focos situados junto a la traza de la trayectoria, muy cerca del recinto aeroportuario.
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llustracion 8.12. Focos y trayectorias del aeropuerto de Fuerteventura
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Fuente: Estudio de fauna y sus habitats en el Aeropuerto de Fuerteventura. Aena.

De forma sintética, la siguiente tabla resume las operaciones de llegada y sus posibles interacciones
con los focos de atraccion de fauna. Se indican las cabeceras conforme a las Cartas de
aproximacion por instrumentos—OACI para el aeropuerto, en concreto de las cartas de aproximacion
por instrumentos ILS Z, y las altitudes hasta las que se considera que se pueden producir las
interacciones y los condicionantes que deben intervenir para que se produzcan estas interacciones.

Dado que en muchos casos los focos no se encuentran sobre la traza de la trayectoria, se han
considerado las altitudes méaximas a las que las aves, con origen o destino en estos focos, pueden
interaccionar. Ademas, se consideran los flujos que atraviesan dichas trayectorias y que
potencialmente pueden tener una incidencia relevante.

Los focos que tienen mayor probabilidad de interferir en las operaciones son los que se encuentran
mas proximos a las trayectorias y cabeceras.

En la siguiente tabla se indica el rango de altitud en el que hay probabilidad de interaccion con la
avifauna presente en los focos (Altitud AGL), asi como los grupos funcionales que pueden causar
la interaccion.

w
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Tabla 8.8. Interacciones posibles de los focos con las llegadas al aeropuerto

Presencia de un flujo regular de

2. Franja costera Grandes gaviotas < 300 ft -
gaviotas y otras aves costeras
Foco de atraccibn de gran
3. EDAR del Palomas < 300 ft variedad de aves, numerosas
aeropuerto p
palomas y tortolas
4. Barreras Foco de atraccibn de gran
) Palomas <300 ft variedad de aves, numerosas
vegetales )
palomas y tortolas
7. Campos de golf Palomas < 300 ft Concentracion de grupos de
o1 palomas y otras aves
8.Zona caravanas Presencia de un flujo regular de
del sureste del Grandes gaviotas < 300 ft - ; 9
gaviotas y otras aves costeras
aeropuerto
9. Palomares y
edificios Palomas <300 ft Concentracion de grupos de
abandonados con palomas y otras aves
paloma bravia
FIul_o de grandes Grandes gaviotas <300 ft
gaviotas
L.Barranco y . Grandes gaviotas, < 300 ft Presencia de un flujo de aves
embalse del rio alomas erpendicular a las trayectorias
Cabras P perp Y
19 Foco de atraccibn de gran
6. Zonas verdes Palomas < 300 ft variedad de aves, numerosas
palomas y tértolas
5.Vertedero insular Grandes gaviotas <500 ft Concentracion de grupos de

de Zurita gaviotas y otras aves

Fuente: Estudio de fauna y sus habitats en el aeropuerto de Fuerteventura. Aena.

Salidas del aeropuerto

El analisis de las salidas es practicamente analogo al de las aproximaciones, de acuerdo a las cartas
SID, por lo que en principio las interacciones para ambas cabeceras con respecto a los focos de
atraccién seran similares a las descritas en salidas. La importante variedad tipol6gica de aeronaves
que recibe el aeropuerto (desde los habituales ATR-72 hasta pesados aviones de carga) hace que
sea muy complicado establecer un patrén de ascenso que permita un analisis con mayor detalle.

Por todo lo anterior se considera que los andlisis anteriores ya han recogido todas las situaciones
en las cabeceras complementarias (con lo cual existe la correspondencia 01-19), de esta forma las
situaciones ya tratadas no se van a describir.

Interferencias con las operaciones aeronauticas

Como se puede ver en la tabla anterior, los principales grupos faunisticos susceptibles de producir
interferencias con las operaciones aeronauticas son las grandes gaviotas y las palomas:

v'  Gaviota patiamarilla (Larus michahellis). Las gaviotas patiamarillas son de las gaviotas de
mayor tamafio, con un peso generalmente superior a 1 kg. Se trata de una especie que ha
experimentado un espectacular crecimiento de sus poblaciones en Fuerteventura. A pesar
de que esta gaviota no cria en el area de estudio 0 en sus inmediaciones, su gran tendencia
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al gregarismo y los movimientos dispersivos hace que grupos de mediano y gran tamafio se
congreguen en ciertas zonas del litoral y el interior de la isla, en ocasiones junto al
aeropuerto. Las gaviotas presentan patrones regulares de desplazamientos entre la franja
costera (niumero 2 en el mapa) y el vertedero insular de Zurita (5), recorriendo el barranco
del rio Cabras (1). Existen varios flujos préximos al aeropuerto por un lado un flujo que sigue
la linea de costa. Otro importante flujo regular es el que discurre a través del barranco del
rio Cabras entre la costra y el interior de la isla, en especies hacia el vertedero de Zurita
(identificado como un foco importante de atraccién). Las gaviotas también pueden
sobrevolar el recinto por otros puntos menos definidos. Son patrones constantes a lo largo
del afio, no se han detectado variaciones estacionales ni diarias.

