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El Proyecto “Comprehensive plan for modernization of network of airports in
Costa Rica” ha sido desarrollado por la companiia ineco para la Direcciéon General de
Aviacion Civil de Costa Rica y la Organizacion Internacional de Aviacién Civil con el
objetivo de disponer de un Estudio que sirva de base para desarrollar y modernizar el
sistema de aeropuertos de la Republica de Costa Rica con un horizonte temporal de
20 afios.

El Proyecto comprende el estudio de un total de 41 aerédromos, siendo cuatro de ellos
de cardcter internacional. Dos de estos, Juan Santamaria y Tobias Bolafios, se
encuentran ubicados en la capital, San José. En el noroeste del pais, dentro de la
Provincia de Guanacaste, se encuentra el Aeropuerto Daniel Oduber, mientras que el
Aeropuerto de Limén permanece ubicado junto a la ciudad que le da nombre, en la
costa atlantica. Por su parte, el conjunto de aerédromos locales quedan distribuidos de
forma mas o menos homogénea a lo largo del territorio nacional.

Para mantener el funcionamiento ordenado del transporte aéreo se cuenta con la Ley
General de Aviacion Civil, la cual se encuentra hoy en dia en un nuevo proceso de
actualizaciéon. Como apoyo a dicha ley, el régimen juridico cuenta con diversos
Reglamentos nacionales sobre Aviacion Civil (RAC), donde queda regulado el
desarrollo de los aeropuertos y demas aspectos del transporte aéreo.

Respecto a las entidades administrativas que dirigen las actividades del sector, Costa
Rica cuenta con el Consejo Técnico de Aviacion Civil (CETAC) y la Direccién General
de Aviacion Civil (DGAC), ambos adscritos al Ministerio de Obras Publicas vy
Transportes. Estas constituyen los érganos competentes en todo lo referente a la
regulacion y control de la Aviacion Civil dentro del territorio nacional.

La mayoria de los aeropuertos estudiados en el presente Proyecto permanecen
gestionados por la DGAC, no obstante, el Aeropuerto Juan Santamaria y Daniel
Oduber cuentan con gestores privados. Ademas, hay una serie de aerédromos de
caracter turistico o de trabajos aéreos que estan operados por compaiiias particulares.

En la actualidad, el conjunto de aeropuertos de Costa Rica registra un total de
4.700.000 pasajeros (datos 2008), 95% de ellos internacionales. Este tipo de trafico
mantiene una gran dependencia del Aeropuerto Juan Santamaria, donde se registran
el 86,1% de las operaciones. Como puerta de entrada al pais también destaca el
Aeropuerto Daniel Oduber, con 9,4% de los pasajeros internacionales, siendo su
principal tréfico el procedente de Norte América. Esta regién aporta en torno al 60% de
los pasajeros que se desplazan a Costa Rica por via aérea. Centro América es el
segundo mercado en importancia.

El tr&fico aéreo nacional se caracteriza por su distribuciéon radial. Las operaciones
nacionales de transporte de pasajeros se realizan basicamente desde los aeropuertos
internacionales ubicados en la capital hacia los aerédromos locales y viceversa. El
Aeropuerto Tobias Bolafios, principal base de aviacion general del pais, registra el
31,5% de las operaciones locales, un 18,2% superior a lo registrado en el Juan
Santamaria. Si bien, éste Ultimo atiende anualmente una cifra proxima a 145.000
pasajeros locales, superando en mas de 18.000 pasajeros a Tobias Bolafios. Después
de estos dos aeropuertos, los que adquieren mayor relevancia en cuanto a pasajeros
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locales son Quepos, Tamarindo, Puerto Jiménez, Tambor y Daniel Oduber, todos ellos
ubicados en el area del Océano Pacifico.

Las principales compafiias aéreas para el trafico internacional son TACA y American
Airlines, quienes registran el 31,8% y el 17,1%, respectivamente, del total de
pasajeros. Por mercados, las aerolineas TACA y COPA destacan en la region de
Centro América, siendo también la primera de ellas lider en El Caribe y Sudamérica.
Respecto a Norte América, las compafias mas destacadas son American Airlines y
Continental Airlines.

Entre las compafiias aéreas que ofertan vuelos nacionales destacan Nature Air, quien
mantiene su base de operaciones en el Aeropuerto Tobias Bolafios, y Sansa,
perteneciente al grupo TACA y con base de operaciones en el Aeropuerto Juan
Santamaria.

En funcion de los datos histéricos del trafico y la aplicacion de un modelo que tiene en
cuenta las variables socio-econdmicas apropiadas, se desarrollan las previsiones de
trafico mostrando resultados hasta el afio 2030. Dichos datos arrojan una cifra superior
a los 15 millones de pasajeros para el Ultimo afio de estudio, de los que casi el 90%
son de carcter internacional. Tanto para el mercado internacional como para el local,
se estima un crecimiento sostenido, representado por el 5,17% interanual en el
primero y por el 5,3% en el segundo.

Para llevar a cabo un analisis exhaustivo de los aeropuertos, ineco desarrolla un
inventario detallado de cada uno de ellos. Para la elaboraciéon de éste, se han llevado
a cabo visitas a todos los aeropuertos, donde se han realizado mediciones,
entrevistas, fotografias y disefio de planos. Asimismo, con la finalidad de desarrollar un
diagnostico preciso, se definen cinco vectores de andlisis principales, facilitando con
ello no solo el estudio individual de cada aeropuerto, sino también la comparacion
entre ellos. Los vectores definidos son:

Oferta de infraestructuras e instalaciones
Estado actual de infraestructuras e instalaciones
Operatividad y seguridad operacional
Posibilidades de desarrollo y ampliacién
Afecciones al entorno

Cada uno de estos vectores se compone a su vez de un conjunto de criterios
individuales, donde quedan incluidos todos los aspectos propios del sector
aeroportuario. La evaluacion de cada uno de los criterios permite obtener el perfil del
aeropuerto. Esta metodologia facilita la identificacién de aquellas instalaciones o
aspectos que necesitan de actuaciones de mejora con la finalidad de adaptar el
aeropuerto a normativa y permitir el desarrollo del transporte aéreo.

De entre las debilidades detectadas, se encuentran el incumplimiento de la normativa
OACI en muchos aer6dromos, el mal estado de las infraestructuras, la falta de
herramientas adecuadas de planificacion de aerédromos, la extrema dificultad en el
desarrollo del SJO etc. A nivel global, se identifica que el 43% de los aer6dromos de
estudio presentan importantes deficiencias en el conjunto de los parametros
contemplados. Esta situacion se observa principalmente en los aerédromos dedicados
a la aviacion general o a emergencias/seguridad. Se destaca también el hecho de que
el 60% de los aer6dromos presenten problemas de obstaculos, siendo ademas un
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tercio del total los que cuentan con limitaciones a la operatividad en una de las
cabeceras. Respecto a las infraestructuras e instalaciones, el 23% de los aer6dromos
de caracter turistico no cuentan con ningun tipo de edificacion para el proceso de
pasajeros. Destacado es también que tan solo el 5% del total de los aer6édromos
cuenten con una plataforma ubicada fuera de la franja.

Es objeto del Proyecto el poder transformar las debilidades detectadas en fortalezas,
asi como las amenazas exteriores en oportunidades. En este sentido, se constata
como debilidad la existencia de diversas clasificaciones de aerdédromos, lo que supone
una falta de estandarizacion de las condiciones que deben cumplir los distintos tipos
de instalaciones. Por ello, se proponen cuatro tipologias principales en las que debe
quedar registrado todo aerédromo del pais:

Aeropuertos internacionales

Aeropuertos de trafico comercial de pasajeros
Aeropuertos de aviacion general y trabajos aéreos
Aeropuertos de emergencia/seguridad

Los tipos “trafico comercial” y “aviacién general y trabajos aéreos”, a su vez
comprenden dos modelos cada uno, permitiendo la clasificacion de los aer6dromos
con mayor precision.

Cada uno de los tipos de la clasificacion es concisamente definido, incluyendo las
infraestructuras necesarias asi como las dimensiones de éstas. Asimismo, se presenta
detalladamente un modelo estandar de aeropuerto para cada uno de los contemplados
en la tipologia.

En funcién de los datos previstos de trafico a futuro, de las caracteristicas propias del
sector aeroportuario del pais y de las tipologias de aeropuertos, se plantea una
estrategia de desarrollo para la consecucion de los objetivos.

En dicha estrategia se plantea la ubicaciéon de un aeropuerto internacional en la regién
del Pacifico Sur, concretamente en la Provincia de Puntarenas. El amplio potencial
turistico de la zona, las previsiones de crecimiento del trafico aéreo, asi como la
necesidad de facilitar el desarrollo global de dicha regiéon, son algunos de los criterios
en base a los cuales se justifica dicho planteamiento. Se contempla inicialmente un
aeropuerto de caracter regional y de categoria OACI 2C/3C, aunque con posibilidad de
ampliacion hasta 4E. Sin embargo, ningun aerédromo actual del Pacifico Sur cumple
con todos los requisitos necesarios para desarrollarse adecuadamente como
aeropuerto internacional, por lo que debe llevarse a cabo la construccion de unas
nuevas instalaciones.

La estrategia definida también presenta una reorganizacién del trafico en la costa
atlantica, donde el aeropuerto de Limoén deja de asistir trafico internacional y se
contempla la construccion de un nuevo aeropuerto turistico en las cercanias de Puerto
Viejo de Talamanca.

Por otro lado, también se plantea el cierre de ciertos aer6dromos, como es el caso de
Guépiles, Guatuso, Carrillo, Uvita, Chacarita, Esterillos, Coto 63 y Playa Blanca.

En la estrategia definida, adquiere especial interés la organizacion del trafico en el
sistema aeroportuario de la capital. La dificultad de desarrollo y adaptacion a
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normativa del Aeropuerto Juan Santamaria plantea una serie de disyuntivas sobre las
que deben tomarse las decisiones adecuadas, pues afecta directamente a los dos
principales aeropuertos de San José. El Plan Maestro actual propone una serie de
alternativas, con las que, en el mejor de los casos, la capacidad pasaria de las 22
ops/h sostenibles actuales a 30 ops/h sostenibles, si bien, ello implica mayores
interferencias con Tobias Bolafios, limitando la capacidad operativa de éste. En
cualquier caso, los andlisis realizados por ineco sobre el SJO indican que los
problemas de capacidad, de seguridad y de obstaculos, obligaran a la construccion de
un nuevo aeropuerto a futuro. Si se decide desplazar la pista en 182,5m y abordar
todos los nuevos inconvenientes que ello implica, puede retrasarse la disposicion de
un nuevo aeropuerto hasta una fecha posterior al afio 2025 (afio finalizacion de
contrato). Si por el contrario, se llevan a cabo otra serie de actuaciones, entonces los
problemas de capacidad se presentaran antes de la fecha referida.

Para poder llevar a cabo la estrategia definida se deben acometer una serie de
actuaciones encaminadas a preparar las instalaciones aeroportuarias y adecuarlas a la
normativa OACI. Se plantean, por tanto, actuaciones concretas para cada uno de los
aeropuertos objeto de estudio, siendo las mas comunes la ampliacion de las
dimensiones de pista, eliminacion de obstaculos o mejoras en la sefializacion.
Asimismo, también se contemplan una serie de actuaciones transversales que
competen al conjunto de los aer6dromos locales, entre las que se encuentran la
ejecucion de un Plan de Mantenimiento, la dotacion de personal para la vigilancia de
las instalaciones, el establecimiento de areas de seguridad (RPZs), la canalizacion de
aguas pluviales y actuaciones sobre superficies limitadoras de obstaculos.

El conjunto de ampliaciones y actuaciones infraestructurales propuestas implican una
serie de impactos medioambientales como son afecciones a los espacios naturales
protegidos, afecciones urbanisticas, acusticas sobre las poblaciones del entorno,
atmosféricas y afecciones sobre los sistemas hidrologicos. Con la finalidad de
minimizar dichos impactos negativos, se proponen una serie de medidas, entre las que
se encuentran el ahorro energético en las instalaciones aeroportuarias como forma de
reducir las emisiones de CO2, seguir el concepto de la OACI de enfoque equilibrado
con la finalidad de reducir la contaminacion acustica etc. lgualmente, se propone
implantar sistemas de gestion ambiental (SGA) en los aeropuertos de mayor entidad,
permitiendo integrar la consideracion de la variable ambiental en la explotacion y
operacién de las infraestructuras aeroportuarias

Las actuaciones son priorizadas en funcién de los objetivos que se persiguen en el
Proyecto (adecuacion de infraestructuras aeroportuarias, atencién a la demanda de
trafico comercial y mejora de la seguridad operacional). El Plan de Desarrollo
contempla la ejecucion de las actuaciones a lo largo de cuatro periodos de cinco afios
cada uno, prolongandose hasta el afio 2030.

A partir de una evaluacion economica, se estima que el total de actuaciones necesite
de un presupuesto superior a los 520 millones de USD, incluyendo 121,6 millones
correspondientes a las actuaciones previstas en el Plan Maestro del SJO y 110
millones contemplados en el Plan Maestro del Aeropuerto Internacional del Sur (39
millones en su primera fase). El presupuesto de ejecucion en aerédromos locales
alcanza los 64 millones de USD, mientras que el presupuesto de mantenimiento para
dichos aerodromos se acerca a los 20 millones.

Debe tenerse en cuenta que el conjunto de aerédromos locales, algunos de los cuales
cuenta con un importante trafico de pasajeros, permanecen exentos del pago de tasas,
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no desarrollan actividades comerciales, en definitiva, no generan ningun tipo de
ingreso. Esto puede suponer un obstaculo para la implementacion del plan
desarrollado, puesto que la inversién necesaria supone un esfuerzo importante. En la
busqueda de conseguir una financiacion adecuada y una red de aerédromos
autosuficientes, puede ser adecuado plantearse el recurrir a la participacion del capital
privado. Ello debe motivar la ordenacion del sector aerondutico, eliminando o al menos
separando claramente el doble rol que la DGAC sustenta en la actualidad, regulador y
operador de aeropuertos y de navegacion aérea, para de esta manera, reforzar su
caracter regulador.

El desarrollo del Proyecto “Comprehensive plan for modernization of network of
airports in Costa Rica” consta de un total de nueve documentos, a saber:

¢ Report R1 “Diagnéstico”

¢ Report R2 “Validacion-Andlisis Informacion”

o Report R3 “Previsiones de Trafico”

¢ Report R4 “Andlisis DAFO”

o Report R5 “Necesidades Futuras”

e Report R6 “Plan de Desarrollo”

o Report R7 “Evaluacion Ambiental”

e Report R8 “Participacion Sector Privado”

e Report R9 “Informe Final”

Para la realizacion del Proyecto, ineco también ha desarrollado los siguientes
documentos, considerados necesarios para llevar a cabo de forma éptima el analisis y
la toma de decisiones.

¢ “Estudio de Capacidad del Lado Aire. Aeropuerto Juan Santamaria (SJO)”

e ‘“Estudio de las vulneraciones de las Superficies Limitadoras de obstaculos de
los Aeropuertos Juan Santamaria y Tobias Bolafios”
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0.1 Objeto y Contenido

El objetivo del presente documento R9 “Informe Final” es proporcionar a la Direcciéon
General de Aviacion Civil y a la Organizacién Internacional de Aviacion Civil, las
conclusiones y resultados obtenidos en cada uno de los estudios realizados a lo largo
del desarrollo del Proyecto “Comprehensive plan for modernization of network of
airports in Costa Rica”.

El citado proyecto proporciona una vision global de la situacion actual del sistema
aeroportuario de Costa Rica, asi como los requerimientos necesarios y posibilidades
de desarrollo y modernizacién del sistema para competir de manera eficiente y
fomentar el desarrollo econdmico del pais.

La red de Aeropuertos de Costa Rica se caracteriza por ser una red heterogénea y de
estructura compleja constituida por cuatro aeropuertos internacionales y 37
aerddromos nacionales de titularidad tanto publica como privada.

Para la realizacion del Plan, el equipo Consultor, junto con técnicos de la Direccién
General de Aviacion Civil, visitd la totalidad de los aeropuertos y aer6dromos objeto
del estudio a fin de disponer de un enfoque mas preciso sobre las caracteristicas y
condiciones actuales de los aeropuertos.

A partir del andlisis y valoracién del estado actual, se propone una estrategia de
desarrollo para cada uno de los aeropuertos y aerédromos que permita responder a la
demanda de trafico aéreo a largo plazo y un plan de adecuacién y desarrollo de la red
de infraestructuras aeroportuarias. Asimismo, también se ha analizado la ubicacion de
posibles nuevos aeropuertos, identificAndose en cada caso las necesidades que lo
justifican

Ademéas de este Capitulo de Introduccién, el presente documento R9 “Informe Final”
consta de 12 Capitulos que recogen los aspectos mas relevantes de los Reports de
los que consta el proyecto.

Los capitulos 1 (Sistema Aeroportuario), 2 (Aeropuertos Internacionales. Inventario y
Diagndstico) y 3 (Aeropuertos Nacionales. Inventario y Diagndstico) resumen los
resultados del estudio realizado en el Report 1 “Diagnhdstico”.

Los capitulos 4 (Andlisis historico del Trafico) y el 5 (Prognosis de Trafico) sintetizan el
analisis efectuado en el Report 3 sobre las “Previsiones de trafico aéreo”.

El capitulo 6 (Analisis DAFO) se corresponde con el Report 4 con el mismo nombre.

El Report 5 “Necesidades Futuras”se ha compendiado en los capitulos 7 (Desarrollo
Futuro), 8 (Aeropuertos Internacionales. Actuaciones) y 9 (Aeropuertos Nacionales.
Actuaciones).

Los tres ultimos capitulos se corresponden cada uno de ellos con los tres ultimos
Reports realizados con los que comparten el mismo titulo: el Capitulo 10 resume los
resultados del analisis de inversiones del Report 6 “Plan de Desarrollo”, el capitulo
11 se desarrrolla en el Report 7 “Evaluaciéon Ambiental” y el capitulo 12 en el
Report 8 “Participacién del Sector Privado”.
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No se ha considerado relevante incluir en este informe el “Andlisis y validaciéon de
Informacion” que se desarrolla en el Report 2.

Los Report se organizan en tres fases diferenciadas cuya estructura se explica en el
apartado de Metodologia del proyecto.
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0.2 Metodologia

La metodologia empleada para el desarrollo del presente Proyecto queda estructurada
en tres fases principales

¢ Fase I: Diagndstico
e Fase Il: Analisis Estratégico
¢ Fase lll: Plan Estratégico

0.2.1 Fase I: Diagnodstico

Durante esta primera fase se lleva a cabo un diagndstico del sistema aeroportuario de
Costa Rica. Se divide en tres actividades principales, a saber:

0.2.1.1 Diagnostico (Report R1)

Esta primera actividad comprende el analisis del estado actual de las diferentes
infraestructuras e instalaciones aeroportuarias, instalaciones y recursos de lineas
aéreas y de aviacién general. EI @&mbito de estudio incluye tanto las infraestructuras
lado tierra como las de lado aire, asi como los servicios de navegacion aérea.

La actividad incluye también una evaluacion de dichas infraestructuras.

0.2.1.2 Validacion y Andlisis de la informaciéon (Report R2)

La segunda actividad del Diagnéstico se centra en la revision, analisis y validacion de
la informacion recopilada por Ineco. Se analizan diferentes estudios y fuentes de
informacion suministradas por la DGAC, clasificAndolas en funcién de su validez,
relevancia y alcance. Se pretende con ello comprender de forma rigurosa y exacta la
situacion actual de la red de aeropuertos de Costa Rica.

0.2.1.3 Previsiones de trafico (Report R3)

El dltimo &mbito de analisis de esta primera fase comprende una clasificacion del
trafico en cuanto a pasajeros, carga y operaciones de aeronaves, asi como, un analisis
de las previsiones futuras a largo plazo (20 afios). Asimismo, se evalua el potencial del
mercado del transporte aéreo en Costa Rica, para lo cual se analizan diferentes
aspectos socio-econémicos del pais. Se estudia ademas la evoluciéon de las rutas,
tanto nacionales como internacionales, operadas por las distintas compafiias aéreas.

0.2.2 Fase ll: Analisis Estratégico

La segunda etapa se centra en establecer la estrategia idénea para desarrollar el
proyecto. Esta fase queda dividida en dos actividades principales:
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0.2.2.1 Analisis DAFO (Report R4)

Al inicio del analisis estratégico se efectta un estudio sobre las Debilidades,
Amenazas, Fortalezas y Oportunidades del sistema aeroportuario de Costa Rica. El
analisis expone tanto los aspectos internos como externos del sistema. Se pretende
con ello corregir las deficiencias encontradas, asi como potenciar y desarrollar las
fortalezas y oportunidades del sistema aeroportuario.

0.2.2.2 Necesidades Futuras (Report R5)

Con esta actividad se pretende definir las necesidades futuras en cuanto a las
infraestructuras aeroportuarias del conjunto nacional. Para ello se realiza un estudio
que abarca la totalidad de las infraestructuras e instalaciones con objeto de analizar la
necesidad de cerrar o construir algunos aeropuertos y la modernizacion de
infraestructuras. Asimismo, con la finalidad de permitir el desarrollo y modernizacion
de los aeropuertos, se lleva a cabo una deteccion de necesidades de terreno,
identificando las superficies necesarias que permitan la consecuciéon de los objetivos
pretendidos.

0.2.3 Fase lll: Plan Estratégico

La tercera y Ultima fase del Proyecto consiste en la elaboracién propia del documento
Plan de Desarrollo y Modernizaciéon. En esta fase se propone un modelo de desarrollo
eficiente para su implementacion en la red de aeropuertos de Costa Rica. Queda
dividida en cuatro actividades, incluyendo la redaccién del presente documento
(Informe Borrador e Informe Final):

0.2.3.1 Plan de Desarrollo (Report R6)

Se desarrolla en este documento un andlisis de las inversiones necesarias para
aquellos aspectos relacionados con el sistema aeroportuario. Dentro de esta actividad
se realiza un andlisis exhaustivo de los costes de capital de cada uno de los grupos
aeroportuarios. El objeto de este estudio es lograr los mas altos estandares de
eficiencia en términos de tiempo y coste.

0.2.3.2 Evaluaciéon Ambiental (Report R7)

En esta segunda actividad se realiza un analisis de los impactos ambientales
resultantes de la alternativa de desarrollo propuesta. El andlisis identifica las
afecciones a la flora y fauna, ruido, efectos sobre la calidad del aire y sobre los cursos
de agua, asi como las medidas de minimizacién o compensacién de los impactos mas
negativos.

0.2.3.3 Patrticipacion del Sector Privado (Report R8)

Se inicia esta actividad con la identificacién y comprension del marco legislativo de
Costa Rica, analizando también si éste permite y facilita el desarrollo pretendido del
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transporte aéreo. Se examinan diferentes modelos de gestion y construccion de
aeropuertos, propiedad, sistemas financieros, incluyendo modelos de la administracion
publica, mixta o privada. En base al andlisis realizado se propone la estrategia mas
adecuada para la participacion del sector privado en la operacion, administracion y
modernizacion de los aeropuertos.

0.2.3.4 Informe Borrador y Final (Report R9)

Esta Gltima actividad sintetiza los principales aspectos del andlisis efectuado.

Metodologia

[ Diagnosis ][ Strategic Analysis ] [ Strategic Planning ]
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1. Entidades Administradoras
2. Reglamentacion vigente

3. Consideraciones sobre la administracion
del sistema

4. Aeropuertos

5. Caracteristicas principales
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El presente capitulo se corresponde con documentos desarrollados durante la Fase |
del Proyecto “Comprehensive plan for modernization of network of airports in Costa
Rica”, concretamente en el Report R1 “Diagndstico”.

Este capitulo tiene por objeto la identificacién de los instrumentos legales que regulan
la actividad del transporte aéreo, asi como la comprension del funcionamiento general
del sector en Costa Rica.

El andlisis del marco normativo permite conocer, en primer lugar, el contexto actual de
la reglamentacién que rige el sistema aeroportuario del pais y los organismos
competentes que lo administran, y a su vez, permite determinar los requisitos
necesarios que garanticen la implementacion del Plan de desarrollo y modernizacion
de la red de aeropuertos.