La proximidad de la pista a la costa que actla como concentracion de gaviotas, y la
existencia de un flujo regular de las mismas son factores que influyen en el riesgo potencial
de interacciones con la operacién. Estos desplazamientos no solo se limitan a la linea de
costa sino que cruzan el recinto, en particular por ambas cabeceras. El riesgo se debe al
cruce de la pista por bandos de gaviotas.

Tortola turca (Streptopelia decaocto). Es frecuente dentro del recinto aeroportuario, pero
su presencia se limita casi exclusivamente a la zona de edificios y vegetacion, siendo muy
escasa su presencia en la zona de pista. No se han detectado flujos regulares a pesar de
ser una especie frecuente en el interior del recinto. Se localizan especialmente en las zonas
verdes de vegetacion desarrollada y en los edificios, siendo escasa su presencia en las
zonas de pista y operaciones.

Paloma bravia (Columba livia). Dentro del recinto aeroportuario es una de las aves mas
frecuentes, sobre todo en las inmediaciones de los diferentes edificios. No se han detectado
flujos regulares a pesar de ser una especie frecuente en el interior del recinto. Se localizan
especialmente en las zonas edificadas y sus inmediaciones. El problema de cara al trafico
aéreo puede acrecentarse por la formacién de bandos junto a la pista, a pesar de que de
momento este comportamiento no parece ser muy habitual.

Los principales problemas asociados a la fauna que han sido detectados hasta el momento en
el aeropuerto y su entorno son los siguientes:

v

v

Presencia del vertedero insular de Zurita, que supone un elemento atractivo para las
grandes gaviotas, provocando flujos que cruzan el aeropuerto.

Presencia de focos de atraccién importante en el interior del aeropuerto que concentran
gran cantidad de aves de tamafio medio a pequefio, especialmente palomas y tortolas.

Existencia de un flujo regular de aves través de la costa y del barranco del rio Cabras

Afeccidn a especies protegidas

En cuanto al halcon tagarote (Falco pelegrinoides), catalogado como en peligro de extincion por el
Catélogo Espafiol de Especies Amenazadas y por el Catalogo Canario de Especies Protegidas, esta
especie solo se ha observado una Unica vez fuera de la zona de servicio aeroportuaria y con un
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promedio de abundancia, calculado a partir del indice Kilométrico de Abundancia, muy bajo (IKA =
0,12). En cuanto al chorlitejo patinegro (Charadrius alexandrinus), catalogado como vulnerable en
ambos catalogos, esta especie ha sido observada 28 veces en primavera y verano, fuera de la zona
de servicio aeroportuaria y con un promedio de abundancia bajo (IKA = 0,98 en el mes de junio
siendo este el mes en el que el promedio de abundancia es mayor).

Por su parte, la ganga ortega (Pterocles orientalis), también catalogada como vulnerable en ambos
catalogos, ha sido observada 11 veces, 3 en el interior y 8 en el exterior de la zona se servicio
aeroportuaria, principalmente en primavera y verano con un promedio de abundancia bajo tanto en
el interior del aeropuerto (IKA = 0,28) como en el exterior (IKA = 0,23 en los meses de abril y mayo
siendo estos meses en los que el promedio de abundancia es mayor).

Asimismo, se debe mencionar a la garcilla cangrejera (Ardeola ralloides), especie catalogada como
vulnerable Gnicamente en el Espafiol de Especies Amenazadas. Esta especie ha sido observada de
forma puntual en el interior de la zona de servicio en verano con un promedio de abundancia muy
bajo (IKA =0,09).

Respecto a la engafa (Cursorius cursor), catalogada como vulnerable tanto en el Catélogo Espafiol
de Especies Amenazadas como en el Catdlogo Canario de Especies Protegidas, y presente en el
entorno aeroportuario, segin las cuadriculas del Inventario Nacional de Biodiversidad del Ministerio
para la Transicion Ecolégica, es preciso sefialar que tanto en el dltimo censo realizado por Aena
como en la visita realizada para la elaboracion de este documento, no ha sido observado ningun
ejemplar de esta especie.