Para ello, también se considera necesario conocer los aspectos generales del sistema

aeroportuario costarricense, como la clasificacibn de aeropuertos, su distribucion
geografica, datos globales de trafico y compafiias aéreas.

Sistema Aeroportuario -1-4 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA &f-)

INECO

1.1 Entidades Administradoras

El Consejo Técnico de Aviacién Civil (CETAC) y la Direccion General de Aviacion Civil
(DGAC), adscritos al Ministerio de Obras Publicas y Transportes, constituyen los
organos competentes en todo lo referente a la regulacion y control de la Aviacion Civil
dentro del territorio de la Republica de Costa Rica.

En los aer6dromos y aeropuertos civiles, la autoridad superior en lo que concierne al
régimen interno respectivo, es ejercida por el CETAC y su administracién esta a cargo
de la DGAC.

En los aeropuertos internacionales la DGAC se encarga de coordinar las actividades
administrativas de las autoridades de migracion, aduana, sanidad y de policia.

1.1.1 Consejo Técnico de Aviacion Civil

El CETAC esta compuesto por siete miembros. Entre las facultades que se le
atribuyen, descritas en el Articulo 10 del Capitulo Il, de la Ley General de Aviacién
Civil (N° 5150), se destacan las referentes a:

e Otorgar, prorrogar, suspender, revocar, modificar o cancelar los certificados de
explotacion o permisos provisionales para servicios de transporte aéreo.

e Otorgar, prorrogar, suspender, revocar, modificar o cancelar permisos o
concesiones para el funcionamiento de aerédromos, aeropuertos, servicios de
despacho aéreo, comunicaciones aeronauticas, radioayudas para la
navegacion aérea y demas instalaciones aeronauticas y servicios auxiliares de
navegacion.

e Opinar sobre la concertacién, adhesion, ratificacion de tratados, convenciones
0 convenios internacionales sobre aviacion civil en que tenga interés el Estado.

e Conocer y resolver sobre las tarifas relativas al transporte de pasajeros, carga y
correspondencia que las empresas de transporte aéreo aplican, asi como las
concernientes a trabajos de aviacion agricola o de cualquier otra actividad
relacionada con la aviacion civil.

e Estudiar, determinar y aplicar las tarifas que mediante Decreto estableciere el
Poder Ejecutivo, por la prestacion de servicios aeroportuarios, facilidades de
navegacion aérea, radio comunicaciones y cualesquiera otros servicios
auxiliares de la misma.

e Otorgar, prorrogar, suspender, revocar, modificar o cancelar permisos para la
construccion y funcionamientos de aerédromos particulares.

1.1.2 Direccion General de Aviacion Civil

La DGAC ejecuta las Resoluciones del CETAC. Es la entidad administradora que
opera los aeropuertos del pais. Cuenta con una estructura organica centralizada
constituida de la siguiente forma:
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Direccion General: Cuya funcién es planear, programar, organizar, dirigir, coordinar,
ejecutar y controlar las actividades relacionadas con la Aviacién Civil dentro del
territorio Nacional.

Subdireccion General: Su funcion es asistir a la Direcciébn General en el estricto
cumplimiento de la Ley General de Aviacién Civil y sus reglamentos, asi como de los
tratados, convenios o convenciones internacionales sobre Aviacion Civil que el Estado
suscriba y ratifique constitucionalmente.

Auditoria Interna: Encargada de asesorar e informar al Consejo Técnico. Velar
porque las labores administrativas, financieras e informéticas desarrolladas por
Aviacion Civil se lleven a cabo segun la normativa y las disposiciones internas
vigentes. Programa, organiza, dirige, coordina y ejecuta Auditorias de los
procedimientos administrativos, econdmicos, financieros, técnicos e informaticos que
realice la DGAC, con fondos del CETAC.

Asesoria Legal: Se encarga de preparar y tramitar los contratos y demas
documentacion de tipo legal en materia de Aviacién Civil, sean de su competencia o
relativa a la administracion de los recursos humanos, materiales o financieros y demas
leyes conexas, asi como en todos aquellos asuntos juridicos que se sometan a su
consideracion.

Planeamiento: Provee las necesidades de desarrollo en la aviacion civil mediante la
programacion a corto, medio y largo plazo, de proyectos de inversion e infraestructura
aeronautica, planes de desarrollo, mantenimiento y mejora del sistema aeroportuario y
transporte aéreo nacional e internacional.

Infraestructura Aeronautica: Disefia, planea, coordina, supervisa y controla la
construccion, mejora, habilitacion, mantenimiento y modernizacion de las instalaciones
de los aeropuertos nacionales que se realicen por contrato y ejecuta las obras que se
realicen por la administracion.

Transporte Aéreo: Analiza los factores econdmicos involucrados en el transporte
aéreo, actividades afines y asesora a la DGAC en esa materia (estudios econémicos,
acuerdos bilaterales y multilaterales). Planifica, coordina, supervisa, controla y evalla
las actividades relacionadas con los servicios de transporte aéreo y actividades afines.

Financiero: Ejecuta las actividades en materia presupuestaria y redistribuye los
recursos financieros de la Direccion General y del CETAC. Asimismo, prepara,
custodia y actualiza los informes financieros correspondientes.

Presupuesto: Planea, programa, organiza, dirige, coordina, ejecuta, controla y evalla
las actividades financieras de la DGAC y el CETAC.

Contabilidad: Lleva registros contables y controles financieros actualizados sobre
programas de inversiébn con fondos de préstamos externos O recursos propios
asignados a la Direccién General.

Ingresos: Procede al pago de las diferentes actividades de la aviacién civil en los

aeropuertos de Limén, Tobias Bolafios y Zona Sur. Administra y controla los
movimientos de la caja asignada a la Direccién General.
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Administrativo: Programa, coordina, dirige y supervisa las actividades administrativas
de la Direccion.

Informatica: Asesora a la DGAC en materia de informatica y en relacién con los
procedimientos y tramites requeridos, ademas provee a la Direccién de programas que
sistematicen sus principales actividades.

Seccion Proveeduria: Se encarga del aprovisionamiento oportuno de bienes y
servicios. Planea y programa, en coordinacién con los usuarios, las necesidades
previsibles de materiales y servicios.

Aeronavegabilidad: Planea, coordina, supervisa y evalla las actividades
relacionadas con la aeronavegabilidad de toda nave nacional o extranjera que vuele
dentro del territorio nacional (certificado de matricula y aeronavegabilidad, mapas y
cartas aeronauticas).

Informacién Aeronautica: Planea, coordina, dirige, ejecuta, supervisa y controla las
actividades relacionadas con los servicios de informacién aeronautica.

Navegacidn Aérea: Brinda los servicios de radar, aproximacién, informacién de vuelo
alerta y control de aerédromos dentro del espacio aéreo controlado.

Licencias: Emite las licencias al Personal Técnico Aeronautico.

Certificado de operadores aeronauticos: Se encarga de cumplir con las politicas
que se establezcan por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional y la FAA en
materia de aeronavegabilidad y seguridad de vuelo.

Operaciones Aeronauticas: Elaboran normas y procedimientos que garanticen la
seguridad de la aviacion de conformidad con los estandares internacionales. Planea,
programa, organiza, dirige, coordina, regula, controla y supervisa las operaciones
aéreas que se realicen dentro del territorio nacional.

Certificacion de aerédromos: Elabora normas y procedimientos que garanticen la
seguridad operacional de los aer6dromos en conformidad con los estandares
internacionales. Planea, programa, organiza, dirige, coordina, regula, controla, certifica
y vigila la seguridad operacional de los aerédromos.

Investigacion de Accidentes e Incidentes: Realiza en coordinacion con los
departamentos técnicos de la DGAC y sus otros organismos encargados, la
investigacion de accidentes e incidentes aeronauticos y asesora a la Comision
Nacional de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil.

Las atribuciones de la DGAC se describen en el Articulo 18 del Capitulo 1V, de la Ley
General de Aviacion Civil N° 5150. Entre sus funciones, relativas al desarrollo de
aeropuertos, cabe destacar que es responsable de:

e Supervisar la construccién de aerédromos y aeropuertos, sean publicos o
particulares, fijando sus condiciones técnicas de funcionamiento.
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e Fiscalizar los aer6dromos y aeropuertos nacionales o particulares y administrar
mediante la creacién del organismo correspondiente los primeros.

Todos los aerédromos y aeropuertos civiles del pais estan sujetos al control,
inspeccion y vigilancia de la DGAC.

Administraciéon y Coordinacién de Aeropuertos

La DGAC es la entidad responsable de la administracién y coordinaciéon de los
aeropuertos.

o Administraciéon de Aeropuertos:

Autoridad del Aeropuerto que se encarga de coordinar y ejecutar el ordenamiento y
emitir directrices sobre los servicios y aerolineas presentes en el aeropuerto, cuyo
objetivo es atender debidamente los vuelos proporcionando una adecuada gestién de
la plataforma, seguridad operativa, seguridad de la aviacién, servicios de extincion de
incendios, abastecimiento de combustibles y todo aquello que conlleve a una mejor
operatividad del aeropuerto.

e Coordinacion de Aeropuertos:

Autoridad General cuyas competencias enmarcan la ejecucion y vigilancia de la
seguridad operacional de los aeropuertos internacionales y locales, la operacion
técnica y comercial de los aeropuertos, la seguridad contra actos de interferencia ilicita
y la coordinacién y el desarrollo eficiente de la red de aeropuertos de manera efectiva
y oportuna. El objetivo primordial de esta Unidad Coordinadora es lograr un desarrollo
aeroportuario de excelencia en materia de certificacion, operacion, vigilancia y
seguridad en concordancia con las normas y métodos recomendados por la OACI.

Para garantizar la Seguridad Operacional en los aerédromos de Costa Rica, esta
Unidad de Coordinacién ha elaborado un procedimiento para establecer un Plan de
Vigilancia de la Seguridad Operacional (de esta forma se da cumplimiento a lo exigido
en el Articulo 25 de la Ley General de Aviacion Civil N° 5150, que establece las
obligaciones relativas a la inspeccién y vigilancia de la actividad aerondutica,
otorgando a los inspectores de la DGAC facultades para realizar las funciones de
inspeccion y/o verificacion de instalaciones y servicios aeronauticos necesarios para
preservar la seguridad operacional del aerddromo).

Caracteristicas del Plan de Vigilancia de la Sequridad Operacional de Aerédromos

El objetivo fundamental del Plan de Vigilancia de la Seguridad Operacional es
inspeccionar y vigilar el funcionamiento operativo y administrativo de los aerédromos
de Costa Rica.

El Plan de Vigilancia y, en particular, la programacion de las inspecciones a los
aeréodromos, se realiza anualmente. Los aerédromos deben ser visitados o
inspeccionados al menos dos veces al afio como minimo.

Durante la inspeccién se verifica que los aerédromos cumplen con los requisitos
legales aplicables. Las inspecciones se realizan segun lo requerido en el Documento
9774 de OACI, Manual de Certificacion de Aerédromos y siguiendo la metodologia
provista en el Manual del Inspector de Aerédromos y en las guias de inspeccion.
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Identificadas las deficiencias que presentan los aerédromos en materia de seguridad
operacional, se establece un cronograma de actuaciones correctivas para subsanar
dichas deficiencias y mitigar los riesgos hasta un nivel aceptable o tolerable.

Asimismo, se procede a notificar al AIS las condiciones en que se encuentra el
aerddromo para que a su vez se realicen las publicaciones de NOTAM pertinentes con
el fin de informar a los operadores sobre el estado del aer6dromo.

Sin embargo, se ha comprobado por el equipo redactor de este estudio que no estan

referenciados en el AIP todos los problemas operativos o condicionantes de los
aerddromos locales.
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1.2 Reglamentacion vigente

1.2.1 Legislaciéon aeronautica

Para propiciar el funcionamiento ordenado del transporte aéreo en Costa Rica, se cred
la Ley General de Aviacion Civil, Ley No. 5150 del 14 de Mayo de 1973, publicada
en La Gaceta No. 106 del 06 de junio de 1973. Tras sufrir sucesivas reformas, es la ley
gue se encuentra actualmente en vigor como norma reguladora de la aviacion civil
(Gltima revision en julio de 2004).*

En lo que respecta a aeropuertos y aerédromos civiles, la citada ley los clasifica en
nacionales, municipales y particulares, de acuerdo con el régimen juridico de
propiedad a que estén sujetos (Articulo 89).

Asimismo, la ley recoge que los aerédromos civiles del pais, a excepcion de los
particulares, estan abiertos al servicio publico, de acuerdo a las especificaciones de
cada tipo y con base en tarifas fijadas y aprobadas por el CETAC.

Como apoyo a la Ley 5150, se crearon los diversos Reglamentos nacionales sobre la
Aviacion Civil Costarricense (RAC) que consolidan un marco juridico para el sector del
transporte aéreo.

Algunos RAC incluyen documentacion para explicar e interpretar los articulos de los
reglamentos, como son: Circulares Conjuntas de Asesoramiento (CCA), Medios
Aceptables de Cumplimiento (MAC) y Material Explicativo e Informativo (MEI), cuyo
contenido no es regulatorio sino explicativo.

Se nombran a continuacioén los principales Reglamentos que regulan el desarrollo de
los aeropuertos de Costa Rica y el transporte aéreo.

e RAC 139 - Certificacion de Aeropuertos.

e RAC 119 - Certificados Operativos para escuelas de ensefianza aerondutica,
trabajos aéreos, servicios de naturaleza técnica aerondutica y Autorizaciones
para operadores aéreos extranjeros.

e Reglamento para la Operacién del Registro Aeronautico Costarricense

(Decreto Ejecutivo N° 4440 de 3 de enero de 1975).

RAC 17 — Seguridad de la Aviacion Civil.

RAC 02 — Reglamento del Aire.

RAC LPTA - Licencias al personal técnico y aeronautico.

RAC-OPS-1 Operaciones de transporte aéreo comercial.

1.2.2 Leyes administrativas

1.2.2.1 Relativas a la explotacion de los aeropuertos

Se encuentran dos figuras contractuales para la explotacion de los aeropuertos de
Costa Rica:

L En la actualidad se esta desarrollando una nueva Ley General de Aviacién Civil
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e Ley General de Concesion de Obra Publica con Servicios Publicos, Ley N°
7762 del 22 de mayo de 1998.

e Decreto Ejecutivo No. 26801-MOPT, de 19 de marzo de 1998, “Reglamento
para los Contratos de Gestion Interesada de los Servicios Aeroportuarios”.

1.2.2.2 Relativas a la construccidon de aeropuertos

Para construir y operar aerédromos en Costa Rica se requiere de Autorizacion del
Consejo Técnico de Aviacion Civil (asi exigido en el Articulo 91, Seccién | de la Ley N°
5150), sin embargo, es la DGAC la que supervisa los trabajos de construccion y vela
porgue se cumplan las disposiciones del reglamento de construccion, mantenimiento y
funcionamiento de aer6dromos.

Para el caso de aerédromos particulares, el CETAC se encarga también de otorgar,
prorrogar, suspender, revocar, modificar o cancelar los permisos para su construccion
y su funcionamiento, en los cuales Unicamente podran aterrizar aeronaves nacionales,
debidamente inscritas en el Registro Aeronautico Costarricense. No se ha identificado
sin embargo regulacidn sobre el uso publico de aerédromos privados.

En el articulo 10 de la Ley 5150 se establece que los aerddromos particulares sélo
pueden usarse para aviacion agricola particular, no obstante, se ha constatado que en
la practica tienen otro tipo de actividad.

El CETAC no autorizara la construccion de un aerédromo particular si éste va a
enclavarse dentro de una propiedad o propiedades privadas y no se han previsto los
caminos necesarios para el facil acceso de autoridades civiles y funcionarios publicos
para el cumplimiento de las funciones que les estdn encomendadas. Ningun
aerédromo particular podrd tener una pista de aterrizaje mayor de 1.000 m. La
infraccién de este requisito dara lugar a la revocacién del permiso concedido para su
construccion.

Por otra parte, para que un aeropuerto tenga caracter internacional, debera ser
declarado como tal por el Poder Ejecutivo y ser habilitado para los servicios
internacionales correspondientes, propios de esta clase de aeropuertos, de acuerdo
con las normas internacionales conocidas.

1.2.2.3 Relativas a las expropiaciones necesarias para su construccion

De acuerdo al Articulo 92, Seccién | de la Ley General de Aviaciéon Civil, pueden ser
declarados de utilidad publica y sujetos a expropiacion:

e Los aerodromos particulares y sus instalaciones auxiliares.

e Los terrenos necesarios para la construccibn o ensanchamiento de un
aer6dromo o0 aeropuerto, o para el establecimiento o proteccion de
instalaciones auxiliares.

e Cualquier derecho establecido en un aer6dromo o aeropuerto ya existente o en
terrenos que sean necesarios para construirlo o ensancharlo.

Los tramites de expropiacion de terrenos aledafios a los aeropuertos necesarios para

el desarrollo de los mismos se recogen en la Ley de Expropiaciones N° 7495 y sus
reformas.
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La citada ley regula la expropiacion forzosa por causa de interés publico legalmente
comprobado. La expropiacion comprende cualquier forma de privacion de la propiedad
privada o de derechos o intereses patrimoniales legitimos mediante el pago previo de
una indemnizacién que represente el precio justo de lo expropiado.

1.2.2.4 Certificacion de Operacion /Explotacion

La Ley General de Aviacion Civil exige que para explotar cualquier servicio aéreo se
requiere un Certificado de Explotacién. Este certificado lo otorga el Consejo de
Aviacion Civil y sera aprobado por el Poder Ejecutivo cuando se trate de servicios
aéreos internacionales.

A su vez, la DGAC tramita el otorgamiento de un certificado operativo o certificado de
operador aéreo, mediante el cual se demuestre la idoneidad técnica para prestar el
servicio.

Los certificados de explotacién se extienden hasta por un periodo maximo de quince
afios, contado a partir de la fecha de expedicion, renovable por periodos iguales.

1.2.2.5 Certificacion de aeropuertos

El reglamento que desarrolla el mecanismo de certificacion de aeropuertos en Costa
Rica es el ya mencionado RAC 139. De acuerdo a lo establecido en este reglamento,
se exige certificacion:

e a los aeropuertos internacionales (independientemente del tipo de operacion,
regular y no regular, y del tipo de aeronave que opere, grande o pequefia).

e a los aeropuertos locales que realicen operaciones regulares y no regulares
con aeronaves de mas de nueve asientos para el transporte de pasajeros,
cargay correo.

1.2.2.6 Reguerimientos de caracter medioambiental

Para regular la variable ambiental en Costa Rica existe una herramienta legal basica:
la Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA). Se denomina asi al proceso preventivo
de identificacion, prediccion, interpretacion y comunicacion que se sigue para
determinar el efecto de un proyecto sobre el medio ambiente.

La entidad encargada de administrar el proceso de Evaluacién de Impacto Ambiental
en Costa Rica es la Secretaria Técnica Nacional Ambiental (SETENA), 6rgano de
desconcentracion maxima del Ministerio de Ambiente, Energia y Telecomunicaciones
(MINAET). ElI MINAET es el organismo encargado de dictar las politicas y regular
todas las actividades relacionadas con la proteccion del Medio Ambiente.

Costa Rica cuenta con una amplia normativa ambiental, de la cual, la principal

legislacién potencialmente aplicable para evaluar correctamente la implantacion o
ampliacion de aeropuertos o aerddromos, es la siguiente:
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L -7554: Ley Orgéanica del Ambiente

T-7223: Protocolo de Montreal Relativo a las Sustancias Agotadoras de la Capa de
Ozono

T-7228: Convenio de Viena para la Proteccion de la Capa de Ozono.
MEDIO AMBIENTE
T-7414: Convenio Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico
T-7513: Convenio Regional sobre Cambio Climatico

L-6084: Creacion del Servicio de Parques Nacionales

R -588: Manual de Procedimientos de EIA

L -276: Ley de Aguas

D-21297: Reglamento para el Manejo de Lodos Procedentes de Tanques Sépticos

D-22518: Eliminacion de Aguas Estancadas

AGUA D-25018: Métodos de Analisis Quimicos Autorizados

D-25991: Reglamento para la Calidad de Agua Potable

D-26042: Reglamento de Vertido y Reuso de Aguas Residuales

A -SNE: Reglamento sobre Perforacién para Aguas Subterraneas.

L-7788: Ley de Biodiversidad

BIODIVERSIDAD . L, - . o <
© S T-7433. Convenio para la Conservacién de la Biodiversidad y Proteccion de Areas

Silvestres Protegidas Prioritarias de América Central.

D-10541: Reglamento para el Control de Ruidos y Vibraciones.

CONTAMINACION D-28280: Reglamento para el Control y Revision Técnica de las Emisiones de Gases
Contaminantes Producidos por Vehiculos.

D-28718: Reglamento para el Control de la Contaminacién por Ruido.

L -7339: Ley de Hidrocarburos.
HIDROCARBUROS D-24735: Reglamento a la Ley de Hidrocarburos.

T -7627: Convenio Internacional obre Responsabilidad Civil Nacida por dafios
debidos a la contaminacion por hidrocarburos.

SUELOS L -7779: Ley de Uso, Manejo y Conservacion de Suelos.

D-26805: Reglamento de Registro y Control de Productos Peligrosos.
SUSTANCIAS D-28113: Reglamento para el Registro de Productos Peligrosos.
PELIGROSAS

D- 33104: Creacion de la Secretaria Técnica de Coordinacion para la Gestion de
Sustancias Quimicas

T -3763: Convenio para la Proteccién de la Flora y la Fauna y Bellezas Escénicas de
América Central

VIDA SILVESTRE T -7224: Convencion de RAMSAR (Humedales)
L -7317: Ley de Conservacion de Vida Silvestre.

D-26435: Reglamento a la Ley de Conservacion de la Vida Silvestre.

T-7572: Convenio Regional para el Manejo de los Ecosistemas Naturales Forestales
y Plantaciones Forestales.

L -7575: Ley Forestal.
FORESTAL L -7609: Reforma articulos 6 y 65 de la Ley Forestal.
D-25167: Restriccion para el Aprovechamiento de arboles.

D-25700: Veda de Aprovechamiento arboles.

D-25721: Reglamento a la Ley Forestal.
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1.3 Consideraciones sobre la administracion del sistema

Analizados los aspectos reglamentarios, organismos institucionales y marco regulador
actual que aplica a la actividad de aeropuertos y transporte aéreo de Costa Rica, se
describen a continuacion algunas consideraciones a tener en cuenta.

¢ Planificacidon de aeropuertos

No se ha identificado ninguna herramienta estable de Planificacion de aeropuertos que
pueda guiar las decisiones de inversiones y la propia politica de desarrollo de
aeropuertos a medio-largo plazo.

Puede ser interesante reflexionar sobre la implantacion de Planes Maestro para
aeropuertos de cierta categoria con una actualizacién preestablecida. De esta manera
los desarrollos aeroportuarios previstos se podrian enlazar de forma natural con los
Sistemas nacionales como el Plan Nacional de Desarrollo -PND- y el Sistema Nacional
de Inversiones Publicas de forma estructurada.

Por otra parte, para aquellos aeropuertos que no requieran Plan Maestro, convendria
contemplar otra figura de planificacion, no s6lo como herramienta interna de la DGAC,
sino también con implicaciones legales en otros ambitos como las afecciones
territoriales, medioambientales, agricolas etc.

¢ Tipologia de aeropuertos

La legislacion de aviacion civil actual no contempla una definicion clara sobre la
clasificacion de aeropuertos existentes en el pais (aeropuertos internacionales,
nacionales, particulares de uso publico o aer6dromos privados) respecto a la
normativa a aplicar en cada caso. Asimismo, entre la numerosa informacion propiedad
de la DGAC se constata el uso de diferentes métodos para agrupar los aeropuertos.

Segun informa el AIP en su hoja AD 1.4-1, los criterios aplicados por Costa Rica para
agrupar los aerédromos con fines de suministro de informacién son:

e Aeropuerto Internacional
e Aeropuerto Internacional Secundario
e Aeropuerto Nacional

En el mismo documento oficial, en su hoja AD 1.3-2, se presenta un plano donde
puede observarse una segunda clasificacion de aerédromos. En este caso se
presentan las siguientes seis categorias:

Aerddromos internacionales

Aerdédromos primarios

Aerddromos secundarios

Aerédromos cuyo principal uso es la fumigacién
Helipuertos

Ultraligeros

Por su parte, la pagina Web oficial de la DGAC presenta nuevamente una
clasificacién de aer6dromos distinta a las anteriores.

Sistema Aeroportuario -1-14 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA f‘)

INECO

En total se cuentan 108 instalaciones, siendo:

Instalaciones cerradas: 14
Aerédromaos en operacion: 54
Aerédromos en tramite: 10
Helipuertos: 4

Instalaciones del Estado: 26

En el documento “Tesis de Aerédromos Locales” se encuentra una clasificacion de
los aer6dromos segun los siguientes puntos:

¢ Fumigacion
e Turismo
e Servicio social u otros

En los Términos de Referencia sobre los que se basa el presente Proyecto se hace
alusion a una clasificacion de aeropuertos segun cuatro categorias:

Aeropuertos internacionales
Aeropuertos nacionales
Aeropuertos nacionales pequefos
Aeropuertos privados de uso publico

La ausencia de una categorizacion concisa conlleva a su vez que no se
identifique en la normativa las condiciones y requisitos técnicos y de otro tipo
que debieran exigirse para cada clase.

A este respecto, seria conveniente definir legalmente o categorizar los
aeropuertos y aerédromos del pais y, a continuaciéon, establecer normas
especificas para cada tipo de aeropuerto.

Se observa asimismo la falta de regulaciéon para el uso publico de los
aeropuertos privados.

o Certificacion de aeropuertos

Otro aspecto destacable observado al analizar la reglamentacion que regula el sistema
aeroportuario de Costa Rica son las responsabilidades que se le atribuyen a la DGAC.
Se debe resaltar que la DGAC estd desempefiando una doble funcién. Por un lado se
encarga de certificar los aeropuertos, regula y controla las operaciones aeronauticas y
formula normas aéreas, y por otro, opera y administra los aeropuertos y aer6dromos.
La DGAC juega un doble rol operador-certificador.

Se destaca el hecho de que el requisito de certificacion se exija a los aeropuertos
internacionales y a los aeropuertos locales que realicen operaciones regulares y no
regulares con aeronaves pequefias de mas de nueve asientos para el transporte de
pasajeros, carga y correo.

En ese sentido, la normativa deberia ser mas explicita y concreta, estableciendo un

Programa de Adecuacién para la certificacion de aeropuertos en funcién de la
categoria de los mismos.
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e Aspectos medioambientales

Respecto al control de las emisiones acuUsticas producidas por las operaciones
aeronauticas, en el “Decreto Ejecutivo N° 28718, de 15 de junio de 2000, por el cual se
regula el Reglamento para el Control de Contaminacién por Ruido”, no se recogen
medidas relacionadas con el sector de la aviacion para mitigar los efectos de este
aspecto ambiental. No se incluyen como fuentes emisoras a los aviones ni las
operaciones de despegue o aterrizaje. De la misma forma, el Decreto Ejecutivo N°
28280, “Reglamento para el Control y Revisién Técnica de las Emisiones de Gases
Contaminantes Producidos por Vehiculos”, s6lo hace referencia a regulacién de los
aspectos relacionados con la contaminacion ambiental producida por los vehiculos
terrestres.

Por tanto, para el control de las emisiones quimicas y de ruido producidas por las
operaciones aeronauticas, seria conveniente incorporar en el reglamento la afeccion
sonora que producen estas operaciones sobre las poblaciones del entorno y
establecer un sistema adecuado de minimizacién de este impacto para cada tipo de
aeropuerto.

En este sentido, es muy Util establecer una normativa en la que se definan valores
limite de emisién, con objeto de poder realizar una evaluacién de la calidad del aire y
el efecto de un proyecto aeroportuario sobre la poblacién y el medio natural
circundante.

o Seguridad en las operaciones

Se debe sefalar también que, en relacion a las restricciones gue son necesarias
establecer para garantizar la seguridad de las operaciones en los aeropuertos y
aerédromos con el fin de que las maniobras de despegue y aterrizaje sean seguras, la
DGAC establece un procedimiento para solicitar un Estudio Aeronautico de restriccion
de alturas y obtener asi un visado de altura.

Respecto a las superficies limitadoras de obstaculos y a la disponibilidad de éstas para
cada aeropuerto, hay que mencionar que se encuentra disponible el disefio de
superficie limitadora de obstaculos para el Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios, y
para el Juan Santamaria se ha publicado un plano de obstaculos de Aerédromo de
tipo A.

Convendria establecer reglamentacion referente a la limitacion de obstéaculos para el
resto de aeropuertos y aerédromos y adecuarla a las diferentes clases de aeropuertos
existentes en Costa Rica.

e Coordinacion entre Administraciones

Por dltimo, se debe mencionar que no se identifican mecanismos claros de
coordinaciéon estables entre organismos institucionales del pais en el ambito del
desarrollo de aeropuertos. Estos mecanismos debieran tener en muchas ocasiones
caracter eminentemente técnico. No se puede obviar que los aeropuertos no son islas
y que su desarrollo, planificacion y propio funcionamiento afectan a ambitos cuya
competencia la ejercen diferentes administraciones y que sin su colaboracién y labor
pro-activa no seria posible el desarrollo de los aeropuertos.
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1.4 Aeropuertos

1.4.1 Aeropuertos internacionales

La Republica de Costa Rica cuenta con un total de cuatro aeropuertos internacionales,

a saber:
e Juan Santamaria
e Tobias Bolafios
e Daniel Oduber Quirés
e Limédn

Todos ellos admiten operaciones de vuelos regular, no regular y privado. Desde estos
aeropuertos deben operar todas aquellas aeronaves que ingresen o salgan del
territorio de Costa Rica.

1.4.1.1 Aeropuerto Internacional Juan Santamaria

El Aeropuerto Internacional Juan Santamaria es considerado el méas importante del
pais. Se encuentra ubicado 17 Km al Noroeste de la capital, San José, y tan solo a 3
Km de la ciudad de Alajuela. Sus instalaciones se inauguraron en el afio 1955 con la
entrada en operacién de aeronaves tipo DC-6 y Convair 340. Se trata de la principal
puerta de entrada a Costa Rica.

El Aeropuerto se encuentra gestionado por la compafiia Aeris Holding Costa Rica, S.A,
formada por Andrade Gutierrez Concessoes (47,5%), ADC & HAS (47,5%) y otros tres
socios minaritarios (5%). La figura juridica utilizada para la prestacién de los servicios
es la de la gestidn interesada, mediante la cual la Administracion explota los servicios
y construye las obras necesarias para dicha explotacion, sirviéndose del Gestor, a
quien retribuye mediante una participacion de los ingresos resultantes de la
explotacion. Mediante el contrato no se transfieren la titularidad de los servicios u
obras. Tampoco se transfieren facultades de imperio o de autoridad al Gestor, por lo
gue éste no esta autorizado para comprometer o representar al CETAC en ningun
asunto. El contrato se prolonga hasta el afio 2025.

1.4.1.2 Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios

Proximo al Aeropuerto Juan Santamaria, 11 Km al Sureste, se emplaza el Aeropuerto
Internacional Tobias Bolafios. Este se encuentra ubicado en el distrito de Pavas, 8 Km
al Noroeste de San José. Su construccion se inicié en el afio 1969, aunque no fue
inaugurado como aeropuerto internacional hasta 1975.

Este aeropuerto es la principal base de aviacion general del pais. En sus instalaciones
se realizan la mayoria de las operaciones de vuelos privados, fletados, turisticos y de
escuelas de aviacion.

El aeropuerto se encuentra actualmente operado por la DGAC.
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1.4.1.3 Aeropuerto Internacional Daniel Oduber

El Aeropuerto Internacional Daniel Oduber, también conocido como Liberia, y
anteriormente denominado Toméas Guardia, se ubica en la zona Noroeste del pais, en
la provincia de Guanacaste. Su importancia estriba en su emplazamiento estratégico
como servidor al polo de desarrollo turistico del Golfo de Papagayo. Concretamente, el
aeropuerto se sitia a 13 Km de la ciudad de Liberia y a 15 Km de la region de playas
turisticas. Sus instalaciones fueron inauguradas en el afio 1975.

El Aeropuerto recurrio al modelo de concesion tras el aumento importante de
pasajeros y la escasez de los recursos invertidos. La necesidad de construir una
nueva Terminal y, en general, preparar las infraestructuras del aeropuerto a la
creciente demanda de trafico, motivaron dicha decisiéon. Al concurso publico se
presentd una Unica oferta dirigida por el Consorcio CORIPORT, integrado por las
sociedades: ADC & HAS Aviation S.A., MMM Aviation Group S.A., BRAD & TOD
CORPORATION S.R.L.,, COCOBOLO INVERSIONES S.R.L., EMPERADOR PEZ
ESPADA S.R.L. Dicho Consorcio resulté adjudicatario, firmandose el contrato en junio
de 2009. La duracion de la concesion es de 20 afios e inicialmente se fija una
inversion de 35 millones de USD destinados a la construccion del nuevo edificio
Terminal.

1.4.1.4 Aeropuerto Internacional Limén

En la costa del Mar Caribe, 2 Km al Sureste de la ciudad de Limén, se encuentra el
aeropuerto internacional de mismo nombre. Este fue inaugurado en el afio 1954 con la
construccion de una pista de 1.400 m de longitud, la cual se ha ido ampliando hasta
alcanzar sus 1.800 m actuales.

Anteriormente a 1987, fecha en la que se construy6 la carretera que conecta San José
con Limon, el aeropuerto registraba un importante trafico aéreo, el cual ha ido
descendiendo drasticamente. Hoy en dia, este aeropuerto apenas registra operaciones
de aeronaves y los datos de pasajeros son practicamente insignificantes.

Actualmente, el Aeropuerto Limén se encuentra operado por la DGAC.

1.4.2 Aerodromos nacionales

El AIP de Costa Rica menciona 88 aeropuertos y seis helipuertos nacionales que se
encuentran bajo la autoridad responsable de la DGAC.

Para los aer6dromos se definen cinco usos, siendo:

Particular: 39 aerédromos

Particular de servicio publico: 21 aerédromos
Publico: 23 aer6dromos

Privado: 4 aerddromos

Restringido: 1 aer6dromo

En general los aerédromos se distribuyen de forma uniforme sobre todo el territorio
nacional. Si bien, puede observarse una concentracion mas destacada en la Peninsula
de Guanacaste, en el Pacifico Sur y en el Noreste del pais, junto a la costa atlantica.
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Los territorios que cuentan con menor numero de aerdédromos coinciden con la
ubicacion de las cordilleras.

Por su parte, los helipuertos mencionados en el AIP son de uso privado, con
operaciones permitidas VFR y de caracter nacional. Estos son:

Helibancosta

Helipuerto San José

Los Suefios Resort and Marina
La Victoria de Sarapiqui

La Loma

Playa Pajaros

Aunque sélo se mencionan seis helipuertos especificos, lo cierto es que numerosos
aeropuertos cuentan con plataforma para helicopteros. Asimismo, es relativamente
frecuente la operacion de dichas aeronaves en pistas de vuelo sin contar con
procedimientos definidos.

Los trabajos de fumigacion son realizados principalmente con avionetas; el elevado
coste de operacién de los helicépteros les adjudica un papel centrado en el transporte
de negocios y, en menor medida, comercial. Las principales compafiias del pais en
cuanto a helicopteros son Aerobell, Volar Helicopters, Aerotour , Beasa y Paradise Air,
guienes mantienen sus bases de operacidon en el Aeropuerto Tobias Bolafios. En
general, los aerédromos, e incluso los aeropuertos internacionales, no cuentan con
areas ni instalaciones propicias para este tipo de aeronaves.

1.4.3 Aerédromos objeto de estudio

La siguiente tabla recoge el conjunto de aeropuertos analizados en el presente
Proyecto. Estos se presentan en cuatro categorias, segun los Términos de Referencia,
y agrupados en cinco regiones.

Zona Pacifico Norte
Zona Norte

Zona Centro

Zona Atlantica
Zona Pacifico Sur

Se considera que las zonas definidas corresponden con areas de influencia. Dichas
zonas geograficas mantienen en cierta medida las clasificaciones presentadas en
otros documentos propiedad de la DGAC. Asimismo, también se tiene en cuenta la
division geografica realizada con motivo de la visita del equipo consultor
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Aeropuertos Internacionales

Juan . Daniel Oduber Tob|~as
Santamaria Bolafos

Aeropuertos Nacionales
PacificoNorte | Norte | Centro | _Atlantico | Pacifico Sur |

Limoén

Nosara Quepos Guéapiles San Isidro
B. Colorado Golfito
B. Tortuguero Drake
B. Parismina I_Dugrto
Jiménez
Carate
Palmar Sur
Sirena

Aeropuertos Nacionales Pequenos
PacificoNorte | Norte | Centro | Atlantico | Pacifico Sur |

Nicoya Guatuso Chacarita Bataan Buenos Aires
Los Chiles Uvita Shiroles San Vito
Murciélago Esterillos Amubri Laurel
Upala Coto 47
Coto 63

Playa Blanca

Aeropuertos Privados de uso publico
PacificoNorte |  Norte |  Centro | Atlantico | Pacifico Sur |

Tambor Arenal, La Pandora
Fortuna
Tamarindo Sixaola
Punta Islita
Carrillo

En la siguiente ilustracién se ubica cada uno de los aeropuertos mencionados
anteriormente. Se utiliza para ello un cédigo de colores en funciéon de la categoria
expuesta en los Términos de Referencia.
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1.5 Caracteristicas principales

El sistema aeroportuario de Costa Rica se caracteriza por mantener una elevada
dependencia, en lo que al trafico internacional se refiere, del Aeropuerto Juan
Santamaria. No obstante, el Aeropuerto Daniel Oduber también sirve como puerta de
entrada al pais, si bien sus estadisticas le confieren un papel secundario.

En cuanto al trafico aéreo nacional, éste se caracteriza por su distribucion radial. Las
operaciones nacionales de transporte de pasajeros se realizan basicamente desde los
aeropuertos internacionales hacia los aerédromos locales y viceversa. Apenas se
realizan operaciones entre aerédromos nacionales entre si y, ademas, dichas
operaciones no son registradas. Si alcanzan cierta importancia las operaciones con
origen/destino el mismo aer6dromo local, aunque éstas se deben basicamente a
trabajos aéreos, principalmente de escuelas y fumigacién. Tampoco existe archivo
alguno donde se registren estas operaciones.

@ Distribucién pasajeros internacional
@@ Distribucién pasajeros locales desde AlJS
@ Distribucion pasajeros locales desde AITB

Daniel Oduber
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Las operaciones internacionales, registradas todas ellas entre los cuatro
aeropuertos internacionales del pais, se basan principalmente en el Aeropuerto Juan
Santamaria (86,1%). EIl Aeropuerto Daniel Oduber representa el 9,4%, mientras que el
Aeropuerto Tobias Bolafios el 4,2%. El restante 0,3% de operaciones internacionales
son realizadas en el Aeropuerto de Limon.

Respecto a las operaciones locales, el caracter radial de la distribucion se ve
reflejado al constatar que el 44,8% del total se registran en los aeropuertos de la
capital. En este caso, el Aeropuerto Tobias Bolafios, con el 31,5% es el mas
destacado. El Aeropuerto Juan Santamaria registra el 13,3% de las operaciones
referidas, mientras que otro 4,8% se dan en Liberia. EI Aeropuerto de Limon apenas
cuenta con operaciones locales, siendo éstas incluso menores que en ciertos
aerddromos turisticos. El restante 55,2% se distribuye entre los diferentes aer6dromos
nacionales.

La siguiente ilustracion muestra la evolucidbn del trafico de operaciones,
segmentandose entre operaciones internacionales y nacionales. Se cuentan para
ambos segmentos las operaciones tanto de salidas como de llegadas.
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La evolucién del nimero de operaciones durante el periodo contemplado en el anterior
grafico muestra una evolucion ascendente. La tasa media de crecimiento interanual es
del 5% para el segmento internacional, siendo del 8% para el trafico local.

En cuanto a pasajeros internacionales, el Aeropuerto Juan Santamaria se destaca
claramente con el 90,5%. Dicho aeropuerto es sin duda el principal medio para la
entrada y salida del pais. EI Aeropuerto Daniel Oduber registra un 9,4%, utilizando el
resto de pasajeros (0,1%) las instalaciones del Tobias Bolafios. Nuevamente, el
Aeropuerto de Limén cuenta con un dato insignificante en este aspecto.

El transporte de pasajeros locales se lleva a cabo principalmente desde los
aeropuertos Juan Santamaria (26,6%) y Tobias Bolafios (23,2%). Es desde estos dos
aeropuertos donde se distribuye practicamente la totalidad de los pasajeros
nacionales.
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La siguiente ilustracion muestra la evolucion del trafico de pasajeros, segmentandose
entre pasajeros internacionales y nacionales.
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Durante los ultimos ocho afios el trafico internacional ha mantenido un crecimiento
medio del 11,7%. Para el trafico de pasajeros locales, el incremento medio registrado
ha sido del 6,4%, si bien este sector ha representado descensos de trafico durante los
afios 2002 y 2008.

Mas de la mitad de los pasajeros comerciales en vuelos locales se registran en el
centro del pais. La zona Pacifico Sur registra aproximadamente el 15% de dichos
pasajeros, siendo en torno al 20% los registrados en la zona Pacifico Norte. Los
aerddromos ubicados en la zona del Atlantico y del Norte del pais no llegan a registrar
el 5% del total de pasajeros locales. Esta distribucién se mantiene constante durante el
periodo 2005-2008.

Respecto al trafico de mercancias, se resalta el hecho de que el mercado local es
completamente inapreciable. Por otro lado, el mercado internacional est4 basado
practicamente en el Aeropuerto Juan Santamaria.

Principales usos

Ciertos aerodromos locales son empleados principalmente para el turismo, mediante
vuelos regulares con origen/destino los aeropuertos internacionales de Juan
Santamaria y Tobias Bolafios. Otros aerddromos son utilizados basicamente por la
Policia y por necesidades de emergencia. También existe un grupo numeroso de
instalaciones que en la actualidad son explotadas principalmente por empresas de
fumigacién.

En relacién a estos Ultimos, cabe resaltar que en ciertos aerédromos, aln siendo
utilizados Unicamente por empresas privadas, es la propia DGAC quien se hace
responsable del mantenimiento de sus instalaciones, no recibiendo por ello ningun tipo
de beneficio econémico.
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La realidad del pais en cuanto a fendmenos meteorolégicos, sismicos y volcanicos
obliga a la competencia aeronautica a disponer de una serie de aer6dromos
estratégicos cuya principal funcién es permitir la asistencia a ciertos nucleos de
poblacién. Igualmente, el emplazamiento de ciertas ciudades y pueblos, alejados y mal
comunicados con nucleos urbanos importantes que dispongan de servicios basicos,
exige a la DGAC a disponer de ciertos aerédromos.

Mantenimiento y Personal en aerédromos locales

En ninguno de los aer6dromos locales bajo responsabilidad de la DGAC se cuenta con
personal permanente que pudiese realizar funciones de gestién, control,
mantenimiento etc. Tampoco se cuenta en este grupo de aerédromos con personal de
seguridad. En ciertos casos, son las propias compafias privadas de fumigacion
presentes en el aerédromo las que proporcionan vigilancia 24 horas.

Existe un Programa de mantenimiento bajo responsabilidad del personal de
mantenimiento de la DGAC que incluyen diversas actividades de inspeccion y en su
caso ejecucion de reparaciones. Ademas se realizan inspecciones a los aerddromos
coincidiendo con las tareas de mantenimiento del zacate, las cuales se encuentran
subcontratadas a una empresa privada y son objeto de supervision por la DGAC.

La Unidad Coordinadora de Aeropuertos de la DGAC tiene la responsabilidad de
realizar la gestién y control de operacién de los aeropuertos propiedad del Estado.

Compaiiias aéreas

En relacion a las compafiias aéreas de vuelos nacionales destacan Nature Air y
Sansa, quienes operan tanto vuelos regulares como charter.

Nature Air mantiene su base de operaciones en el Aeropuerto Tobias Bolafios. La
companiia ofrece un total de 16 destinos nacionales y un destino internacional (Bocas
del Toro, Panama).

Destinos Nacionales

Arenal Barra del Colorado Drake Golfito
Liberia Limon Nosara Palmar Sur
Puerto Jiménez Punta Islita Quepos Samara
San José Tamarindo Tambor B. del Tortuguero

Destinos Internacionales
Bocas del Toro
(Panama)

La flota de Nature Air estd compuesta por 5 aeronaves Twin Otter, con capacidad para
19 pasajeros y 1 Beechcraft King Air-E9Q0, con capacidad para 7 pasajeros. Esta
realizando un cambio de flota a Dornier 228, también de 19 plazas. Tiene previsto
para su expansion en la region de Centro América adquirir 2 6 3 Dash 8-200/ 300.
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La compafia Sansa pertenece al grupo TACA. Su base de operaciones se encuentra
en el Aeropuerto Juan Santamaria, desde donde ofrecen vuelos a 10 destinos
nacionales.

Destinos Nacionales

Golfito Liberia Nosara Palmar Sur
Puerto Jiménez Punta Islita Quepos Tamarindo
Tambor Drake

La aerolinea Sansa cuenta con una flota compuesta por aeronaves Cessna Grand
Caravans.

Régimen tarifario

Respecto al régimen tarifario aeroportuario, éste so6lo se aplica en los cuatro
aeropuertos internacionales, por lo que las operaciones en aer6dromos locales estan
exentas de cualquier pago.

Los derechos aeronauticos por el uso de aeropuertos (aterrizaje, estacionamiento,
seguridad, aproximacion) cuentan con tarifas diferentes segun se trate del Aeropuerto
Juan Santamaria o de los otros tres aeropuertos internacionales.

Respecto a los derechos no aeronauticos para las concesiones tanto dentro como
fuera del Edificio Terminal, en el AIP se realiza la siguiente clasificacion (se
desconocen los criterios en los que ésta se basa):

Aerédromos de primera categoria clase A: Daniel Oduber Quir6s

Aerédromos de primera categoria clase B: Tobias Bolafios

Aerédromos de primera categoria clase C: Limén

Aerddromos de segunda categoria: Nosara, Golfito y Palmar Sur

Aerddromos de tercera categoria: Quepos, Puerto Jiménez, B. Colorado, B.
Parismina, Nicoya, Laurel, Carate, Shiroles, Upala, San Vito y cualquier otro
aerddromo propiedad del Estado.

Como se puede observar, el Aeropuerto Juan Santamaria se encuentra fuera de esta
clasificacion; sus tarifas se encuentran asignadas de forma independiente, de acuerdo
al contrato de gestién interesada.
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CAPITULO 2. AEROPUERTOS INTERNACIONALES.

INVENTARIO Y DIAGNOSTICO

1. Vectores de diagnéstico

2. Aeropuerto Internacional Juan Santamaria
3. Aeropuerto Internacional Daniel Oduber
4. Aeropuerto Internacional Tobias Bolahos

5. Aeropuerto Internacional Limén
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El presente capitulo se centra exclusivamente en los cuatro aeropuertos
internacionales, para los cuales se realiza un inventario de sus infraestructuras
actuales y, posteriormente, un diagndstico acerca de éstas.

El inventario se presenta en modo de cuadro, quedando éste dividido en los siguientes

aspectos:
e Generalidades
e Subsistema Movimiento de Aeronaves
e Subsistema Actividades Aeroportuarias
e Operatividad

Todas las infraestructuras, inclusive el estado de éstas, quedan englobadas bajo
alguno de los aspectos referidos. La informacion presentada al respecto ha sido
recogida durante las visitas a los aeropuertos realizadas por el equipo consultor.

Tras la presentacion del cuadro de inventario, se desarrolla un andlisis cualitativo
acerca de las infraestructuras del aeropuerto, de su operatividad, de la capacidad para
desarrollar el transporte aéreo y de su influencia en el medio que le rodea. Para ello,
se recurre a la definicién de cinco vectores de diagndstico.