En el mismo caso se encuentra la tarabilla canaria (Saxicola dacotiae), catalogada como vulnerable
por el Catalogo espafiol y como de proteccién especial por el Catalogo canario, y presente en el
entorno aeroportuario, segun las cuadriculas del Inventario Nacional de Biodiversidad del Ministerio
para la Transicion Ecoldgica, cuya presencia no ha sido detectada en el Gltimo censo realizado por
Aena ni en la visita realizada para la elaboracién de este documento.

Por ultimo, respecto al guirre (Neophron percnopterus majorensis), especie incluida como especie
en peligro de extincién tanto en el Catalogo canario como en el Catalogo espafiol de Especies
Amenazadas, y su Plan de Recuperacién, cabe mencionar que esta especie no esta contemplada
en las cuadriculas del entorno aeroportuario de especies protegidas de la Infraestructura de Datos
Espaciales de Canarias (IDE Canarias) basada en la informacién del Banco de Datos de
Biodiversidad de Canarias de la Viceconsejeria de Medio Ambiente del Gobierno de Canarias y
tampoco ha sido detectada en los censos realizados por Aena, ni en la visita de campo realizada.

En cualquier caso, se debera prestar especial atencién sobre las especies incluidas en el Listado de
Especies Silvestres en Régimen de Proteccién Especial y sobre aquellas incluidas en cualquiera de
los catalogos, aunque cabe destacar, que estas especies en la actualidad conviven con la actividad
actual del aeropuerto y sigue constatandose su presencia a pesar de ser un area con un ambiente
muy antropizado, no solo por el aeropuerto, sino también por las diferentes infraestructuras
(carreteras, tendidos eléctricos, etc.) y las presiones urbanisticas que ha sufrido esta zona durante
los Ultimos afos.
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Para la minimizacion de los efectos que pudieran producirse sobre la biodiversidad descrita, se
proponen en el en el Apéndice IV del presente documento diversas medidas a tener en cuenta en
los proyectos para llevar a cabo las actuaciones descritas en el Plan Director. Asimismo, con lo que
respecta a la avifauna, se especifican medidas de control de fauna, en el apartado 9.3.3.3.

Impactos confirmados en el interior y exterior del aeropuerto con especies protegidas.

Se considera que un incidente se produce en el interior del recinto aeroportuario si se produce en
las fases de estacionamiento, rodaje, recorrido de despegue, recorrido de aterrizaje y aquellos en
vuelo con una altura inferior a 61 m (200 ft. aprox.) sobre el nivel del terreno AGL durante la
aproximacion o a una altura inferior a 152 m (500 ft. aprox.) AGL durante el ascenso.

Por otro lado, se considera que un incidente se produce en el exterior del recinto aeroportuario si se
produce por encima de las alturas anteriores y hasta la fase “en ruta”.

Segun el Estudio de riesgos de impacto con fauna en el Aeropuerto de Fuerteventura, para el
periodo 2008-2014, los incidentes registrados en la base de datos del Sistema de Gestion de la
Informacién de Seguridad Operacional (SGISO) del aeropuerto de Fuerteventura han sido 20
incidentes confirmados dentro del recinto aeroportuario y 4 en el exterior del recinto y 9 carecen de
datos.

En el periodo 2008-2015 se registraron 24 impactos confirmados, 20 en el interior y 4 en el exterior.
De los 14 impactos ocurridos en el interior del aeropuerto. Ninguno de ellos se ha producido con
especies protegidas

Teniendo en cuenta lo anterior, y dado que la prevision de demanda de trafico para el Desarrollo
Previsible coincide con el horizonte H3 de la Propuesta de revisién del Plan Director, no se prevé
que esta propuesta incremente el posible impacto sobre la fauna.

8.6. EFECTOS SOBRE EL AGUA Y EL MEDIO HIDROLOGICO

La zona de estudio se enmarca entre el barranco de Rio Cabras al norte y el Barranco de La Muley
al Sur, quedando en la zona central el Barranco de Goroy y los Barrancos de Jenejey y Varichuelos
y, mas al sur, varios afluentes del citado Barranco de La Muley.

Los cauces de estos barrancos permanecen la mayor parte del afio secos y los caudales punta solo
se mantienen durante cortos periodos de tiempo, como se corresponde con un régimen de lluvias
en forma de aguaceros.