Junto con el andlisis, se presenta un diagrama en el que se evaltan cada uno de los
vectores de diagnostico mediante una puntuaciéon numérica de 0 a 5, representando,
de esta forma, el perfil de cada aeropuerto. El valor de 2,5 equivale a un nivel de
calidad adecuado, representando los valores inferiores ciertas deficiencias detectadas.

El desarrollo del presente documento sera fundamental para poder plantear,
posteriormente, las actuaciones necesarias a acometer.

Este capitulo pertenece a la Fase | del Proyecto, quedando exhaustivamente
desarrollado en el Report R1 “Diagndstico”.

Aeropuertos Internacionales -2-4 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA f‘)

INECO

2.1 Vectores de diagnoéstico

Para el desarrollo del diagnéstico de cada aeropuerto internacional se plantean cinco
vectores de andlisis principales:

Oferta de infraestructura e instalaciones.

Estado actual de infraestructuras e instalaciones.
Operatividad y seguridad operacional.
Posibilidades de desarrollo y ampliacion.
Afecciones al entorno.

Cada uno de estos vectores comprende un conjunto de criterios individuales, de tal
forma que el global de los bloques funcionales acapara todas las perspectivas del
aeropuerto.

El criterio de oferta de infraestructuras e instalaciones engloba aspectos fisicos de
los diversos subsistemas aeroportuarios. Entre ellos se destacan las dimensiones de
la pista, franja, plataforma, la existencia de ayudas para la navegacion, existencia de
las diferentes infraestructuras de apoyo a la aeronave, asi como las destinadas al
tratamiento de la carga. También se incluye en este criterio la existencia de las
edificaciones destinadas al pasajero.

El estado actual de las infraestructuras e instalaciones evalla las condiciones en
las que éstas se encuentran.

El tercer vector de diagnéstico evalla los aspectos relativos a la operatividad y a la
seguridad operacional. Para ello se analizan aspectos tales como las superficies
limitadoras de obstaculos, las posibles limitaciones de operatividad debido a
condiciones meteoroldgicas, obstaculos, disposiciébn geométrica.

Dentro del analisis de un aeropuerto se considera fundamental la influencia de éste en
las regiones a las que asiste. Aunque los cuatro aeropuertos analizados en el presente
capitulo son de caracter internacional, el papel que desarrolla cada uno de ellos en
relacion a su area de influencia es comprensiblemente diferente. Si bien, se debe tener
en cuenta la capacidad de estos aerédromos para operar vuelos internacionales, lo
gue, en principio, deberia implicar una repercusiéon considerable sobre los aspectos
socio-econémicos de las regiones influenciadas.

La posibilidad de llevar a cabo ampliaciones de las diferentes infraestructuras
aeroportuarias también queda englobada dentro del vector definido como
posibilidades de desarrollo y ampliacion.

Dentro del ultimo vector considerado, afecciones al entorno, se recogen aspectos
tales como el impacto acustico, medioambiental, urbanistico etc. Se considera, por
tanto, una visién desde la perspectiva aeronautica hacia el entorno, asi como desde la
perspectiva inversa, es decir, analizando las afecciones o las limitaciones que impone
el entorno al aeropuerto.

El analisis cualitativo de cada uno de estos vectores permite representar el perfil de
cada aeropuerto. Para ello se recurre a un diagrama donde se puede apreciar
facilmente el nivel de calidad de los diferentes subsistemas.
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Del analisis de cada uno de los aeropuertos se advierte facilmente el papel diferencial
que cada uno de ellos adopta. El tipo de trafico asistido, tanto de pasajeros como de
operaciones, mantiene un cariz ciertamente diferente en cada uno los aeropuertos
referidos. Asimismo, la ubicacion de cada aeropuerto y, principalmente, el conjunto de
infraestructuras que cada uno de ellos comprende, evidencian grandes disparidades
en cuanto a sus funciones. Todo ello implica la invalidez de una posible comparativa
entre los cuatro aeropuertos internacionales. No se realiza, por tanto, un analisis
comparativo, si no que se recurre al estudio de cada aeropuerto de una manera
individual.
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2.2 Aeropuerto Internacional Juan Santamaria

2.2.1 Inventario de las instalaciones

Aerédromo:

, Tipo: AERODROMO INTERNACIONAL
x JUAN SANTAMARIA 'Po

Regién: Central

GENERALIDADES

Designacion: MROC

Ubicacion Provincia: San José Cantén: Central Distrito:
Coordenadas referencia: 095938,057117N / 0841231,8819W

Elevacion referencia: 921 m T2 referencia: 30°C

Administracién de Aviacion Civil. Operado por Houston Airport y mediante
Contrato de Gestion Interesada

Uso: Publico Regular/ No Regular y Privado

Horario operacion: H24

Transito autorizado: IFR /VFR

Entorno / Ubicacion fisica:

A 1,25 NM de la Ciudad de Alajuela junto a San José, es el aeropuerto central de Costa Rica.

Propiedad:

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 07/25
cDimensiones: 3012 x 45
oSuperficie: Flexible
. . RWY TODA TORA ASDA LDA
d;'z'lztr:";‘:saf 07 2952 2952 2952 2952
25 2982 2982 2982 2382

oPlataforma de viraje:
En ambas cabeceras.

cEstado::
Muy buen estado. Pista pavimento flexible. Cuenta con sistema de calles de rodaje pero no con
salidas rapidas.

°Franja:
Existe y en buen estado. No se dispone de planimetria para verificar el cumplimiento de
normativa OACI.

cResa:
Cuenta con area de seguridad en ambos extremos de pista de 60 m (AIP). No se dispone de
planimetria y altimetria para verificar cumplimiento normativa OACI:

Calles de salida / rodaje:
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Calle de rodaje de 23 m de anchura. Asfalto.
No cumple distancia separacion con la pista
de vuelo. No completa en sentido cabecera

25 (despegues por 25 completan rodaje por
la pista).

Plataforma de estacionamiento:
Superficie: asfalto.
No hay zona especifica de operacién de helicopteros.

Posiciéon Aeronave Critica

R-1 ATR42/72

R-2 ATR42/72

R-3 ATR42/72

R-4 ATR42/72

R-5 ATRA42/72

R-6 P-3 Ori6én o L-188 Electra
R-7 P-3 Orién o L-188 Electra
R-8 P-3 Orién o L-188 Electra
R-9 P-3 Orién o L-188 Electra
R-10 Lockheed Martin C-130 Hércules
C-1 B-727

C-2 B-767

C-3 B-767

C-4 B-747

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio Terminal:

Edificio Terminal actualmente expansion. 9 puertas de embarque (internacional), 58 mostradores
check-in, 3 controles de seguridad y 16 puestos de inmigracién.

A finales de 2010 contar4 con 11 puertas de embarque internacional, 78 mostradores de
checkin, 8 puestos de seguridad y 28 de inmigracion.

Edificio para vuelos domésticos propiedad y operado por Sansa.

Aparcamientos:
Parking publico junto al Terminal.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
Diversas instalaciones de apoyo: Equipos handling, carga, mantenimiento.

Carga:
Terminal de Carga para proceso de mercancia. Exportacién e Importacion.

Ayudas a la navegacion:
VOR/DME
ILS CAT1 en aproximaciones por cabecera 07

Sefializacion y Balizamiento

RWY: Designacion, THR, eje, borde, extremo de pista, segin corresponda, sefialados e
iluminados. TDZ sefialada pero no iluminada.

TWY: Sefales de guia de rodaje y borde, solo las ultimas estan iluminadas (excepto las calles
de rodaje Echo y Foxtrot).
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Lineas de guia en la plataforma: Guia de estacionamiento hacia adentro en los puestos de
aeronave.

Barras de parada Se encuentran en las calles de rodaje que intersectan con la pista, estan
sefialadas pero no iluminadas.

Letreros no iluminados para la operacion nocturna.

Sistema drenaje:
El aeropuerto cuenta con sistema de drenaje.

Cercado perimetral:
Cerca perimetral en buen estado. Camino perimetral en buen estado.

Servicios basicos:
Agua, luz, teléfono y comunicaciones disponibles en el aeropuerto.

SEI:

CAT 9 OACI H24. 2 Equipo de salvamento Existen cuatro unidades rodantes: Dos unidades
Titan 2500 (7570 litros de agua, 227 KG de polvo quimico y 1200 litros de espumdégeno AFFF).
Una unidad cisterna con capacidad para 29000 litros de agua. Una unidad Titan 1500 (5677
litros de agua, 757 litros de espumogeno AFFF y 2278 KG de polvo quimico).

Suministro combustible:
Avgas 100/130 y JET A-1.

Accesos al aerédromo:
Carretera en buenas condiciones. Servicio de bus y taxi y alquiler de autos.

Otras instalaciones:
Importante instalacion de mantenimiento de aviones (COOPESA).

OPERATIVIDAD

Operacion:
Problemas de operacion al no cumplir distancia de separacion la calle de rodaje. Existe
procedimiento especial para aeronaves D /E.

Obstaculos:
Disponible Unicamente plano AIP obstaculos aterrizaje/despegue cabecera 07. No se dispone de
informacion sobre el resto de superficies.

Empresas:
Diferentes empresas relacionadas con la actividad del aeropuerto.

Compaiiias aéreas:
Operan en la actualidad 18 aerolineas (aproximadamente). Grupo TACA es el mayor operador
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del aeropuerto contando con un hub operativo.

2.2.2 Diagnéstico

AEROPUERTO INTERNACIONAL JUAN SANTAMARIA

Oferta de infraestructuras e instalaciones
5

Afecciones al entorno Estado actual de infraestructuras e instalaciones

v

Posibilidades de desarrollo y ampliacion Operatividad y seguridad operacional

La evaluacion del Aeropuerto queda condicionada en todo caso a las decisiones que
se tomen sobre el Plan Maestro actualmente en evaluacion y del que el consultor solo
conoce parcialmente.

El equipo redactor de este estudio entiende que el Plan Maestro finalmente aprobado
serd el que guie el desarrollo del aeropuerto.

Para el desarrollo de un diagndstico adecuado se deben tener en cuenta aspectos
importantes como:

e Estudio detallado del espacio aéreo. Se debe analizar la capacidad de éste, asi
como las posibles interferencias con el Aeropuerto Tobias Bolafios.
Igualmente, se debe contemplar un analisis exhaustivo de los movimientos en
plataforma.

¢ Andlisis de capacidad-demanda. Para elaborar correctamente dicho estudio, se
necesita definir correctamente un dia medio o dia tipo.

e Detalle de las diferentes superficies que permita evaluar la capacidad de los
terminales y, en general, los diferentes subsistemas aeroportuarios.

El consultor no tiene acceso a suficiente informacion para poder realizar correctamente
un diagnéstico. No obstante, se considera necesario que la DGAC obtenga el
compromiso por parte de la empresa operadora del aeropuerto, de que los referidos
aspectos son empleados y analizados con total profundidad para la elaboracién del
Plan Maestro.
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2.2.2.1 Oferta de infraestructuras e instalaciones

El Terminal internacional de pasajeros se encuentra en ampliacibn en estos
momentos, asi como la plataforma de aeronaves asociada. La primera fase esta
prevista su inauguracion durante la redaccién de este informe y la segunda fase a
finales de 2010.

Ademas de un Terminal doméstico donde se cuenta con todas las infraestructuras
necesarias para el procesamiento de pasajeros y carga, se dispone de edificio SEl,
zona de carga, instalaciones de soporte a la operacion e instalaciones de
mantenimiento de aeronaves.

El campo de vuelos presenta limitaciones para la operacién y estacionamiento de
aeronaves tipo D/E. Este problema puede crecer a futuro y condicionar las
operaciones. Sélo dispone de ayudas instrumentales para el aterrizaje por la Cabecera
07 (ILS Cat I).

Segun el documento “Estudio de capacidad del lado aire. Aeropuerto Juan Santamaria
(SJO)", elaborado por INECO, la capacidad actual del lado aire se encuentra en 18-20
ops/h sostenibles y 27 ops/h punta.

2.2.2.2 Estado actual de infraestructuras e instalaciones

El estado general del aeropuerto se puede considerar correcto. EI Plan Maestro
contempla ampliaciones y actuaciones en todas las areas del campo de vuelos como
del area Terminal e infraestructuras auxiliares.

El Terminal doméstico no parece ser la solucion mas adecuada tanto por localizacion
como por estandar de calidad.

No se ha dispuesto de informacién para evaluar en detalle cada una de las
infraestructuras en cuanto a instalaciones y estado de conservacion. Cabe resaltar
ademas que la ampliacién del Terminal actualmente en ejecucion si va a suponer una
mejora en el tratamiento de pasajeros al incrementar la capacidad de los distintos
subsistemas (check-in, seguridad, inmigracién, puertas de embarque).

2.2.2.3 Operatividad v Sequridad Operacional

Presenta problemas de operacion en aeronaves codigo D/E al no cumplir distancias de
separacion entre la calle de rodaje y la pista de vuelo. Ello obliga a un procedimiento
especial para operar este tipo de aeronaves que hace perder eficiencia al campo de
vuelos por los bloqueos que origina desde que se encuentra en la fase final de
aproximacion (actualmente el ejemplo mas tipico es la operacion del A340 de Iberia).
En ocasiones opera a contraflujo (arribadas por 07 y salidas por 25), ya que ciertas
compafias solicitan despegue por cabecera 25 por problemas de obstaculos en el otro
sentido.

Adicionalmente este tipo de aviones se ven obligados a estacionar en una plataforma
de remotos muy alejada del Terminal.

Puede presentar otros incumplimientos de normativa OACI respecto a superficies
limitadoras de obstaculos, franjas y area de seguridad de extremo de pistas (cabecera
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25), si bien, el equipo redactor no dispone de informacion detallada (planimetria y
altimetria).

El Terminal presenta un problema adicional de mezcla de flujos salidas/llegadas para
trafico internacional que debe ser resuelto a futuro.

Si bien no esta cuantificado, existen afecciones con el espacio aéreo del Tobias
Bolafios. Ello obliga a una perfecta coordinacién entre ambas Torres de Control. A
futuro puede aumentar el problema al crecer la actividad en ambos aeropuertos.

2.2.2.4 Posibilidades de desarrollo y ampliacion

Se trata del aeropuerto central de Costa Rica por lo que su desarrollo futuro tendra
gran impacto para el sistema aeroportuario de Costa Rica.

Tanto la topografia como las construcciones y ndcleos urbanos y la carretera Pan
Americana préxima hacen muy dificil una amplia expansion del recinto del aeropuerto.
Todos los planteamientos de desarrollo pasan, y asi lo refleja el Plan Maestro, por
maximizar las posibilidades del recinto actual. Este planteamiento, sin embargo,
condiciona las soluciones y puede no dar respuesta a las necesidades futuras sobre
todo si el trafico crece a medio largo plazo en un nivel superior a las previsiones
reflejadas en el Plan Maestro.

De acuerdo a lo expuesto en la propuesta de Plan Maestro, se estd planteando una
reordenacion global respetando el recinto actual, o ganando algo de terreno al sur para
desplazar la pista de vuelo en 82,5m 0 en 182,5m. Asimismo se considera la extension
de la calle de rodaje hasta la cabecera 25. Estas propuestas de actuacion son
evaluadas de forma exhaustiva en el Capitulo 7, apartado “Sistema aeroportuario de
San José”.

En la propuesta se reserva un area para la expansion del edificio Terminal, ampliacién
de plataforma un nuevo Terminal doméstico, reubicacion de COOPESA, Recope,
nuevas instalaciones de carga y de equipos de mantenimiento, la relocalizacion de las
instalaciones de Bomberos y de Seguridad aérea incluso un Terminal de aviacion
corporativa. También se considera el desplazamiento de la carretera de acceso.

Adicionalmente, se echa en falta en lo que se conoce del Plan Maestro un estudio
detallado de espacio aéreo que estudie las afecciones de las distintas soluciones
propuestas, asi como un analisis de necesidades de procedimientos e instalaciones de
navegacion aérea (Ej. Ambas cabeceras en instrumental) y el desarrollo del campo de
vuelos para cada una de las alternativas.

2.2.2.5 Afecciones al entorno

Se trata de un aeropuerto proximo a nucleos urbanos con lo que presenta afecciones
que ademas pueden ser mas importantes a futuro si se cumplen las previsiones de
crecimiento de tréfico. De hecho es muy dificil plantear una amplia expansion del
recinto actual, tanto por topografia como por proximidad de viviendas y viales publicos.

No presenta afeccion a espacios naturales por su localizacion.
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2.3 Aeropuerto Internacional Daniel Oduber

2.3.1 Inventario de las instalaciones

Aerédromo:
a DANIEL ODUBER Tipo: AERODROMO INTERNACIONAL

QUIROS

Region: Pacifico Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRLB

Ubicacion Provincia: Guanacaste Cantén: Liberia Distrito: Liberia
Coordenadas referencia: 103534,85252N/0853243,96032W (WGS84)
Elevacion referencia: 82m T2 referencia: 36 °C
Propiedad: DGAC

Uso: Publico: Regular, No Regular internacional, SANSA, Nature Air y Av. General.

12:00-23:59 UTC (H12), a peticién amplia de 23:59 a 06:00 UTC
(H18) (Seguridad y Bomberos son H24)

Transito autorizado: VFR/IFR

Entorno / Ubicacion fisica:

Ubicado en el corazén de la provincia de Guanacaste, a 13 kildmetros de la ciudad de Liberia
(en direccion Oeste). El aeropuerto colinda al sur con la carretera Liberia-Guardia y al Oeste,
Este y al Norte con campos agricolas, principalmente. El aeropuerto se encuentra en tierras
bajas. Hay montafias hacia el noreste y hacia el sur. El Océano Pacifico se encuentra hacia el
Oeste. No se aprecian obstaculos de importancia.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Horario operacion:

Pista
oOrientacion: 07/25
cDimensiones: 2750 x 45
oSuperficie: Asfalto
. . RWY TODA TORA ASDA LDA
d‘;[":'lztri’(‘;;':f 07 2750 2750 2750 2750
45 2750 2750 2750 2750

oPlataforma de viraje:
Se dispone de una rotonda en cabecera 07 que sirve de plataforma de viraje y apartadero de
espera. En cabecera 25 hay ademas de la rotonda, dos calles de salida (B y C) que conectan
con la plataforma.

cEstado:
La pista se ve antigua, inaugurada en 1992, no se han realizado actuaciones en la misma, a
excepcion de una limpieza de caucho en 2008. Se observan algunas pequefias grietas y
agujeros en los que el arido grueso se encuentra a la vista, pero sin grandes
desprendimientos. El borde de la pista, de 7,5 m, se encuentra en peor estado.

°Franja:
Se dispone de franja de 150 m a cada lado del eje de la pista y de 60 m de longitud en cada
umbral de pista. En la actualidad se esta realizando una importante actuacion en la zona sur
oeste de la pista para evitar problemas de embolsamiento de agua. En el estado actual de las
obras es bastante complicado determinar cual sera el estado final de la misma, pero se va a
suponer que quedara en perfecto estado la zona de actuacion. La Unicas zonas que se han
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identificado con alguna deficiencia son: en los alrededores de la cabecera 25, donde
encontramos una pequefia vaguada a la izquierda de la prolongacion de la pista a unos 50 m
de la misma y una canalizacién de aguas a unos 100 m del eje de la pista, que se podria haber
continuado hasta los 150 m, para sacarla de la franja. También se han detectado alguna
arqueta elevada y algunos elementos que se supone que se estan utilizando para la obra
(palos verticales amarillos). EI VOR/DME se encuentra a unos 75 m de la pista.

cResa:

Cuenta con éarea de seguridad en ambos extremos de pista. (Obligacibn 90 m vy
recomendacion OACI 240 m). Se observan en la cabecera 25 algunos desniveles importantes,
gue podrian afectar a la RESA y en cabecera 07, se encuentra el localizador del ILS
(frangible), la caseta del localizador (no frangible), otra caseta (no frangible) y un monticulo (no
frangible).

Calles de salida / rodaje:

Dispone de tres calles de salida junto a la plataforma, dos de ellas ortogonales (B y C) y una
tercera oblicua (la llaman la espuela). Ademas esté la calle A, junto a la plataforma y paralela a
la pista, entre B y C. Todas son de 25m de ancho, excepto C, que es de 23.

Plataforma de estacionamiento:

La plataforma de estacionamiento dispone de 11 puestos para aeronaves grandes, (dos de
ellas tipo E) y de varias zonas donde aparcar aeronaves de menor tamafio en ambos extremos
de la plataforma. La parte nueva es de concreto (aproximadamente el 50% de la superficie) y
la antigua de pavimento asfaltico. Se encuentra en buen estado. Estan pintadas las lineas de
acceso a puesto, pero no estan pintados los sobres y las zonas de estacionamiento de
equipos, aungue segun se comento, esta previsto hacerlo en breve. No hay zona especifica de
operacion de helicépteros

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio Terminal:

Existe un edificio Terminal central de dos plantas que incluye la zona de facturacion de vuelos
nacionales, y parte de la zona de facturaciéon para vuelos internacionales, oficinas para
compaifiias, oficinas de la administracion del aeropuerto y restauracién. A cada lado de éste,
hay un edificio tipo hangar.

El edificio que se encuentra al oeste dispone de mostradores de facturacion internacionales y
posibilidad de nuevos mostradores.

El edificio que se encuentra al este del Terminal central incluye las areas de control de
pasajeros en llegadas y salidas y controles de seguridad. Hay 10 puestos de control de
pasaporte en llegadas, pero soélo se usan 5. Se producen colas de pasajeros en llegadas que
alcanzan la plataforma cuando se acumulan dos vuelos internacionales simultaneos. Los
pasajeros nacionales hacen el mismo recorrido en salidas que en internacional, simplemente
se saltan el control de pasaportes.

Otro pequeio edificio junto al Terminal central hacia la plataforma, dispone de una zona de
embarque. En la parte trasera del hangar que esta al oeste del Terminal central hay otra zona
de embarque. En las zonas de embarque, las compafiias aéreas internacionales realizan un
nuevo control de seguridad sobre los equipajes de mano. Las zonas del Terminal en las que
se mueven los pasajeros carecen de aire acondicionado (son abiertas) y las temperaturas
pueden ser bastante altas.

Se esta trabajando en la concesién de la construccion y operacion de un nuevo Terminal de
pasajeros que sustituya a lo existente.

Aparcamientos:

Se dispone de un aparcamiento de unos 6.000 m2 (unas 200 plazas aprox.) junto al Terminal,
separado de éste por un doble vial. No dispone de plazas de aparcamiento techadas.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:

No dispone de hangares. Si se dispone de varias areas para la ubicacién de equipos handling,
una junto a la zona de combustibles y otra al otro lado de los terminales, junto a la plataforma.
Estas zonas no se encuentran completamente acondicionadas.

Carga:
No existen instalaciones especificas.

Ayudas a la navegacion:

Cuenta con torre de control, un VOR/DME, ILS categoria 1 (sin sistema de luces de
aproximacion) y luces de aproximacién (PAPI) en la cabecera 07.

Mangas de viento en buen estado.

Balizas de iluminacidn, borde en pista y calles de rodaje. Balizas de inicio y fin de pista.

Torre de Control con personal de Control para gestién del trafico.

Senalizacion:

Sefial de eje de pista, de umbral y designadora de pista. En plataforma Unicamente estan
sefializadas las lineas de puesto de estacionamiento, estando pendientes de sefializacién los
sobres de los puestos de estacionamiento en la plataforma y areas de estacionamiento de
equipos. La pintura se encuentra en buen estado.

Sistema drenaje:

Existe sistema de drenaje. La obra que se estd realizando en la franja es para eliminar
acumulaciones de agua en la parte sur occidental de la misma.

Las alcantarillas estan en buen estado.

Cercado perimetral:

Vallado completo en buen estado. So6lo queda alguna pequefia zona al norte con el vallado
antiguo mas bajo, pero también en buen estado. Necesita una pequefia revision de la parte
inferior de algun tramo para tratar de evitar el acceso de coyotes y en algunas zonas
(coincidiendo con algunos canales), de personas. Hay varios portones, todos ellos en buen
estado. Hay dos portones con vigilancia, uno junto al Edificio Terminal y otro en la parte sur del
aeropuerto, junto a la carretera de acceso. El SEI dispone de llaves de los diferentes portones.

Servicios basicos:
Agua, luz, teléfono y comunicaciones disponibles en el aeropuerto. Servicio de cafeteria en el
Terminal central (planta superior).

SEI:

Servicio de bomberos en el Aeropuerto. Categoria 7 OACI. Dispone de 3 vehiculos nuevos
OSHKOSH Striker, dos de 3000 galones de agua y 420 galones de espuma y uno de 1500
galones de agua y 210 galones de espuma y ademas disponen de un vehiculo cisterna.
Disponen de 6 bomberos por turno H24. No se dispone de vehiculo de intervencion. Para
algunas operaciones han tenido que subir la categoria a 8 6 9. El edificio del SEI no dispone
de torre de vigilancia. Unicamente caben dos vehiculos en primera linea, los otros estacionan
detras de los primeros. Tiempo a la cabecera 25, 45 segundos y a la cabecera 07, 2 minutos y
10 segundos. Se dispone de una sala de formacién, un dormitorio para bomberos, un
despacho con dormitorio para el jefe de dotacién, un pequefio espacio para guardar el material
y pequefio gimnasio exterior. No se dispone de zona de practicas. Recogen los residuos que
haya en plataforma, entregando las tierras contaminadas a los diferentes operadores
responsables, para que ellos se encarguen del tratamiento de las mismas. En la situacion
actual no pueden acceder a algunas areas del campo de vuelo (obras en campo de vuelo),
pudiendo llegar a necesitar mas de 10 minutos en llegar a algunas zonas. Los portones del
vallado no son frangibles. Hay coordinacion con 3 estaciones de bomberos exteriores por si
fuera necesaria su ayuda. A solicitud se posicionan para reportaje con pasajeros a bordo.

Suministro combustible:
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Tipo combustible: Avgas 100/130 y JET A-1. A solicitud.
Instalaciones: Camiones cisterna. Operan hasta un maximo de 37 I/s.

Accesos al aerédromo:

Carretera de acceso de un carril por sentido, con bastante trafico de camiones (combustible).
Estd en proyecto una segunda carretera de acceso, desdoblando la existente, que dara
servicio al AD y también a las playas del desarrollo Eco-Papagayo.

Otras instalaciones:

Dispone de talleres de mantenimiento.

Dispone de un deposito de agua con dos tomas para uso del aeropuerto y del SEI. Por ley, le
30% de la capacidad es para uso del SEI.

OPERATIVIDAD

Operacion:

El 70% de las operaciones se realiza aterrizando y despegando por la cabecera 07. De ese
porcentaje, el 70% abandonan pista por la calle C, y el resto por la oblicua. Unicamente las
aeronaves mayores abandonan por B.

La oficina de gestién de planes de vuelo y publicaciones en AIP se encuentra en la primera
planta de la torre de control.

En la quinta planta estan los controladores. Se dispone de cinco controladores por turno, dos
para despegues y aterrizajes (por debajo de 2500 pies), dos para el radar (entre 2500 pies y
19.000 pies) y un coordinador.

Obstaculos:
No hay obstaculos significativos.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:

Compafiias aéreas internacionales: Continental, American Airlines, Delta Airlines, United, US
Airways, Sunwing, Air Transat, Czech Airlines, Enerjet Airlines, Air Canada, Jet Airfly.
Compafiias aéreas Nacionales: SANSA y Nature Air.
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2.3.2 Diagnéstico

AEROPUERTO INTERNACIONAL DANIEL ODUBER

Oferta de infraestructuras e instalaciones
5

2

Afecciones al entorno Estado actual de infraestructuras e instalaciones

Ny

Posibilidades de desarrollo y ampliacion Operatividad y seguridad operacional

2.3.2.1 Oferta de infraestructuras e instalaciones

El aeropuerto dispone de una pista de 2.750 m de longitud y 45 m de ancho. Estas
dimensiones son suficientes para el tipo de vuelos que operan en la actualidad. Sin
embargo, en caso de que fueran a operar aeronaves grandes con origen/destino
Europa, la longitud actual se considera insuficiente.

No se dispone de calle de rodaje completa, lo que limita la capacidad del campo de
vuelo.

La franja es suficientemente amplia.
La plataforma actual, recién ampliada, es suficiente para el tréfico actual.

El aeropuerto dispone de Torre de Control con visibilidad suficiente hacia las
cabeceras y la plataforma.

El camino perimetral no da la vuelta completa al aerédromo, hay algunas areas de
dificil acceso dentro del recinto aeroportuario. El vallado se encuentra en buen estado
en general, aunque se identifica algun pequefo punto problematico en la parte inferior
del mismo.

El edificio SEI unicamente puede posicionar dos vehiculos en primera linea y dos en
segunda linea. Sin problemas para cumplir los tiempos que marca OACI, siempre que
ninguno de los vehiculos de primera linea se averie.
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La zona de abastecimiento de combustibles, a base de camiones cisterna, produce un
importante movimiento de este tipo de vehiculos, con la consiguiente afeccion a los
accesos.

El Terminal de pasajeros estd conformado por cuatro instalaciones diferentes y
ninguna de ellas se encuentra acondicionada en las areas de tratamiento de
pasajeros. Existe un proceso de concesion en marcha que incluye la construccion y
operacion de un nuevo edificio Terminal totalmente acondicionado para el tratamiento
de todos los pasajeros.

El acceso es Unico desde una carretera que cuenta con bastante trafico. Actualmente
se esta pensando en acometer un segundo acceso al aeropuerto. Se disponen de
suficientes plazas de aparcamientos para vehiculos.

El aeropuerto no dispone de infraestructuras para el tratamiento de carga.

2.3.2.2 Estado actual de infraestructuras e instalaciones

Respecto a la pista, se considera que ésta comienza a presentar pequefias fisuras y
un desgaste del pavimento.

La franja se encuentra actualmente en obras con el objetivo de eliminar algunas &reas
en las que se suelen producir embalsamientos de agua. Se debe esperar al final de las
obras para diagnosticar el estado final de la misma.

La plataforma se encuentra en buen estado, sin embargo, no cuenta con pintura en los
puestos de estacionamiento y en las areas de estacionamiento de vehiculos de
asistencia (esta previsto que se haga a lo largo de 2010). La mitad antigua de la
plataforma es de asfalto, por lo que se vera afectada por los vertidos de combustible
en mayor medida que la plataforma nueva construida en concreto.

Tanto la pintura de la pista como el sistema de balizamiento se encuentran en buenas
condiciones. La iluminacion de la plataforma también parece en buen estado.

No se dispone de sistema de iluminacion de aproximaciéon para el ILS Categoria | del
aeropuerto.

Los accesos y aparcamientos se encuentran en buen estado, sin embargo, no se
dispone de techos en el aparcamiento, lo que supone cierta incomodidad debido a las
altas temperaturas soportadas en este aeropuerto.

2.3.2.3 Operatividad v Sequridad Operacional

Desde el punto de vista operativo, el Aeropuerto Internacional Daniel Oduber se ve
penalizado Unicamente por la ubicacion del Terminal de Pasajeros préximo al umbral
25 y por la no existencia de una calle de rodaje paralela, pues se limita bastante la
capacidad del sistema aeroportuario. No se identifican obstaculos ni interiores ni
exteriores.

En cuanto al edificio Terminal de pasajeros, si que hay zonas en las que se pueden
mezclar flujos de pasajeros nacionales e internacionales al no existir zonas de
embarque diferenciadas practicamente.
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Desde el punto de vista de espacio aéreo, se permite operar de manera distinta a la
normalizada Unicamente a las aeronaves que puedan superar los 19.000 pies antes de
sobrevolar el espacio aéreo nicaragliense, para evitar la transferencia del control de
las aeronaves por debajo de esta altura.

2.3.2.4 Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon

El Aeropuerto Internacional Daniel Oduber tiene posibilidad de desarrollarse
longitudinalmente en ambas cabeceras y hacia el norte. En alguno de los casos los
terrenos ya son propiedad del aeropuerto y en otros se deberian comprar. El
aeropuerto Unicamente se encuentra limitado al sur por la carretera que une Liberia
con Guanacaste.

El Plan Maestro contempla diversas actuaciones entre las que destacan la
construccion de un nuevo edificio Terminal, una Terminal de carga, una ampliacién de
pista y la construccién de una calle de rodaje paralela. Para este tipo de actuaciones
planteadas no se advierten grandes problemas respecto a la disponibilidad de
terrenos.

2.3.2.5 Afecciones al entorno

El Aeropuerto Internacional Daniel Oduber no se encuentra ubicado en las
proximidades de viviendas. Si se mantiene el desarrollo urbanistico actual, no parece
que éste pueda afectar al aeropuerto en un futuro. No presenta afeccion a espacios
naturales por su localizacion.
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2.4 Aeropuerto Internacional Tobias Bolafos

2.4.1 Inventario de las instalaciones

Aerédromo:

. . Tipo: AERODROMO INTERNACIONAL
. TOBIAS BOLANOS 'po

Region: Central

GENERALIDADES

Designacion: MRPV
Ubicacién Provincia: San José Cantoén: Central Distrito: Pavas
Coordenadas referencia: 095726N / 0840834W
Elevacion referencia: 1002 m T2 referencia: 21 °C
Propiedad: DGAC
Uso: Publico: Regular, No Regular y Privado, Escuelas, Trabajos Aéreos
H12
Horario operacion: Pendiente
extension
VFR
L. . Previsto
Transito autorizado: VER
nocturno

Entorno / Ubicacion fisica:
En Pavas localidad préxima a San José, se puede considerar aeropuerto de la capital.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 09/27
cDimensiones: 1600 x 23
oSuperficie: Asfalto
. . RWY TODA TORA ASDA LDA
d‘;?:'lztf:(‘;;':f 09 1600 1600 1600 1600
27 1600 1600 1600 1600

oPlataforma de viraje:
Si, con apartadero de espera en cabecera 09.

cEstado::
Muy buen estado. Cuenta con sistema de calles de rodaje y salidas rapidas.
No existe area especifica para despegue/aterrizaje de helicépteros.

°Franja:
Existe y en buen estado. No parece cumplir normativa hacia el lado norte a pesar de las obras
de mejora realizadas.

°Resa:
Cuenta con area de seguridad en ambos extremos de pista.

Calles de salida / rodaje:
Calle de rodaje A completa. Dos calles B y C en la zona industrial de hangares. Calle de rodaje
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D en construccion junto a la nueva zona industrial en las proximidades de cabecera 09.

Plataforma de estacionamiento:

Plataforma de concreto en buen estado 19360 m2. Ampliacién a punto de inaugurarse de 100
x 57 m. Nueva plataforma de motores 3362 m2. No hay zona especifica de operacién de
helicopteros

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal:

Edificio Terminal para procesamiento de vuelos tanto comerciales como privados
internacionales. Cuenta con mostradores de facturacion (5), un control de seguridad, un
control de migracion y aduanas, una sala de reclamo.

Parece insuficiente

Aparcamientos:

Los vehiculos aparcan junto al Terminal. No existe parking para acceso a zona de hangares
con lo que el paso de vehiculos constituye un problema y peligro para la seguridad. Las calles
de rodaje B y C entre hangares se utilizan como parking de vehiculos

Apoyo a la aeronave / Hangares:
Existen 98 instalaciones entre hangares, almacenes y talleres. Prevista ampliacion al Este de
la cabecera 09.

Carga:
No existen instalaciones especificas.

Ayudas a la navegacion:

Mangas de viento en buen estado.

Balizas de iluminacidn, borde en pista y calles de rodaje.

Torre de Control con personal de Control para gestion del trafico.

Seiializacion:
Existe y en buen estado. Pendiente sefializacion de la plataforma nueva.

Sistema drenaje:
Existe sistema de drenaje. Problemas de evacuacion de pluviales.

Cercado perimetral:
Cerca perimetral en buen estado. Problemas de incursiones en la zona de hangares (security).
Camino perimetral en buen estado pero incompleto por cabecera 27.

Servicios basicos:
Agua, luz, teléfono y comunicaciones disponibles en el aeropuerto.

SEl:
Servicio de bomberos en el Aeropuerto. Categoria 4 OACI. Dos bomberos por turno H24. Un
vehiculo de intervencién de reciente adquisicién + 1 unidad de apoyo estructural.

Suministro combustible:
Parque de combustible existente. Insuficiente para necesidades futuras.
Avgas 100/130 y Jet Aly Lubricante 50/100. Abastecimiento con camiones cisterna.

Accesos al aeré6dromo:
Carretera en buenas condiciones. Servicio de bus y taxi. El acceso por calle publica esta junto
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al vallado por lo que puede interferir en una posible ampliacion del recinto.

Otras instalaciones:

No hay.
OPERATIVIDAD
Operacion:

Rodaduras B y C entre hangares mezclandose vehiculos y aeronaves, ocasionando
situaciones de riesgo. Tendido eléctrico en las salidas de la rodadura B que obliga a “elevarlo
manualmente” para ciertos tipos de aeronave.

Pendiente de pista excede limites En cuanto a franja si bien se ha extendido la franja por la
zona de la cabecera 27 posiblemente no cumple anexo 14.

Operacién de helicopteros: Remolcados extensos, no existe zona especifica para su
operacion.

Espacio aéreo subordinado al Juan Santamaria por lo que exige continua coordinacién para el
tréfico de aeronaves.

Obstaculos:
Posibles problemas de obstaculos en prolongacion cabecera 27: cerros proximos. No hay
disponibles planos de obstaculos.

Empresas:
Diversas compafiias de transporte comercial, fumigacién, aerotaxi, helicopteros y otros
trabajos aéreos instaladas en los mas de 90 espacios asignados.

Compaiiias aéreas:
Nature Air, Aerobell como compafiias de actividad comercial mas destacadas.
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2.4.2 Diagnéstico

AEROPUERTO INTERNACIONAL TOBIAS BOLANOS

Oferta de infraestructuras e instalaciones
5

Afecciones al entorno Estado actual de infraestructuras e instalaciones

\\vv //

Posibilidades de desarrollo y ampliacién Operatividad y seguridad operacional

2.4.2.1 Oferta de infraestructuras e instalaciones
Campo de vuelos recientemente reformado y suficiente para la actividad actual.

El Terminal de pasajeros es muy basico en cuanto a espacios e instalaciones. En este
sentido, se sefiala que las salas de embarque y reclamo son pequefias, no existe
banda de reclamo de equipajes y s6lo se cuenta con un control de seguridad y uno de
inmigracion.

Insuficiente espacio de parking para vehiculos tanto de visitantes como de las
personas que trabajan en la zona de hangares.

No existe edificio especifico para el tratamiento de la aviacion privada.

El Parque de combustible parece insuficiente y se ha quedado mal ubicado tras la
ampliacion de plataforma.

Cercado y camino perimetral existente, se detectan problemas de incursiones por la
zona de la cabecera 09.

Es un aeropuerto que opera en VFR diurno, estando previsto ampliar a VFR nocturno,

si bien, no se conocen los detalles.

2.4.2.2 Estado actual de infraestructuras e instalaciones

El campo de vuelo se encuentra en buen estado general consecuencia de las obras
acometidas en los dltimos afios. Se estan finalizando las obras de la ampliacién de
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plataforma. Presenta problemas de evacuacion de aguas pluviales que deben
resolverse a corto plazo.

Existen dudas sobre la resistencia del pavimento en la calle de rodaje y en plataforma
para cierto tipo de aeronaves que esta previsto que operen a futuro.

Las calles de rodaje B y C se encuentran en mal estado ademas de los problemas
operativos que presentan y se describen en el siguiente apartado.

El edificio Terminal de pasajeros se encuentra en estado correcto de conservacion, si
bien, es muy basico en cuanto a espacios e instalaciones.

2.4.2.3 Operatividad vy sequridad operacional

Posibles problemas de obstaculos en prolongacién cabecera 27 por la presencia de
cerros préximos Posiblemente, la pendiente de pista excede los limites, si bien, no se
tiene informacién de altimetria. Aunque se ha extendido la franja lateralmente por la
zona de la cabecera 27, posiblemente no cumple las dimensiones recogidas en el
Anexo 14.

Las calles de rodaje B y C no son aceptables al mezclarse con vehiculos privados sin
control, paseantes y aeronaves. Existe un tendido eléctrico aéreo que interfiere el paso
de las aeronaves.

Aungue existe cercado perimetral y se encuentra en buen estado, existen problemas
por incursiones de personas procedentes de las viviendas que rodean al aeropuerto
gue afectan tanto a la seguridad de las operaciones como a la propia security del
aeropuerto.

Se han identificado adicionalmente problemas en la operacion de helicépteros
reportados por operadores: Remolcados extensos.

Al existir mezcla de varios segmentos de negocio con diferentes necesidades: aviacion
general, ejecutiva, comercial, escuelas y helicopteros, se producen en ocasiones
interferencias operativas.

Si bien no estan cuantificados, existen afecciones con el espacio aéreo del Juan
Santamaria. Ello obliga a una perfecta coordinacion entre ambas Torres de Control. A
futuro puede aumentar el problema al crecer ambos aeropuertos.

2.4.2.4 Posibilidades de desarrollo y ampliacion

Se trata de un aeropuerto de gran importancia para el pais en operaciones y pasajeros
y especialmente para la ciudad de San José por lo que su desarrollo futuro tendra gran
impacto para el sistema aeroportuario de Costa Rica.

El recinto aeroportuario general esta bastante limitado para una futura expansién del
mismo al estar limitado por una parte por el nicleo urbano y por otra por la propia
orografia del terreno. Podria crecer desviando el vial de acceso publico y ampliando el
recinto por esa zona.
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Presenta problemas generales de ordenacién que hace complicado plantear acciones
individuales sino que se aconsejaria un planeamiento global. No obstante, se detectan
las siguientes opciones respecto al desarrollo dentro del recinto:

e Si se ha identificado zona para expansion del Terminal hacia la zona de la
Torre de control. Asimismo, es posible ubicar un parking publico y de
empleados en la zona previa a los hangares actuales a espaldas de la Torre de
control.

e Respecto al campo de vuelos, si es posible la ampliacion de plataforma sin
embargo mas problemas tendria una ampliacion futura de pista.

e La zona de hangares junto a la nueva calle de rodaje D en construccién
también permitira el desarrollo de esa actividad dentro del recinto actual.

2.4.2.5 Afecciones al entorno

Se trata de un aeropuerto rodeado de nucleo urbano con lo que afecciones tanto
urbanas como acusticas son importantes. Merece la pena destacar los problemas de
security por invasién del recinto a través del cercado perimetral por parte de personas
que habitan en las viviendas precarias que rodean al aeropuerto por la zona de la
cabecera 09.

No presenta afeccion a espacios naturales por su localizacion practicamente urbana.
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2.5 Aeropuerto Internacional Limén

2.5.1 Inventario de las instalaciones

Aerédromo:

, Tipo: AERODROMO INTERNACIONAL
o LIMON P

Region: Atlantico

GENERALIDADES

Designacion: MRLM

Ubicacién Provincia: Limon Cantoén: Limén Distrito: Limén
Coordenadas referencia: 095729N / 0830119W

Elevacion referencia: 2m T2 referencia: 31°C
Propiedad: DGAC

Uso: Aviacién General y Seguridad Publica

Horario operacion: H24

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:

El aeropuerto se ubica muy proximo a la ciudad de Limén y al puerto de ésta. La pista se
prolonga de forma paralela al Mar Caribe, manteniendo una distancia aproximada entre eje de
pista y el mar de 50 m.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 14 /32
cDimensiones: 1800 x 30
oSuperficie: Carpeta asfaltica
. . RWY TODA TORA ASDA LDA
gostancias 14 1800 1800 1800 1800
32 1800 1800 1800 1800

oPlataforma de viraje:
No hay.

cEstado::
En general la pista presenta buen estado, si bien se encuentran zonas donde los margenes
han tenido que ser tratados.

oFranja:
Franja longitudinal de 60 m en cada cabecera. Franja transversal no cumple normativa.

°Resa:
No cumple normativa en cuanto a distancia transversal. El 4rea de seguridad cuenta con el
obstaculo de la carretera y con la presencia de lagunas (cabecera 32) y el mar.

Calles de salida / rodaje:
No hay.

Plataforma de estacionamiento:
Ubicada junto a la pista, dentro de la franja. Dimensiones: 60 x 30 m. Capacidad para 7 6 8
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aeronaves.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal:

Ubicado frente a plataforma, dentro de la franja.

El aeropuerto cuenta con una administradora y tres asistentes.

El edifico Terminal cuenta con una Unica planta, donde se encuentran las oficinas de
administracion, de meteorologia, aseos, policia aeroportuaria, almacén de trastos,
mostradores de facturacion. Hay ubicada una zona para salida internacional y otra para
nacional. También hay una sala acristalada para la llegada internacional. El edificio cuenta con
sala de espera con diversos asientos para los pasajeros.

En un extremo del edificio se encuentran las dependencias de cocina y dormitorio para los
empleados del aeropuerto y el personal de seguridad.

Aparcamientos:
Zona de aparcamiento junto a edificio Terminal. No hay demarcaciones horizontales. El asfalto
presenta grietas.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No existen instalaciones especificas.

Carga:
No existen instalaciones especificas.

Ayudas a la navegacion:

VOR/DME. Faro (una luz fundida, si bien esta previsto su mantenimiento). Balizas laterales y
de extremo de pista. Balizas en plataforma. Personal de control para gestion del trafico. Avasi
fuera de funcionamiento.

Hay dos mangas de viento en mal estado, una en las cercanias de cada cabecera.

Seiializacion:

Sefal de eje de pista, lateral de pista, de umbral y designadora de pista. La linea lateral de
pista estd muy degradada.

En plataforma, sefial de color amarillo delimitando el area y cruz en el mismo color indicando el
estacionamiento.

Sistema drenaje:
No hay. Problemas con fuertes lluvias y por la proximidad del mar.
Frente al edificio Terminal, en el lado aire, se encuentra una canalizacién.

Cercado perimetral:
Cerca con alambre de puas en el extremo Oeste del aeropuerto. Sin cercado en el extremo
Este del aeropuerto. Presencia de personas en dicho extremo. Malla alrededor de la
subestacion eléctrica.

Servicios basicos:

Hay agua, luz, teléfono e Internet.

Seguridad 24H. Personal de seguridad: 17 personas (3 durante el dia; grupos de 3 6 4 durante
la noche). El personal de seguridad dispone de un carro para realizar vigilancia.

SEl:

No hay. En la ciudad de Limoén se encuentran las instalaciones de bomberos, donde hay un
bombero especializado en aeropuertos.

Hospital y Cruz Roja en el centro de Limén, a 4 Km del aeropuerto.
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Suministro combustible:
Suministro de JET A-1 (18.310 litros) y Avgas. Compafiia Recope.

Accesos al aerédromo:
Por carretera asfaltada. El aeropuerto se encuentra a 10 min de Limén. Servicio publico de
buses.

Otras instalaciones:
Estacion meteoroldgica, subestacion eléctrica.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Aterrizaje preferente por pista 14. Despegue preferente por pista 32.

Obstaculos:

Hay una carretera paralela a la pista, dentro de la franja. El mar se encuentra muy préximo a la
pista, llegando en alguna ocasién a adentrarse hasta la pista. Sin presencia de grandes
montafas en las cercanias.

Empresas:
Tan solo se encuentra la empresa de suministro de combustible Recope.

Compaiiias aéreas:
No hay.
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2.5.2 Diagnéstico

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LIMON

Oferta de infraestructuras e
instalaciones

Estado actual de infraestructuras e

Afecciones al entorno i i
instalaciones

Posibilidades de desarrollo y Operatividad y seguridad
ampliacion operacional

2.5.2.1 Oferta de infraestructuras e instalaciones

El Aeropuerto de Limon, aun siendo de caracter internacional, cuenta con unas
infraestructuras e instalaciones minimas y, en general, insuficientes.