Los barrancos de Goroy y Jenejey que cruzan la Zona de Servicio aeroportuaria, estdn encauzados
y soterrados bajo todo el recinto del aeropuerto, el primero en una extensién de 900 m y el segundo
en 700 m, aproximadamente.
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Ninguno de los barrancos antes mencionados se ven afectados directamente por ninguna de las
actuaciones previstas en la revision del Plan Director, excepto el barranco de Las Cabras y el
barranco de La Muley.

En cuanto al barranco del rio Cabras ubicado al norte de la Zona de Servicio, a pesar de que la
actuacion de nivelacion de franja prevista en sus inmediaciones se solapa, en unos 8.360 m?, con
la zona de policia asociada a dicho curso de agua, esto no implica una afeccién ni directa ni indirecta
sobre el mismo, ya que los terrenos del aeropuerto presentan un importante desnivel y una gran
pendiente respecto al curso de agua.

llustracion 8.13. Detalle 3D de la cabecera 19, donde se puede observar el solapamiento entre las
actuaciones y la zona de policia del cauce del barranco de Las Cabras®

Leyenda

i DELIMITACION DE LAZONADE
Lim—mm 1 SERVICIO VIGENTE

Aprobado mediante Orden Ministeraldel .
3 de agosto de 2001, BOE n®219, de 12 |:| ZONAPOLICIA
de septiembre de 2001
- ZONADE SERVIDUMBRE
p—————
i i LIMITE DESARROLLO PREVISIBLE ACTUACIONES PROPUESTAS

|

Fuente Google Earth y elaboracion propia.

20 pado que la red hidrogréafica de la zona de estudio no se encuentra administrativamente deslindada, en la ilustracion se ha
representado graficamente, a efectos exclusivamente relativos al andlisis ambiental realizado en el presente Estudio, la zona
de policia, entendida como aquella constituida por una franja lateral de 100 m de anchura a cada lado del cauce, y la zona
de servidumbre, que se corresponde con la franja situada lindante con el cauce, dentro de la zona de policia, de 5 m de
ancho.
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En relacién con el barranco de La Muley, este curso de agua se vera afectado por las actuaciones
de adecuacion de los viales de servicio, que suponen una ocupacion de 180 m? de zona de policia,
por el desvio del camino exterior junto al VOR/DME FTV, que implica la ocupacién de 975 m2 de
zona de policia y 100 m2 de zona de servidumbre, por el desplazamiento del camino perimetral,
reposicion del vallado y reposicion del camino exterior al aeropuerto que ocuparan 150 m? de zona
de policia y por la nivelacién de franja de pista que supone la ocupacién de 4.800 m2 de la zona de
policia del barranco de La Muley, por tanto deberan aplicarse aquellas medidas necesarias para la
minimizacién o eliminacion de los posibles efectos sobre este curso de agua.
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llustracion 8.14. Afeccion al medio hidrologico y al DPH?!
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Fuente: Elaboracién propia.

21 Dado que la red hidrografica de la zona de estudio no se encuentra administrativamente deslindada, en la ilustracién se ha
representado graficamente, a efectos exclusivamente relativos al analisis ambiental realizado en el presente Estudio, la
zona de policia, entendida como aquella constituida por una franja lateral de 100 m de anchura a cada lado del cauce, y la
zona de servidumbre, que se corresponde con la franja situada lindante con el cauce, dentro de la zona de policia, de 5 m
de ancho.
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En cuanto a la afeccidn al Dominio Piblico Maritimo Terrestre (DPMT), es necesario mencionar que,
en la actualidad, la delimitacion de la Zona de Servicio vigente ocupa 37.780 m?del DPMT, y 124.220
m2 de servidumbre de proteccién (franja de 100 metros desde el DPMT aprobado), 114,8 ha de la
denominada Zona de influencia (franja de 500 metros desde el DPMT aprobado). y 7.332 m2de la
Servidumbre transito (franja de 6 metros desde el DPMT aprobado). Con la nueva delimitacion
propuesta en la revisién del Plan Director, la superficie ocupada sera de 40.275 m2 del DPMT,
127.760 m2 de servidumbre de proteccion, 126,6 ha de la Zona de Influencia y 7.386 m? de la
servidumbre de transito. Este incremento de la ocupacion del DPMT se produce principalmente por
la ampliacion de la Zona de Servicio hacia el este hacia el margen litoral.

Como consecuencia de las actuaciones a llevar a cabo en el campo de vuelos para la nivelacion de
la franja de pista, la ad