Respecto al campo de vuelo, las dimensiones de la franja y RESA incumplen la
normativa. La cercania de la pista al mar y la carretera que transcurre paralela al
aeropuerto son aspectos que perjudican severamente la evaluacién del aeropuerto.
Por otro lado, la plataforma se ubica a continuacion de la pista, permaneciendo dentro
de la franja. Las dimensiones de la plataforma (60 x 30 m) permiten estacionar entre 7
y 8 aeronaves de pequefio tamafio. Si bien, la capacidad para aeronaves de mayor
envergadura y, en general, para las aeronaves propias de vuelos internacionales,
permanece muy limitada. Debe tenerse en cuenta que el aeropuerto en cuestion es de
caracter internacional, aunque en la actualidad apenas registre este tipo de
operaciones.

También es de resaltar la instalacién de cercado perimetral con la que cuenta el
aeropuerto. En el extremo Oeste hay instalada una cerca de alambre que no impide el
acceso de personas ajenas al aeropuerto. A lo largo del costado Este, junto a la playa,
no existe actualmente ninguna instalacién de cerca perimetral. El hecho de que la pista
se encuentre tan préxima a la playa, impide la instalacion de una malla o cerca, pues
se incumpliria la normativa vigente.

Respecto al edificio Terminal, las instalaciones no estan del todo adecuadas para
recibir vuelos internacionales. El hecho se complica alin mas si se diese este tipo de
trafico con cierta frecuencia o se asistiesen a dos o mas vuelos internacionales a la
vez. En el interior de la Terminal, los flujos de pasajeros no se encuentran
debidamente separados, en ello influye claramente la capacidad del propio edificio.
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Proximo al edificio Terminal se encuentra la instalaciéon meteorologica, la subestaciéon
eléctrica 'y el VOR/DME.

El aeropuerto no cuenta con instalaciones propias de bomberos, ni de apoyo a la
aeronave o para el tratamiento de la carga aérea. Si existe suministro de combustible
mediante un camion cisterna, si bien, su ubicacion en plataforma y, por tanto, dentro
de la franja no resulta ser adecuado.

2.5.2.2 Estado actual de infraestructuras e instalaciones

En cuanto al estado de las infraestructuras se advierten ciertas deficiencias. Hay dos
sectores en la pista, en el costado Este, que han tenido que ser tratados debido a la
accion de la lluvia y del mar. La pista cuenta con sefializacién, si bien, la pintura
presenta un importante deterioro, siendo la faja lateral practicamente inexistente
durante ciertos tramos. Respecto a las mangas de viento, ambas se encuentran en
mal estado, la instalacion es no frangible y permanecen dentro de la franja. El
aeropuerto cuenta con balizamiento, tanto en pista como en plataforma. También
cuenta con un faro aeronautico. lgualmente, hay instalacion de avasi, el cual
permanece fuera de servicio, y un VOR/DME.

La subestacion eléctrica permanece rodeada de una malla, si bien, su principal
problema pueden ser las afecciones por humedad.

Respecto a las instalaciones para asistencia de pasajeros, se deber resaltar el estado
del aparcamiento publico, donde no hay ningan tipo de demarcacion. En el interior del
edificio se cuenta con un area preparada para la espera de pasajeros, asi como
servicios sanitarios y teléfono publico. Segun el personal del propio aerédromo, la
plantilla es en ocasiones no apropiada para cubrir todos los servicios necesarios
respecto a la operatividad del aerédromo.

2.5.2.3 Operatividad v sequridad operacional

La inexistencia de un mallado perimetral adecuado supone la incursion en el
aerddromo de personal ajeno a éste.

La ubicacion del edificio Terminal, mas préximo a la cabecera 14, presupone una
operacion preferente por una de las pistas. En este sentido, debe tenerse en cuenta la
inexistencia de plataformas de viraje o calles de rodadura.

La cercania de la carretera supone un obstaculo evidente y de considerable
importancia para un aeropuerto internacional.

El aeropuerto, ubicado junto al Mar Caribe, estd frecuentemente expuesto a
inclemencias meteoroldgicas y fuertes lluvias. En este sentido, la operatividad del
aeropuerto también queda limitada.

2.5.2.4 Posibilidades de desarrollo y ampliacion

La carretera que une San José con la ciudad de Limon afecta al desarrollo del propio
aeropuerto. Aunque la via aérea reduce el tiempo de viaje, las infraestructuras
terrestres permiten una conexidn adecuada, siendo el principal medio de conexion.
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El aeropuerto de Limén podria desempefiar un papel importante en cuanto al
desarrollo de las zonas turisticas de la costa atlantica, sin embargo, los turistas
recurren en mayor medida al transporte por carretera o directamente por via aérea
hasta un aerédromo local.

Respecto a las posibilidades de ampliacion del aeropuerto, éste se encuentra limitado
nuevamente debido a la carretera, al manglar y al mar. Si podrian ampliarse ciertas
instalaciones, como el edifico Terminal o el suministro de combustible.

2.5.2.5 Afecciones al entorno

El Aeropuerto de Limon presenta afecciones, debidas principalmente a espacios
naturales, lo que impide el desarrollo adecuado de ciertas instalaciones. Se destacan
en este sentido, las afecciones debidas a la cercania del mar y a la ubicacién de un
manglar. Igualmente, el Aeropuerto presenta afecciones importantes debido al
transcurso cercano de una carretera.
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CAPITULO 3. AEROPUERTOS NACIONALES.

INVENTARIO Y DIAGNOSTICO

1. Vectores de diagnoéstico
2. Zona Pacifico Norte

3. Zona Norte

4. Zona Centro

5. Zona Atlantica

6. Zona Pacifico Sur

7. Valoracion
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3.6.8 Buenos Aires 3-102
3.6.9 San Vito 3-105
3.6.10 Coto 47 3-108
3.6.11 Laurel 3-111
3.6.12 Coto 63 3-114
3.6.13 Playa Blanca 3-117
3.7 Valoracion 3-120
3.7.1 Criterios de valoracién 3-120
3.7.2  Criterios de ponderacion 3-124
3.7.3 Valoracion 3-126
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Este capitulo pertenece a la Fase | del Proyecto, quedando desarrollado en el Report
R1 “Diagndstico”.

Se realiza en el presente capitulo un inventario de todos los aerédromos nacionales
analizados en el Proyecto. Dicha informacion se basa principalmente en la visita
llevada a cabo por el equipo consultor, las entrevistas realizadas y el conjunto de
documentacion propiedad de la DGAC.

Junto con el inventario de cada aeropuerto, se desarrolla un diagnéstico basado en
cinco vectores que abarcan el total de los bloques funcionales de un aeropuerto.

Se finaliza el presente capitulo con una valoracién de cada aeropuerto, permitiéndose
el andlisis comparativo entre cada uno de ellos.
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3.1 Vectores de diagnéstico

Durante el desarrollo del presente capitulo se lleva a cabo un diagndstico de cada uno
de los aeropuertos basado en cinco vectores, atendiendo a los siguientes bloques
funcionales:

Oferta de infraestructuras e instalaciones.
Estado actual de infraestructuras e instalaciones.
Operatividad y seguridad operacional.
Posibilidades de desarrollo y ampliacion.
Afecciones al entorno.

ohwnhPRE

Por dltimo, se realiza una valoracion de cada aeropuerto mediante una evaluacion
numérica de cada uno de los vectores de diagnostico.

3.1.1.1 Oferta de infraestructuras e instalaciones

En este vector de diagndstico se evallan principalmente aspectos fisicos de diversos
subsistemas de la infraestructura aeroportuaria, independientemente de su estado.

Los criterios individuales que forman este vector de diagnéstico son los siguientes:

Dimensiones de la pista.

Dimensiones de franjas.

Dimensiones y posicion de plataforma.

Existencia de ayudas visuales para la navegacion.

Existencia de edificaciones destinadas al tratamiento de pasajeros.
Existencia de cercados.

3.1.1.2 Estado actual de infraestructuras e instalaciones

En este vector de diagnostico se pretende evaluar el estado de conservacion de las
diferentes infraestructuras e instalaciones existentes en los aerédromos, de
importancia para la regularidad y seguridad de las operaciones aéreas, asi como de la
conexién del aerédromo con las comunidades cercanas.

Los criterios individuales que se agrupan en este vector de diagnéstico son los
siguientes:

Estado de la pista.

Estado de la franja.

Estado de la plataforma.

Estado de las ayudas visuales.

Estado de los accesos y aparcamientos.
Existencia de personal.

3.1.1.3 Operatividad vy sequridad operacional

En este vector de diagndstico se evallan los aspectos relativos a la operatividad y a la
seguridad operacional de los aerédromos.
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Se entiende por seguridad operacional el estado en el que la posibilidad de que
personas y/o propiedades sufran dafios se reduce y/o se mantiene por debajo de un
nivel aceptable mediante un proceso continuo de identificacion de peligros y gestion
del riesgo (OACI, Manual de Gestion de la Seguridad).

Los criterios individuales que forman este vector de diagndstico son los siguientes:

e Superficies limitadoras de obstaculos.
e Limitaciones a la operatividad de la pista.
e Incursiones en pista y riesgo de choques con aves.

3.1.1.4 Posibilidades de desarrollo y ampliacion

En este vector de diagnostico se evallan aspectos relativos a la importancia del
aerédromo dentro de su area de influencia, ya sea en términos econémicos o de la
reduccion del tiempo de viaje que implica el uso del transporte aéreo frente a otros
modos de transporte, fundamentalmente el transporte por carretera. También se
incluye dentro de este vector de diagnéstico las posibilidades de ampliacién del
aerddromo para incrementar sus infraestructuras e instalaciones en consonancia con
la demanda de trafico aéreo prevista.

Los criterios individuales que se agrupan en este vector de diagnéstico son los
siguientes:

e Posibilidades de desarrollo para la region.
e Reduccion del tiempo de viaje.
¢ Posibilidades de ampliacion del aerédromo.

3.1.1.5 Afecciones al entorno

En este vector de diagnéstico se evaltan las afecciones de cada aerédromo respecto
a su entorno circundante, tanto desde el punto de vista de las afecciones de las
operaciones aéreas al entorno, fundamentalmente el ruido, como desde el punto de
vista inverso, es decir, las afecciones o las limitaciones que impone el entorno al
aerédromo.

Los criterios individuales que forman este vector de diagndstico son los siguientes:
e Afecciones acusticas.

e Afecciones urbanisticas.
e Afecciones a espacios naturales.
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3.2 Zona Pacifico Norte

3.2.1 Nosara

3.2.1.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL
2 NOSARA P

Regién: Pacifico Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRNS

Ubicacién Provincia: Guaneacast Cantoén: Nicoya Distrito: Nosara
Coordenadas referencia: 09°58" N/85°39" W  Elevacién referencia: 10m
Propiedad: DGAC

Uso: Aviacion General, SANSA, Nature Air

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:

El aeropuerto esté ubicado entre dos carreteras, una de ellas asfaltada y la otra de tierra. En el
lado norte del aeropuerto hay algunas viviendas del pueblo de Nosara. Junto a la cabecera 22
hay otra carretera que pasa muy cerca de donde inician la carrera de despegue las aeronaves.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
°Orientacion: 04 /22
°-Dimensiones: 1030 x 18 (el umbral 22 esta desplazado 127 m)
oSuperficie: Asfalto

oPlataforma de viraje:
En la cabecera 22 hay una pegquefia plataforma de viraje a la izquierda, de 15 m de ancho por
17 de longitud. En la cabecera 04 no hay plataforma de viraje, dado que no se aterriza por la
cabecera 22.

cEstado:
El estado de la pista es bueno, aunque se encuentra mas deteriorado de lo esperado, ya que
fue asfaltado completamente en el afio 2009.

°Franja:
Al sur de la pista la franja lateral oscila desde los 29 m (zona préxima al Terminal) a los 23 m
(desde el umbral 22 al umbral 04). En el lado norte del aeropuerto la franja lateral es en su
mayor parte de 18 m, aunque en las proximidades del umbral 22 llega a los 24 m y en el
extremo de la pista 04 llega practicamente a desaparecer. En cuanto a la franja longitudinal, en
la cabecera 04 no existe practicamente y en la cabecera 22 existe debido a que el umbral esta
desplazado.
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Plataforma de estacionamiento:
Se utiliza la plataforma de viraje como Unica plataforma de estacionamiento, junto al extremo
de pista de la cabecera 22.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:

Existe una pequefia Terminal, no climatizada, que dispone de aseos, de un pequefio espacio
para pasajeros en espera y también cuenta con un area donde las compafiias aéreas
despachan los vuelos.

Aparcamientos:
No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Hay dos mangas de viento. Cada una ubicada en las proximidades de cada cabecera. Ambas
se encuentran dentro de la franja y no son frangibles.

Senalizacion:
Sefial de eje de pista, de umbral y designadora de pistas. En buen estado

Sistema drenaje:

Parece no tener problemas. El agua discurre lateralmente hacia los extremos vy
longitudinalmente se recoge hacia la cabecera 04, a través de una canalizaciéon hacia el
exterior del aeropuerto.

Cercado perimetral:
Vallado en buen estado. Portdn junto a la cabecera 04 para acceder a un hangar existente en
el exterior del aer6dromo. El duefio del hangar es el encargado de la apertura del porton.

Servicios basicos:
Agua, luz y teléfono en edificio Terminal.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Desde una carretera que colinda con el aeropuerto. Acceso directo.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
La Cruz Roja se encuentra proxima al aerédromo.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Tiene vuelos comerciales de SANSA y NatureAir. Se suele aterrizar desde la cabecera 04 y se
despega desde la cabecera 22, pero utilizando toda la pista, no desde el umbral desplazado.
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Obstaculos:

El vallado esta rodeado de arboles. Existe algun tendido eléctrico en la zona de la cabecera
04, junto con los éarboles. En la prolongacion de la cabecera 04 hay arboles y en la
prolongacion de la cabecera 22 hay montafias.

Empresas:
Personal particular cuenta con un hangar junto al aer6dromo. Dicha instalacién se encuentra
en uso.

Compaiiias aéreas:
SANSA y Nature Air.

3.2.1.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso turistico actual, aunque las dimensiones de la franja son
reducidas y la plataforma de estacionamiento solamente admite una aeronave.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras e instalaciones de este aerédromo se encuentran en un estado de
conservacion y mantenimiento bueno.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual pero con un
uso preferente debido a la disposicion de la plataforma. Hay arboles altos y un tendido
eléctrico que vulneran alguna aproximacion y la superficie de transicion. El edificio
Terminal esta practicamente pegado a la pista.

o Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracion de este vector de diagnostico no es adecuada para este aerédromo ya
que no tiene posibilidades de ampliacién aunque se encuentra a una distancia de San
José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aerddromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.2.2 Nicoya

3.2.2.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
. NICOYA P Q

Region: Pacifico Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRNC

Ubicacién Provincia: Guaneacast Cantén: Nicoya Distrito: Nicoya
Coordenadas referencia: 10°08" N /85°27°W  Elevacion referencia: 120 m
Propiedad: DGAC

Uso: Emergencias, seguridad y privados

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aeropuerto estd rodeado por la poblacion. No hay una gran densidad de casas a su
alrededor, pero si un colegio. Tiene algunas montafias proximas que condicionan la operacion.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 10/28
ocDimensiones: 1000 x 18
oSuperficie: Asfalto

oPlataforma de viraje:
En ambas cabeceras tiene una plataforma a la izquierda de cada uno de los umbrales de 17 m
de ancho por 40 de largo para virar.

cEstado:
El estado de la pista es muy bueno. Unicamente se observan pequefios desperfectos en la
zona en la que se han hecho catas del pavimento.

°Franja:
Tiene una franja lateral desde el eje de la pista de un minimo de 39 m a lo largo de la pista,
excepto en la cabecera 10, que sélo llega a 30 m a uno de los lados. En cuanto a la franja en
prolongacion de pista, hay 30 m en la cabecera 28 y entre 23 y 44 m en la cabecera 10. Hay
un canal de drenaje cerca de la cabecera 28 que habria que cubrir.

Plataforma de estacionamiento:

Hay una pequefia superficie de 21 m de ancho por 13 m de largo para estacionar alguna
pequefia aeronave frente a un pequefio edificio sin uso.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.
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Hay edificios dentro del Aeropuerto que utiliza la Fuerza Publica.

Aparcamientos:
No hay. En la puerta del Aerédromo, hay una oficina de la Fuerza Publica. Se puede aparcar
junto a la valla del aer6dromo.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
Nada operativo.

Ayudas a la navegacion:
Hay dos mangas de viento. Una préxima a cada cabecera. Dentro de la franja y no frangibles.

Senalizacion:
Sefial de Eje de pista, de umbral y designadota de pista. En buen estado

Sistema drenaje:
Se encuentra en buen estado, salvo que el canal de drenaje al final de la cabecera 28 esta en
la franja y habria que cubrirlo, ademas no se asegura que corra bien el agua en esta zona.

Cercado perimetral:
Vallado en buen estado.

Servicios basicos:
Agua y luz en edificios interiores.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Desde una carretera que colinda con el aeropuerto. Acceso casi directo.

Otras instalaciones:
Edificios interiores sin uso aeroportuario.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
La Cruz Roja dispone de llave del aerédromo, al igual que la Fuerza Publica para el acceso de
emergencias.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Hay unos 3 vuelos semanales. Se suele aterrizar desde la cabecera 28 y se despega desde la
cabecera 10.
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Obstaculos:
El vallado esta rodeado de arboles. En la prolongacion de ambas cabeceras hay elevaciones
montafiosas, méas acusadas en la cabecera 10.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.2.2.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”
Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso actual como emergencias y servicio social.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras e instalaciones actuales se encuentran en un estado excelente
debido a que se trata de una obra recientemente ejecutada.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual pero con un
uso preferente debido a la disposicion de la plataforma. Tiene una dificultad debido a
la presencia de unas elevaciones del terreno en el sentido no preferente de uso de la
pista que dificultan las operaciones de aproximacién y despegue y, ademas, hay
arboles altos que vulneran alguna aproximacion y la superficie de transicion.

o Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracion de este vector de diagnéstico no es adecuada para este aerédromo ya
que tiene pocas posibilidades de ampliacion aunque se encuentra a una distancia de
San José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.2.3 Tambor

3.2.3.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO PRIVADO
. TAMBOR P

Region: Pacifico Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRTR

Ubicaciéon Provincia: Puntarenas Cantoén: Puntarenas Distrito: Cébano
Coordenadas referencia: 09°44° N/85°01" W  Elevacioén referencia: 5m
Propiedad: Particular (Duefio del Hotel Barcelé Playa Tambor)

Uso: Aviacién General y Comercial (SANSA y Nature Air)

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Esta ubicado en una parcela proxima al hotel Barcelé Playa Tambor, limitada por la Playa
Tambor, por el hotel y por la carretera.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 12/30
cDimensiones: 848 x 10
oSuperficie: Asfalto

oPlataforma de viraje:
En la cabecera 12 hay una pequefia plataforma de viraje, que se utiliza para posicionarse para
el despegue. (21 m de largo y 4 m de ancho).

cEstado:

La pista se encuentra muy deteriorada, principalmente en la parte central de la misma. (Area
de frenada de las aeronaves), se ha intentado arreglar con hormigén, pero se levanta
rapidamente y hay numerosos trozos de hormigdén sueltos y agujeros en la pista. Se producen
con relativa frecuencia pinchazos en las ruedas de las aeronaves. De los 9,5 m de anchura de
la pista, hay entre 1,5y 2 m a cada lado con el firme completamente desagregado. La pintura
no se distingue en todo el area afectada (180m aprox.). La anchura de la pista en algunas
zonas es bastante inferior a 10 m. El zacate también afecta a algunas zonas, principalmente
en las proximidades de la cabecera 30.

°Franja:
Tiene una franja trasversal de 30 m a cada lado de la pista en buen estado. No tiene franjas
longitudinales. El despegue desde la cabecera 12 se realiza partiendo desde una posicion
pegada al vallado y por tanto a la carretera.

Plataforma de estacionamiento:

Dispone de una plataforma de estacionamiento en buen estado, con al menos dos posiciones
fuera de la franja y alguna més afectando a la franja.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS
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Edificio Terminal / Techo:

Hay un Techo, con algunos asientos para pasajeros en espera. Hay un responsable del
aeropuerto y un control con personal de seguridad para el acceso a zonas colindantes del
aeropuerto. Dispone de cabinas de teléfonos.

Aparcamientos:
Dispone de aparcamientos asfaltados para unos 12 vehiculos o furgonetas.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay en el interior del aeropuerto, aunque si existe un hangar en una finca colindante con el
aeropuerto con acceso al mismo.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de viento cerca de la cabecera 30 que no esta muy accesible por la maleza
gue la rodea y es dificil identificar si se encuentra en buen estado.

Senalizacion:

Sefial de eje de pista, de umbral y designadora de pista. La pintura se encuentran en desigual
estado segun las zonas, en algunas no se aprecia la linea central. Los nimeros han
desaparecido en parte por la accién del zacate.

Sistema drenaje:
La pista tiene pendiente a ambos lados y la franja hace forma para canalizar el agua sin que
afecte a la pista.

Cercado perimetral:

Dispone de un cercado bajo, en la zona del hotel y alto en el lado opuesto. En la cabecera 12
se separa de la carretera con una cerca baja y en el lado del mar (cabecera 30), no hay
vallado, pues se separa con una charca.

Servicios basicos:
Telefonia en el Terminal.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:

Desde la carretera principal, hay un camino de tierra que lleva a la pista o Terminal. Hay un
camino que tiene acceso al aeropuerto y discurre dentro de una finca privada en paralelo a la
pista, en principio es el acceso a la vivienda que hay junto a la pista.

Otras instalaciones:
No hay.
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Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
Las comparfiias aéreas SANSA y Nature Air disponen de extintores.

OPERATIVIDAD

Operacion:

La operacion en el aeropuerto siempre se realiza desde y hacia el mar, despegando por la
cabecera 12 y aterrizando por la 30. En temporada alta hay 6 vuelos de SANSA, 2 de Nature
Air y 10 privados diarios, mientras que en temporada baja se reduce a 5 vuelos diarios de
SANSA y uno de Nature Air, mientras que los privados se reducen a 3 al mes.

Obstaculos:
Més alla de la franja hay arboles bastante altos. En la prolongacion de la cabecera 12 hay
montafias que imposibilitan la operacion de aterrizaje y despegue desde la cabecera 30.

Empresas:
Servicio del Hotel Barcel6 Playa Tambor.

Compaiiias aéreas:
SANSA y Nature Air disponen de personal que acude al aeropuerto a atender sus vuelos.

3.2.3.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aerédromo privado cuenta con unas infraestructuras e instalaciones
adecuadamente dimensionadas para su uso turistico, aunque las dimensiones de la
pista son algo ajustadas y el edificio Terminal es bastante mejorable.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Seria necesario mejorar el estado actual de infraestructuras e instalaciones, ya que el
estado del pavimento de la pista es muy deficiente y el estado de las ayudas visuales
tampoco es el adecuado.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

También habria que intentar mejorar este vector de diagnéstico pero, en este caso,
resulta bastante complicado principalmente debido a que, por obstaculos, la
operatividad de la pista esta limitada a una cabecera, lo que hace que las aeronaves
utilicen los mismos sectores de espacio aéreo en sus operaciones de despegue y
aterrizaje. Ademas, hay arboles altos a los lados de la pista.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracion de este vector de diagnéstico es muy buena para este aer6dromo en
todos los criterios que lo componen, ya que tiene posibilidades de ampliacion y se
encuentra a una distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo. La Unica
limitacion es la imposibilidad de ampliacion de la pista.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.2.4 Tamarindo

3.2.4.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO PRIVAD
. TAMARINDO po ODROMO ©

Region: Pacifico Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRTM

Ubicacién Provincia: Guaneacast Canton: Santa Cruz Distrito: Tamarindo
Coordenadas referencia: 10°19"N/85°49" W  Elevacion referencia: 13 m
Propiedad: Privado. Propiedad del Duefio del hotel Tamarindo Diria.

Uso: Aviacion General, SANSA, Nature Air, Auto-Gyro

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aeropuerto esta ubicado en el interior de una finca, aunque limita en la cabecera 25 con una

carretera.
SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES
Pista
oOrientacion: 071725
o-Dimensiones: 910x9
oSuperficie: Asfalto (en muy mal estado)

oPlataforma de viraje:
En la cabecera 07 hay una pequefa calle de rodaje que permite posicionarse a las aeronaves
en cabecera para despegue. En la cabecera 25 hay una plataforma de viraje eliptica de 43 m
de largo y 15 de ancho a la izquierda de la cabecera.

cEstado:
El pavimento se encuentra bastante deteriorado, con bastante arido suelto en toda la pista. En
muchas zonas la hierba ha ocupado parte de la pista, con lo que en algunas zonas la pista no
supera los 7 m de anchura reales.

°Franja:
La franja lateral oscila entre 24 m y 25 m a cada lado del eje de la pista.

Plataforma de estacionamiento:
Tiene una plataforma de estacionamiento junto a la cabecera 07 de 40 m de ancho por 50 de
largo. El pavimento de la misma est4 totalmente desagregado.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:

Hay un edificio Terminal, no acondicionado, con instalaciones para las dos compafiias aéreas
comerciales que operan: SANSA y Nature Air. Dispone de una tienda con comida y bebida,
gestionada por el encargado de la infraestructura.
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Aparcamientos:
Hay una zona para aparcamiento de vehiculos, bastante amplia. Todo de zacate.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de viento cerca de la cabecera 07, dentro de la franja y no frangible. No
parece que esté en buen estado.

Senalizacion:
Sefal de eje de pista, de umbral y designadota de pista. En mal estado.

Sistema drenaje:
La vegetacion esta bastante alta y no se observa que haya un sistema de drenaje visible.
Aungue si parece que haya pendiente desde la pista hacia la franja.

Cercado perimetral:
Dispone de un cercado bajo, que se considera insuficiente para evitar el acceso al campo de
vuelo.

Servicios basicos:
Agua, luz y teléfono en edificio Terminal.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:

Desde la carretera principal, se pasa un vallado con un guardia de seguridad, posteriormente
hay un camino en mal estado, que puede ademas sufrir inundaciones en época de lluvias.
Luego hay otro vallado que separa el aparcamiento del campo de vuelo.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
SANSA y Nature Air disponen de extintores que posicionan para la llegada y salida de las
aeronaves.

OPERATIVIDAD

Operacion:
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Tiene 6 vuelos diarios comerciales: 3 de SANSA y 3 de Nature Air. Ademas tienen una
avioneta privada basada en el aeropuerto y dos helicopteros para uso turistico (Auto Gyro). Se
suele aterrizar desde la cabecera 25 y se despega desde la cabecera 07, aunque se pueden
utilizar las dos cabeceras, tanto en despegue como en aterrizaje.

Obstaculos:
El vallado esta rodeado de arboles. Despegando por la cabecera 07 se ven algunas montafas
de frente, pero, en condiciones normales no suponen un obstaculo para la operacion.

Empresas:
Auto Gyro. Alquiler turistico de helicopteros ligeros.
Tienda y Bar.

Compaiiias aéreas:
SANSA y Nature Air.

3.2.4.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aerédromo privado cuenta con unas infraestructuras e instalaciones
adecuadamente dimensionadas para su uso turistico aunque las dimensiones de la
franja y las ayudas visuales no son adecuadas.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

La valoracion de este vector de diagnéstico es bastante deficiente debido
fundamentalmente al mal estado en el que se encuentran los pavimentos de pista y
plataforma y las ayudas visuales.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual.

No se observaron riesgos operacionales ni riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracion de este vector de diagnéstico es muy buena para este aer6dromo en
todos los criterios que lo componen, ya que tiene posibilidades de ampliacion y se
encuentra a una distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.

Aeropuertos Nacionales -3-18 - Informe Final

Noviembre de 2010



a

INECO

COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA

3.2.5 Punta Islita

3.2.5.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO PRIVADO
. ISLITA P

Region: Pacifico Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRIA

Ubicacién Provincia: Guaneacast Cantén: Nandayure Distrito: Bejuco
Coordenadas referencia: 09°51" N/85°22" W  Elevacién referencia: 2m
Propiedad: Particular (Duefio del Hotel Punta Islita)

Uso: Aviacién General

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Est4 ubicado en una parcela proxima al pueblo de Corosalito. Hay una vivienda colindante con
el aeropuerto y con acceso directo al mismo. La pista es perpendicular al mar, cerca de la

playa.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 03/21
-Dimensiones: 935x 7.5 Umbral 0_3 invadido por zacate. (se considera pista
la zona sin zacate)
oSuperficie: Asfalto

oPlataforma de viraje:
En la cabecera 21 hay una calle de rodaje que permite a las aeronaves dirigirse desde y hacia
la plataforma. En la cabecera 03 no hay plataforma de viraje.

cEstado:
La pista se encuentra algo deteriorada, presentando zonas con pequefios agujeros, aunque no
hay un desprendimiento generalizado de aridos. En las proximidades de la cabecera 03 el
zacate ha invadido la pista. No estan pintados los umbrales por lo que se ha considerado la
longitud de la pista como la zona operativa hoy en dia. La zona de contacto se ubica a unos
200 m del umbral 03 y ocupa unos 100 m de longitud. Se ve que ha sido reparada (algunos
desconchones) con hormigén.

°Franja:
Tiene una franja longitudinal de aproximadamente 30m a cada lado en buen estado, aunque
en unos de los lados llega a reducirse hasta los 24 6 25 m. Con los umbrales considerados la
franja longitudinal de la cabecera 21 es de 44 my la de la cabecera 03 de 65 m. Hay un vial de
servicio a cada lado de la franja en buen estado.

Plataforma de estacionamiento:

No hay plataforma de estacionamiento propiamente dicha, las aeronaves estacionan en una
amplia zona de zacate junto al pequefio edificio Terminal, con capacidad para varias
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avionetas.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:

Hay un pequefio edificio Terminal sin acondicionar en las proximidades de la cabecera 21.
Cuenta con un encargado y dispone de bafios. Dispone de Asientos para la espera de los
aviones. El encargado del aer6dromo se encarga de atender a los vuelos de SANSA, Nature
Air y privados que aterricen.

Aparcamientos:
No hay una zona especifica para aparcamiento de vehiculos, aunque si hay sitios para
dejarlos préoximos al Terminal.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de viento cerca de la cabecera 21 en buen estado y otra manga de viento en
la cabecera 03 completamente destrozada.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
La pista tiene pendiente a ambos lados y la franja hace forma para canalizar el agua sin que
afecte a la pista.

Cercado perimetral:
Dispone de un cercado bajo e incompleto con varios accesos a viviendas y caminos abiertos
permanentemente.

Servicios basicos:
No hay.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:

Desde la carretera principal, hay un camino de tierra que te lleva a la pista o Terminal. Hay un
camino que tiene acceso al aeropuerto y discurre dentro de una finca privada en paralelo a la
pista, en principio es el acceso a la vivienda que hay junto a la pista.

Otras instalaciones:
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No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay.

OPERATIVIDAD

Operacion:

El 90% de las operaciones se realiza desde y hacia el mar, aterriza desde el mar (cabecera
03) y se despega hacia el mar (cabecera 21), las otras cabeceras se utilizan s6lo un 10% de
las veces por problemas de viento. El despegue desde la 03 es complicado pues se ha de
sortear unos arboles para no dirigirse a las montafias (hace 3 afios hubo un pequefio incidente
con un arbol).

Con mucho viento los pilotos de SANSA no aterrizan en este aeropuerto, pero los de Nature
Air y los privados suelen aterrizar siempre. Todos los vuelos comunican por radio con el
encargado para conocer la situacién de viento y comunicar su llegada.

Hay un vuelo diario de SANSA y otro de Nature Air, asi como, entre 3 y 7 vuelos privados
diarios. Opera de 06:00 a 15:00. En temporada Alta hasta las 17:00.

Obstaculos:
Més alla de la franja hay arboles bastante altos. En la prolongacion de la cabecera 21 hay
arboles y a lo lejos montafias.

Empresas:
Servicio del Hotel Punta Islita.

Compaiiias aéreas:
SANSA y Nature Air son operadas por el encargado del aeropuerto.

3.2.5.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aerédromo privado no alcanza una valoracion adecuada en este vector de
valoracién, pero cuenta con unas infraestructuras e instalaciones bastante adecuadas
para su uso turistico. Este aer6dromo es deficiente en el apartado de ayudas visuales.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

La valoracién de este vector de diagndstico resulta adecuada, aunque el estado del
pavimento de la pista se encuentra parcheado y con zonas localizadas en las que el
zacate ha invadido la pista. No hay plataforma como tal, se estacionan las aeronaves
en zona no pavimentada ni adecuada.

o Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual pero con un
uso preferente debido a la disposicion de la plataforma. Hay arboles altos que vulneran
alguna aproximacion y la superficie de transicion.

Con vientos fuertes y con el sentido no preferente de operacién, la misma se vuelve
peligrosa.
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e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracién de este vector de diagndstico es muy buena para este aerédromo en
todos los criterios que lo componen, ya que tiene algunas posibilidades de ampliacién
y se encuentra a una distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

¢ Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.2.6 Carrillo

3.2.6.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO PRIVADO
3 CARRILLO 'po

Region: Pacifico Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRCR

Ubicacion Provincia: Guaneacast Canton: Hojancha Distrito: g;rerirltlg
Coordenadas referencia: 09°52" N/85°29"W  Elevacion referencia: 2m
Propiedad: Particular (Duefio de la compafia Nintendo)

Uso: Aviacion General

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:

El aeropuerto esta ubicado en el interior de una finca de 550 Ha que cubre toda la playa
Carrillo y 2,5 millas hacia el interior, propiedad del duefio de la compafiia Nintendo. Limita por
la cabecera 09 con una carretera.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
°Orientacion: 09/27
(umbrales no sefializados, dificil de medir, el ancho
o-Dimensiones: 1100x9 maximo es de 9 m, pero llega a tener 5 por la
invasion de la hierba).
oSuperficie: Lastre (el zacate lo ha invadido en muchas partes)

oPlataforma de viraje:
En la cabecera 27 hay una plataforma de viraje de 15 m de ancho y unos 40 de largo (dificil de
medir por el estado de la hierba). En la cabecera 09 hay una plataforma de zacate y lastre, en
la que se puede dar la vuelta perfectamente.

cEstado:
La pista se encuentra muy descuidada. El zacate se ha comido parte del lastre y es imposible
localizar el umbral 09, y el ancho de pista en algunas zonas es de menos de 5 m. El umbral 27
es mas facil de localizar, aunque tampoco esta claro. Desde la cabecera 09, no se distingue
donde esti la pista (a vista del suelo). Segun dice el guarda, en 2009 se hizo una
compactacion de la pista.

°Franja:
La franja es desigual. Al sur la franja va desde 16 m a 30 m, incluyendo un canal a 11 m del
eje de la pista. En la zona norte de la pista, la franja oscila entre 26 y 32 m, con un canal a 18
m del eje de la pista.

Plataforma de estacionamiento:
Tiene una plataforma de estacionamiento al sur de la pista mezcla de lastre y zacate, junto a la
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cabecera 09, de 35 m de ancho por 45 de largo. Esta plataforma la usaban Unicamente las
aeronaves comerciales, que ya no operan. Las aeronaves privadas aparcan al otro lado de la
pista, mas préxima a la casa del guarda.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
Hay un pequefio techo de madera que utilizaban las compafiias aéreas comerciales.

Aparcamientos:
Hay una zona para aparcamiento de vehiculos, junto a la carretera que pasa junto a la
cabecera 09. Dispone de unas 10 plazas de aparcamiento para automoviles.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
No hay.

Senalizacion:
No hay.

Sistema drenaje:

Hay un canal que atraviesa la pista, pero no se ve que evacue el agua. Por lo demas no se
identifica ningun tipo de canal de drenaje. La DGAC requiri6é al aeropuerto levantar la pista un
poco, pero no se ha hecho.

Cercado perimetral:

Dispone de un cercado bajo e incompleto, que se considera insuficiente para evitar el acceso
al campo de vuelo. Un mes antes de la visita, una aeronave en aterrizaje choc6 con un
caballo.

Servicios basicos:
No hay.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:

Desde la carretera principal, hay un camino que te lleva a la pista o la casa del guarda.
También hay un camino junto a la pista que se dirige a viviendas dentro de la finca. Para
acceder a otra zona se utiliza la misma pista.

Otras instalaciones:
No hay.
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Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay.

OPERATIVIDAD

Operacion:

Se aterriza desde el mar (cabecera 09) y se despega hacia el mar (cabecera 27), las otras
cabeceras No se utilizan (montafia). Cuatro meses antes de la visita se cerr6 el aeropuerto por
parte de la DGAC y dejaron de operar las compafiias comerciales SANSA y Nature Air, que
tenian un vuelo diario, pero los privados siguen utilizandola. Desde entonces hay entre 4y 8
vuelos semanales (temporada baja y alta). EN el mes de diciembre durante una semana
aproximadamente, el viento dificulta o imposibilita la operacion.

Obstaculos:
Junto a la cabecera 27 hay un talud que impide operar en ese sentido.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.2.6.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

La valoracién deficiente de este vector de diagnostico se debe a la falta de una franja
adecuada en dimensiones y la inexistencia de ayudas visuales. Hasta hace unos
meses este aer6dromo era de uso turistico y no disponia de edifico de tratamiento de
pasajeros, pero tras el cierre por parte de aviacion civil se sigue utilizando, aunque
GUnicamente como aerdédromo privado.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Seria necesario mejorar el estado actual de infraestructuras e instalaciones, ya que el
estado general es bastante deficiente.

o Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Habria que intentar mejorar este vector de diagnéstico pero, en este caso, resulta
bastante complicado principalmente debido a que, por obstaculos, la operatividad de la
pista esta limitada a una cabecera, lo que hace que las aeronaves utilicen los mismos
sectores de espacio aéreo en sus operaciones de despegue y aterrizaje. Ademas, hay
arboles altos que vulneran alguna aproximacion y la superficie de transicion.

Hay evidencias del paso de vehiculos por la pista hacia algunas viviendas lo que
supone un elevado riesgo que deberia evitarse.

Informe Final -3-25 - Aeropuertos Nacionales

Noviembre de 2010



@-) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

INECO

o Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracion de este vector de diagnéstico no es adecuada para este aerédromo ya
que, aunque tiene alguna posibilidad de ampliacion, no es demasiado grande por la
presencia de alguna vivienda a los lados de la pista y nunca en sentido longitudinal de
la pista. Se encuentra a una distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

¢ Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.3 Zona Norte

3.3.1 Guatuso

3.3.1.1 Inventario de las instalaciones

Aerédromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
X GUATUSO ' Q

Regién: Norte

GENERALIDADES

Designacién: MRGT

Ubicacion Provincia: Alajuela  Cantén: Guatuso  Distrito: San Rafael
Coordenadas referencia: 10°41° N/84°50° W  Elevacion referencia: 50 m
Propiedad: DGAC

Uso: Aviacion General y emergencias

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
AD pegado a la carretera, paralelo a ella. Fincas al otro lado de la pista, o que supone una
invasion continua de personas y ganado para acceder a la carretera directamente.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 09/27
Di . . 700 x 8 segun AIP (El ancho de la pista es intuitivo, no se
o-Dimensiones: o
distingue)
oSuperficie: Zacate (la parte central esta pelada, unos dos metros)
oPlataforma de viraje:
No hay.
cEstado:

Muy irregular. El zacate alto en algunas zonas, se lo comen las vacas.

°Franja:
Tiene una franja trasversal de entre 10 y 15 m a cada lado del eje, totalmente insuficiente. No
es facil definir los umbrales y definiendo la pista de 700 m, se dispondria de entre 20y 30 m de
franja longitudinal, aunque al final de la misma hay &rboles, e incluso un tendido eléctrico en
una de las cabeceras.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio Terminal / Techo:
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No hay.

Aparcamientos:
No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
No hay.

Senalizacion:
No hay.

Sistema drenaje:
Canal natural en condicion regular.

Cercado perimetral:
Cerca de postes y alambre de pues con invasion continua de personas y ganado.

Servicios basicos:
No hay

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerodromo:
Junto a una carretera asfaltada.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de San Rafael de Guatuso a unos 500 m.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Operacion dificil por la existencia de viviendas y arboles, la cercania de la carretera y tendido
eléctrico transversal tras una de las cabeceras.
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Obstaculos:
Franja insuficiente, proximidad de viviendas y una carretera, arboles y tendidos eléctricos.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.3.1.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

La valoracion de este vector de diagnostico es bastante deficiente aunque se trata de
un aerédromo usado Unicamente para emergencias y servicio social, debido a que la
longitud de pista es muy corta, la franja tiene unas dimensiones bastante reducidas y
no tiene cercados ni ayudas visuales.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
También es bastante deficiente el estado actual de las infraestructuras e instalaciones,
estando la pista invadida de zacate, salvo una pequefia zona de la parte central.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

La valoracion de este vector de diagnéstico tampoco es favorable ya que presenta una
operacion dificil por la existencia de viviendas y arboles, la cercania de la carretera y
un tendido eléctrico transversal tras una de las cabeceras.

Hay mucho transito de personas y animales circulando por la pista lo que supone un
elevado riesgo que deberia evitarse.

o Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Este vector de diagnostico tampoco tiene una valoracion adecuada debido a que no
tiene posibilidades de ampliacion y se encuentra a una distancia de San José que no
es demasiado competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”

Este aer6dromo no presenta afeccibn a espacios naturales protegidos pero se
encuentra en un entorno cuya ordenacion urbana lo ha dejado sin posibilidades de
ampliacion.
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3.3.2 Los Chiles

3.3.2.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

o Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUEN
LOS CHILES tpo: AERODROMO NACIO QUERO

Region: Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRLC

Ubicacién Provincia: Alajuela  Cantén: Los Chiles Distrito: Los Chiles
Coordenadas referencia: 11°02° N/84°42° W  Elevacion referencia: 40 m
Propiedad: DGAC

Uso: Seguridad y emergencias

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Zona abierta con sélo alguna vivienda pequefia proxima.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 06/24
cDimensiones: 1300 x 15
oSuperficie: Asfalto

oPlataforma de viraje:
En los dos umbrales hay una plataforma para estacionar o virar.

cEstado:
Tratamiento asfaltico, con bastante disgregacién y parcheado de concreto en estado regular.

°Franja:
Tiene una franja trasversal de casi 40 m a cada lado de la pista, aunque en algunas zonas es
superior. Algunos de los edificios abandonados estan dentro de la franja. Tiene franja
longitudinal de 30 m en la cabecera 24 y de 10 m aproximadamente en la cabecera 06. En la
franja longitudinal de la cabecera 24 hay un monticulo de gran tamafio.

Plataforma de estacionamiento:

Dispone de una plataforma de estacionamiento de tratamiento asfaltico cerca de cada uno de
los umbrales, dentro de las franjas y de unos 800 m2 cada una en estado regular.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio Terminal / Techo:
Hay un pequefio techo cerca del umbral 06. Hay alguna construccion utilizada por la policia.

Aparcamientos:
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No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de viento en buen estado cerca de la cabecera 06.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
Hay canales naturales.

Cercado perimetral:
Portones en buen estado en la cabecera 06. Poste y alambre de puas en el resto del
perimetro. Entran personas y animales a la pista.

Servicios basicos:
No hay.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Acceso por carretera con un carril para cada sentido, con poco trafico.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
La Cruz Roja se encuentra a 300 m.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Sin restricciones.

Obstaculos:
Hay un tendido eléctrico cerca de la cabecera 06, chatarra en la franja y un monticulo cerca de
la cabecera 24. No se observan elevaciones de importancia en las proximidades.

Empresas:
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No hay empresas, pero la Fuerza Publica tiene instalaciones en el aeropuerto.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.3.2.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Habria que trabajar para mejorar la valoracién de este vector de diagnostico ya que las
ayudas a la navegacion no son adecuadas y tampoco dispone de un cercado
perimetral adecuado, aunque su uso principal sea para operaciones de la Seguridad
Publica y emergencias.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Este vector también deberia mejorarse, ya que el estado del pavimento de la pista 'y de
la plataforma de estacionamiento, pero sobretodo del estado de las ayudas visuales a
la navegacion es deficiente.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aerd6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual. Hay un
tendido eléctrico cerca de la cabecera 06, chatarra en la franja y un monticulo cerca de
la cabecera 24. No se observan elevaciones de importancia en las proximidades.

Hay paso de personas y animales circulando por la pista lo que supone un elevado
riesgo que deberia evitarse. No se observo riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Aunque este vector tiene una valoracién adecuada, este aerddromo tiene posibilidades
para mejorarlo, ya que tiene posibilidades de ampliacién, y se encuentra a una
distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aerddromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.3.3 Murciélago

3.3.3.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

, Tipo: AERODROMO NACIONAL PE EN
MURCIELAGO 'po ODROMO NACIO QUENO

Region: Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRMC

Ubicacion Provincia: Guanacaste Cantoén: La Cruz Distrito:
Coordenadas referencia: 10°55" N /85°43" W  Elevacion referencia: 20m
Propiedad: DGAC

Uso: Seguridad

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra en el interior del Parque Nacional de Santa Rosa.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 01/19
Di . . 900 x 10 (Capa Asfaltica sobre lastre), ademas hay 300 m mas de
-Dimensiones: lastre
oSuperficie: Capa asféltica parcial sobre lastre.
oPlataforma de viraje:
No hay.
cEstado:

La capa asfaltica no tiene capacidad portante, simplemente trata de evitar el polvo de las
pistas de lastre. El lastre esta muy seco y cuarteado, debido a las altas temperaturas.

°Franja:
La franja es de lastre, pero de un acho total de unos 30 m, (10 m a cada lado de la capa
asfaltica).

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio Terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
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No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
No hay.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
Canales naturales.

Cercado perimetral:
Cercado de alambre de puas parcial.

Servicios basicos:
No hay.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
A través de la base de la Seguridad Publica.

Otras instalaciones:
Helipuerto, a casi 3 km de la pista: capacidad para 2 Black Hawk + 1 Chinook = 4 Black Hawk.
Capacidad portante 850 kg/m2. Preparado para instalacién de luces (proximamente).

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En la base.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Operacion del AD dificil, en particular por una de las dos cabeceras por viento en cola.

Obstaculos:
Montafas a 2 km.

Aeropuertos Nacionales -3-34 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA @-)

INECO

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.3.3.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Habria que trabajar para mejorar la valoracion de este vector de diagndstico ya que, a
pesar de disponer de una pista de buenas dimensiones, el resto de infraestructuras
aeronauticas no son adecuadas, aunque su uso esté restringido para operaciones de
la Seguridad Publica y emergencias.

o Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
El estado actual de infraestructuras e instalaciones existentes tampoco es adecuado.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual, aunque en
ocasiones se presentan problemas por una de las dos cabeceras por viento en cola.

No se observaron otros riesgos operacionales ni riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Este vector tampoco tiene una valoracion adecuada, ya que tiene unas posibilidades
de ampliacién muy limitadas al encontrarse dentro del Parque Natural de Santa Rosa.
Aunque se encuentra a una distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo
es un aer6dromo de uso restringido.

e Vector “Afecciones al entorno”

El aer6dromo se encuentra dentro de un Parque Natural de Santa Rosa lo que limita
sus infraestructuras e instalaciones aunque se tenga un uso restringido a operaciones
de la Seguridad Publica.
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3.3.4 Upala

3.3.4.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

° Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
UPALA P Q

Region: Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRUP

Ubicacién Provincia: Alajuela  Cantén: Upala Distrito: Upala
Coordenadas referencia: 10°54" N/85°01" W  Elevacion referencia: 5m
Propiedad: DGAC

Uso: Seguridad y Emergencias

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Rodeada de algunas viviendas y con cementerio adyacente. Gran extension de terreno tras
una de las cabeceras, no utilizada.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 04 /22
°Dimensiones: 1000 x 12 (informacion AlP)
oSuperficie: Asfalto
oPlataforma de viraje:
En umbral 22.

cEstado:
Tratamiento asféltico. Hay disgregacién fina a lo largo de la misma, pero no se observan
importantes dafios.

oFranja:
Tiene una franja trasversal de 30 m a cada lado de la pista en estado aceptable. Tiene franjas
longitudinales de 30 m.

Plataforma de estacionamiento:
Dispone de una plataforma de estacionamiento cerca del umbral 04 de uno 440 m2 dentro de
la franja en estado similar a la pista.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio Terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de viento en muy mal estado.

Senalizacion:
Sefal de eje de pista y designadora de pista. Buen estado.

Sistema drenaje:
No hay.

Cercado perimetral:
Dispone de un cercado bajo, aunque en las zonas colindantes con las viviendas hay una malla
alta. El cercado mantiene las puertas abiertas y la poblacién cruza por el aeropuerto.

Servicios basicos:

No hay.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Acceso desde el Sur por carretera con un carril por sentido, poco trafico. Desde el Este acceso
dificil, lento, carretera no asfaltada.

Otras instalaciones:

No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Tiene uso preferente, aproximando por la 22 y saliendo por la 04.

Obstaculos:
Mas all4d de la franja lateral hay arboles bastante altos y viviendas. En la prolongacion de la
cabecera 22 hay arboles, la cabecera 04 parece mas despejada.

Empresas:
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No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.3.4.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso actual como emergencias y servicio social, salvo en el
aspecto del cercado perimetral que es inadecuado.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras e instalaciones actuales existentes se encuentran en un buen
estado, excepto la manga de vientos que esta destrozada.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aerédromo podria disponer de una operatividad adecuada a su uso actual pero
hay arboles bastante altos que vulneran alguna aproximacién y la superficie de
transicion. Tiene un sentido de uso preferente debido a la disposicion la plataforma.

Hay paso de personas, vehiculos y animales circulando por la pista lo que supone un
elevado riesgo que deberia evitarse. No se observo riesgo de choques con aves.

o Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Aunque este vector tiene una valoracién adecuada, este aerédromo tiene posibilidades
para mejorarlo, ya que tiene posibilidades de ampliacion, y se encuentra a una
distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.3.5 Arenal, La Fortuna

3.3.5.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:
° ARENAL- Tipo: AERODROMO PRIVADO

LA FORTUNA

Region: Norte

GENERALIDADES

Designacion: MRAN

Ubicaciéon Provincia: Alajuela  Cantén: San Carlos Distrito: La Fortuna
Coordenadas referencia: 10°28" N /84°34'W  Elevacién referencia: 115m
Propiedad: Privado

Uso: Turistico

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 09/27
cDimensiones: 800 x 10
oSuperficie: Asfalto

oPlataforma de viraje:
Hay una plataforma en un extremo.

cEstado:
Aceptable/ regular.

°Franja:
Se observa una franja de unos 15 m a cada lado de la pista y a continuacién hay una zona
cultivada a ambos lados.

Plataforma de estacionamiento:
En un extremo de pista.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio Terminal / Techo:

Dispone de una oficina de recepcion a pasajeros, ubicada dentro de un café-bar amplio (no
propiedad del AD), que en conjunto conforma una recepcion adecuada a los pasajeros (bafios,
frescos, etc.). Los pasajeros pagan las tasas en una pequefia oficina interior del café-bar.

Aparcamientos:
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No hay aparcamiento especifico, se aparca en la puerta del Terminal.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de viento junto a la plataforma en buen estado.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
Canalizacion natural.

Cercado perimetral:
No hay.

Servicios basicos:
En el Terminal.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aer6dromo:
Acceso directo desde la carretera.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de La Fortuna.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Operacién poco problematica, quizé con visibilidad reducida por condiciones climatoldgicas en
ciertas épocas del afio.

Obstaculos:
Montafas lejanas.
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Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
SANSA y Nature Air.

3.3.5.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aerédromo privado cuenta con unas infraestructuras e instalaciones
adecuadamente dimensionadas para su uso turistico aunque, las dimensiones de la
franja son insuficientes y el cercado perimetral es deficiente.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
La valoracion de este vector de diagnéstico no es adecuada debido al estado
deficiente de los pavimentos de pista y plataforma, y al estado de las ayudas visuales.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aerédromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual pero con un
uso preferente debido a la disposicion de la plataforma. Pueden presentarse
condiciones de visibilidad reducida en ciertas épocas del afio.

Se ha observado riesgo de incursiones en pista debido a la ausencia de un cercado
perimetral completo.

o Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Este vector de diagnoéstico tiene una valoracion adecuada debido a su uso turistico y a
que tiene posibilidades de ampliacién, a pesar de que se encuentra a una distancia de
San José que no es demasiado competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.4 Zona Centro

3.4.1 Quepos, La Managua

3.4.1.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:
QUEPOS - LA Tipo: AERODROMO NACIONAL

g MANAGUA

Regién: Centro

GENERALIDADES

Designacién: MRQP

Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantoén: Aguirre  Distrito: Quepos
Coordenadas referencia: 09°27 N /84°08" W  Elevacion referencia: 26m
Propiedad: DGAC publico

Uso: Turistico, Av. General, Servicio Social, otros.

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra junto a la carretera costanera, en una zona de plantaciones de palma.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacién: 04/22
cDimensiones: 1135x 11
oSuperficie: Carpeta asféltica.

oPlataforma de viraje:
Cabecera 04: coincide con la plataforma.
Cabecera 22: existe, a ambos lados del eje.

cEstado:
En estado regular (bastante bacheada).
Existe un proyecto de ampliacion.

oFranja: (04-22)
Anchura lateral de franja: 40-50 m, fin RWY04: 30 m, fin RWY02: 5-10 m

Plataforma de estacionamiento:

Al lado derecho de THR04. 880 m2 de carpeta asfaltica, con 3 posiciones de estacionamiento
para aeronaves pequefias, dentro de la franja.

Durante la visita se observé la necesidad de ampliar la plataforma, ya que se produjeron
maniobras no reglamentadas por falta de puestos y calles de rodadura.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
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No hay.
Galerdn privado del propietario colindante, que cobra por su uso (2 $).

Aparcamientos:
Los coches estacionan junto al arcén de la carretera costanera.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Existe una manga de vientos, no frangible, dentro de la franja.

Senalizacion:

Sefal de eje de pista y designadoras de pista.

En plataforma, sefial de borde de plataforma (una linea amarilla) y de puesto de
estacionamiento (una cruz).

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas. Se encuentran en buenas condiciones.

Cercado perimetral:
Malla tipo ciclén con cacheras y alambre de puas hasta 2 m de altura, con porton cerca de
THRO4 en buen estado. Postes con alambre de puas en el resto del perimetro.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Carretera costanera (asfaltada en buen estado).

Otras instalaciones:
Alquiler de carros.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de Quepos.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWY22, salidas por RWY04.

Obstaculos:

Aproximacién RWYO04: algunos arboles, montafias y la carretera costanera.
Aproximacion RWY22: algunos arboles, montafias pero mas alejadas.
Transiciones: despejadas, salvo algunos arboles.

Empresas:
No hay.
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Compaiiias aéreas:
SANSA, Nature Air.

3.4.1.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso turistico aunque, las dimensiones de la franja son
insuficientes y la plataforma de estacionamiento se encuentra dentro de la franja de
pista.

Durante la visita se observd que el nimero de puestos de estacionamiento fue
insuficiente para el nUmero de operaciones realizadas en ese intervalo de tiempo.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras e instalaciones de este aerédromo se encuentran en un estado de
conservacion y mantenimiento adecuado.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual pero con un
uso preferente debido a la disposicion de la plataforma. Tiene una dificultad debido a
la presencia de unas elevaciones del terreno en el sentido no preferente que dificultan
las operaciones de aproximacién y despegue y, ademas, la carretera costanera
discurre practicamente pegada a dicho umbral y elevada respecto a él.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracion de este vector de diagnéstico es muy buena para este aer6dromo en
todos los criterios que lo componen, ya que tiene posibilidades de ampliacién y se
encuentra a una distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aerddromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.4.2 Chacarita

3.4.2.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
. CHACARITA po Q

CERRADO
Region: Centro

GENERALIDADES

Designacion: MRCH

Ubicaciéon Provincia: Puntarenas Cantoén: Puntarenas Distrito: Chacarita
Coordenadas referencia: 09°59" N/84°47° W  Elevacién referencia: 2m
Propiedad: DGAC publico

Uso: Emergencias con autorizacion previa de la DGAC (AIP)

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:

Absorbido por el nicleo urbano con continuo paso de personas y animales. El vecindario lo
considera una calle y de hecho ha desaparecido el vallado. Las viviendas han invadido el
recinto a lo largo de toda la pista por el lado izquierdo 09-27 sobre todo, llegando en zonas a
practicamente al borde pista, no hay practicamente franja debido a la invasion de las viviendas

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 09/27
cDimensiones: 1516 x 20
oSuperficie: Asfalto

oPlataforma de viraje:
No distinguibles.

cEstado:
Pista de vuelo en malas condiciones, grava suelta, bacheada.

°Franja: 09-27
Anchura lateral de franja: 40-50 m. La franja izquierda muy desigual con terrenos tomados por
casas. La franja derecha en mejores condiciones.
Franja en extremos de pista superior a 30 m. Junto al THR09 hay un campo de futbol.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
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No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
No hay.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
No hay.

Cercado perimetral:
No hay.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aer6dromo:
Calle asfaltada en buen estado.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de Chacarita.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Aerddromo cerrado.

Obstaculos:
Aproximacion RWY27: algunos &rboles.
Transiciones: algunos arboles y muchas casas, que impiden la operacion.
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Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.4.2.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”
Este aer6dromo se encuentra actualmente cerrado, habiendo sido invadido por
construcciones de precaristas.

Este aerédromo podria contar una pista adecuadamente dimensionada para uso
turistico aunque, las dimensiones de la franja son insuficientes y no existen
posibilidades de implantar una plataforma de estacionamiento fuera de la franja de
pista.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras aeronauticas se encuentran en un estado de abandono evidente.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aerédromo parece que podria disponer de una operatividad adecuada para un
uso turistico pero las edificaciones han invadido amplias zonas de la franja hasta hacer
muy complicadas las operaciones aéreas.

Hay mucho paso de personas y vehiculos circulando por la pista lo que supone un
elevado riesgo que deberia evitarse. No se observo riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Este vector de diagnostico tampoco tiene una valoracion adecuada debido a que no
tiene posibilidades de ampliacion y se encuentra a una distancia de San José que no
es demasiado competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afeccion a espacios naturales protegidos pero se
encuentra en un entorno completamente urbano que lo ha absorbido, haciendo muy
complicada una hipotética reapertura.
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3.4.3 VUvita

3.4.3.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:
Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
UVITA P Q

kK CERRADO
Region: Centro

GENERALIDADES

Designacion:

Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantén: Distrito:
Coordenadas referencia: Elevacion referencia:
Propiedad: DGAC

Uso: Ultraligeros, CERRADO

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra en una zona bastante urbanizada. Tiene casas y lotes en todo su perimetro.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 01/19 Aprox.
°cDimensiones: 555 Aprox. Con franjas
oSuperficie: Lastre y zacate
-Plataforma de viraje:
No hay..

cEstado:
En mal estado. Abandonado desde hace tiempo. Usado para guardar animales.

°Franja:
Anchura lateral de franja: 30-40 m.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
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Se observan restos de dos pequefios hangares.

Ayudas a la navegacion:
No hay.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en condiciones regulares.

Cercado perimetral:
Malla tipo ciclon con cacheras y alambre de pUas hasta 2 m de altura en uno de los extremos,
con porton en buen estado. Resto del cercado perimetral de postes con alambre de puas.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Calle de lastre en buen estado.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Aerédromo cerrado.

Obstaculos:
Aproximaciones: algunos arboles y montafias por uno de los lados.
Transiciones: algunos arboles y construcciones.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.
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3.4.3.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”
Este aerédromo se encuentra actualmente cerrado. Consistia en una pista para
ultraligeros con una pequefia franja y un hangar en cada costado.

En estas condiciones no se trata de unas infraestructuras adecuadas al trafico
comercial de pasajeros, ni tampoco es utilizable para vuelos de fumigacién ni de
emergencias.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras aeronauticas se encuentran en un estado de abandono evidente,
resultando dificil distinguir la pista de la franja.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Se han observado problemas importantes por obstaculos tanto en las aproximaciones
como en las transiciones (arboles elevados fundamentalmente).

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Este vector de diagnostico tampoco tiene una valoracion adecuada debido a que no
tiene posibilidades de ampliacion, aunque se encuentra a una distancia de San José
que podria ser competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”

La valoracion de este vector de diagnostico no resulta adecuada debido a que el
aerddromo se encuentra en un entorno bastante urbano, lo que podria ocasionar
problemas de ruido o que el urbanismo circundante colapse el aerédromo. De
momento, la ordenacién urbana en su entorno mas préximo ha dejado a este
aerddromo sin posibilidades de ampliacion.
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3.4.4 Esterillos

3.4.4.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PE EN
. ESTERILLOS PO ODROMO NACIO QUENO

Region: Centro

GENERALIDADES

Designacion: MRET

Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantén: Parrita Distrito: Unico
Coordenadas referencia: 09°32"N/84°28" W  Elevacion referencia: 6m
Propiedad: DGAC publico

Uso: Av. General, Servicio Social, otros.

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se esta utilizando como calle de acceso a las casas y hoteles de la zona. La pista esta
escasamente reconocible.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 09/27
o-Dimensiones: 1000 x 8  Dificil de reconocer
oSuperficie: Lastre

oPlataforma de viraje:
No distinguibles.

cEstado:
Lastre en muy mal estado, con los umbrales no reconocibles.
Podria restituirse justo en las parcelas adyacentes.

°Franja:
Anchura lateral de franja: 40-50 m, fin RWY09: 30 m, fin RWY27: 30 m.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
Hay un hangar dentro de la parcela de un particular.

Ayudas a la navegacion:
Existen los restos de una manga de vientos, no frangible, dentro de la franja.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
No distinguible.

Cercado perimetral:
No hay.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aer6dromo:
Calle asfaltada en buen estado.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Frecuente paso de personas, vehiculos y animales.

Obstaculos:
Aproximaciones: algunos arboles.
Transiciones: algunos arboles y las calles paralelas a la pista.

Empresas:
No hay.
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Compaiiias aéreas:
No hay.

3.4.4.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”
Este aer6dromo se encuentra actualmente cerrado y es utilizado para acceder a los
hoteles y casas de la zona.

Este aerédromo podria contar una pista adecuadamente dimensionada para uso
turistico aunque, las dimensiones de la franja son insuficientes y no existen
posibilidades de implantar una plataforma de estacionamiento fuera de la franja de
pista.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Las infraestructuras aeronauticas se encuentran en un estado de abandono evidente y
resulta complicado distinguir la pista de grava de cualquiera de las calles publicas que
lo atraviesan.

o Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Se han observado problemas importantes por obstaculos tanto en las aproximaciones
como en las transiciones (arboles elevados fundamentalmente).

o Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Este vector de diagnéstico tampoco tiene una valoracién adecuada debido a que no
tiene posibilidades de ampliacion y se encuentra a una distancia de San José que no
es demasiado competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”

Este aerédromo no presenta afeccidn a espacios naturales protegidos pero la
valoracion de este vector de diagndéstico no resulta adecuada debido a que se
encuentra en un entorno bastante urbano, lo que puede traer problemas de ruido o
que el urbanismo circundante colapse el aerédromo como ha ocurrido, ya que los
terrenos del aerédromo se utilizan para acceder a los hoteles y casas de la zona.
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3.5 Zona Atlantica

3.5.1 Guapiles

3.5.1.1 Inventario de las instalaciones

Aerédromo:

, Tipo: AERODROMO NACIONAL
. GUAPILES 'Po

Regién: Atlantico

GENERALIDADES

Designacién: MRGP

Ubicacion Provincia: Limén Canton: Pococi Distrito: Guapiles
Coordenadas referencia: 10°13° N/83°48" W  Elevacion referencia: 269 m
Propiedad: DGAC

Uso: Mantenimiento mayor de aeronaves de fumigacion y ultraligeros

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aer6dromo se encuentra a 5 min de Guapiles. Esta rodeado por casas y por la calle publica.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacién: 04/22
cDimensiones: 1140 x 10
oSuperficie: Concreto

oPlataforma de viraje:
En cabecera 04. Concreto. Se encuentra en regular/mal estado.

cEstado:
Pista en mal estado, principalmente en cabecera 22 donde hay destacada presencia de zacate
y grietas. Presencia de basura en mitad de pista. La pista lleva mas de 30 afios sin ningun
tratamiento.

°Franja: 04-22

Franjas en extremos de pista: 5/10 m. Ancho total: 84 m
En algunas sectores la franja derecha presenta nivelacién hacia la pista.

Plataforma de estacionamiento:
Delante de los hangares. Capacidad de 4-5 posiciones. Superficie de concreto muy desigual.
Presencia de grandes desniveles.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.
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Aparcamientos:
Junto a las oficinas, en las proximidades de la cabecera 04.

Apoyo a la aeronave / Hangares:

Hay un hangar de la empresa Servicio Nacional de Helicépteros, con capacidad para 4
aeronaves, donde se realiza mantenimiento mayor de avionetas destinadas a fumigacién. Hay
otro hangar pequefio donde se guardan 3 ultraligeros privados.

Ayudas a la navegacion:

No hay luces.

Hay dos mangas de viento en buen estado, una junto a la cabecera 22 y la otra junto a las
bodegas de la empresa privada.

Seiializacion:
Sefial de eje de pista y designadota de pista.

Sistema drenaje:
Canal natural en el costado Este de la pista. Se encuentra en mal estado. Ciertas casas
vecinas vierten aguas negras al canal.

Cercado perimetral:
Cerca con alambre de puas, siendo malla en algunos tramos. Se presentan secciones para el
paso de personas.

Servicios basicos:
Agua, luz, teléfono e Internet en el hangar y oficinas del Servicio Nacional de Helicépteros.

Suministro combustible:
La empresa Servicio Nacional de Helicopteros cuenta con un depdsito de Jet Al (2.300
galones) y otro de Avgas (2.200 galones).

Accesos al aerédromo:
Acceso terrestre por carretera asfaltada en buenas condiciones.

Otras instalaciones:

En la entrada al aerédromo hay un portén con vigilancia privada 24H. Junto a los depésitos de
combustible hay una bodega donde se almacenan desechos, neumaticos de la empresa. Junto
a dicha bodega se encuentra un tanque de agua en desuso. Junto al hangar de la empresa
privada hay dos oficinas y una bodega de pintura y envases.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
Bomberos, hospital y Cruz Roja a 1 Km del aerédromo.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWY22 y salidas por RWY04.

Obstaculos:

Arboles en cabecera 22 y 04. La calle publica colinda con el aerédromo en ambas cabeceras y
en parte del costado Este. En el costado Este y justo en el limite del aerédromo se encuentra
una casa con gallinero, no habiendo cerca o malla en dicho tramo. Presencia de personas y
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animales en el interior del aer6dromo.

Empresas:
Servicio Nacional de Helicopteros. Gerente: Edwin. Teléfono contacto: 27106780.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.5.1.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aerédromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadas para el
desarrollo de su principal funcion como base de mantenimiento. No obstante, las
franjas longitudinales son muy limitadas.

o Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Las instalaciones se encuentran en buen estado. La pista presenta, sin embargo,
diversas grietas y zacate. La plataforma, ubicada frente a los hangares presenta
desniveles importantes.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”

La operatividad del aerédromo es preferente por una pista. Son numerosos los
obstaculos, como presencia de personas y animales, calle publica colindante,
edificaciones, cercania de arboles grandes, lo que reduce la seguridad de las
operaciones.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”
Este aerddromo se encuentra rodeado de la calle publica, asi como de edificaciones,
lo que hace préacticamente inviable una posible ampliacion.

e Vector “Afecciones al entorno”

La valoracion de este vector de diagnostico no resulta adecuada debido a que el
aerodromo se encuentra en un entorno bastante urbano, lo que podria ocasionar
problemas de ruido o que el urbanismo circundante colapse el aerédromo. De
momento, la ordenacién urbana en su entorno mas proximo ha dejado a este
aerédromo sin posibilidades de ampliacion.
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3.5.2 Barra del Colorado

3.5.2.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:
. BARRA DEL Tipo: AERODROMO NACIONAL

COLORADO

Region: Atlantico

GENERALIDADES

Designacion: MRBC

Ubicacion Provincia: Limon Canton: Pococi Distrito: Colorado
Coordenadas referencia: 10°46° N/83°35 W  Elevacion referencia: im
Propiedad: DGAC

Uso: Turistico y Seguridad Publica

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aer6dromo se encuentra paralelo a la costa atlantica. Colinda con el pueblo de Barra del

Colorado.
SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES
Pista
°Orientacion: 16 /34
cDimensiones: 1000 x 12
oSuperficie: Concreto de 15 cm de espesor (2007)

oPlataforma de viraje:
Hay una plataforma de viraje en cada cabecera. En ambas plataformas el sentido de giro es
hacia la izquierda. Concreto.

cEstado:
Buen estado, pero presenta gravilla.

°Franja:
Anchura total: 62 m. Longitud en los extremos superior a los 30 m.

Plataforma de estacionamiento:
Cerca de la cabecera 16, permaneciendo dentro de la franja. Concreto en buen estado.
Espacio para aproximadamente 2/3 aeronaves.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
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No hay.

Ayudas a la navegacion:
No hay iluminacion.
Hay una manga de viento en cada cabecera. Se encuentran en buen estado.

Seializacion:
Sefial de eje de pista y designadora de pista. Las sefiales cuentan con pintura de contraste.
Estado regular.

Sistema drenaje:
Hay un canal natural en el costado Este a lo largo de la pista. Cuando llueve mucho se forman
lagunas.

Cercado perimetral:
Malla tipo cicldn plastificada con cachera de alambre de plas hasta una altura de 2 m. Cerca
en el sector Norte.

Servicios basicos:
Agua, luz, teléfono cerca del aerddromo.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Acceso por mar y rio.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
Se esta construyendo un EBAI colindante con el aerodromo.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Sin restricciones.

Obstaculos:
Presencia de personas y animales dentro del aerédromo.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
SANSA y Nature Air.
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3.5.2.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadas para su
uso principal como base turistica. Si bien, el aer6dromo no cuenta con edificio
Terminal o techo para los pasajeros.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
La pista se encuentra en buen estado. Si bien, se destaca la presencia de gravilla y el
estado regular de la sefalizacion horizontal.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada, sin restricciones. Si bien, la
presencia de animales y personas dentro del aerédromo suponen obstaculo.
Igualmente, la ubicacién de edificaciones y tendido eléctrico en las proximidades del
recinto aeroportuario afectan a la seguridad operacional.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

El aer6dromo cuenta con terreno para llevar a cabo ampliaciones de plataforma e
incluso de las dimensiones de la propia pista. El aer6dromo facilita enormemente el
desarrollo de la region y supone ademdas una infraestructura necesaria en caso de
emergencias.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.5.3 Barra de Tortuguero

3.5.3.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:
o BARRA DE Tipo: AERODROMO NACIONAL

TORTUGUERO

Region: Atlantico

GENERALIDADES

Designacion: MRBT

Ubicacion Provincia: Limon Canton: Pococi Distrito: Colorado
Coordenadas referencia: 10°34"N/83°31" W  Elevacion referencia: 2m
Propiedad: DGAC

Uso: Turistico y Seguridad Publica

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:

El aer6dromo se encuentra paralelo a la costa atlantica. El pueblo de Barra del Tortuguero se
encuentra a 10 min por el rio. Frente al aer6dromo, cruzando el rio, hay diversos hoteles.

El Cerro del Tortuguero (120 m) se ubica al NO.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 15/33
cDimensiones: 900 x 18
oSuperficie: Concreto de 15 cm de espesor (2008)

oPlataforma de viraje:
En cabecera 33. Sentido de giro hacia la derecha. Concreto.

cEstado:
Buen estado, pero presenta gravilla.

°Franja:
Anchura total: 40/45 m. Longitudinales: 30 m.

Plataforma de estacionamiento:
En la cabecera 15, dentro de la franja. Concreto en buen estado. Espacio para
aproximadamente 3 aeronaves. Superficie de 1690 m2.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:

Hay un edificio de la CCC (Corporacion de Conservacion Caribefia) junto a plataforma de
estacionamiento. Actualmente se encuentra cerrado y en desuso. El edificio cuenta con techo
y bancos exteriores.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:

No hay iluminacion.

Hay dos plataformas no frangibles de mangas de viento, una en cada cabecera. Una manga
de viento se encuentra en mal estado.

Senalizacion:
Sefial de eje de pista, de umbral y designadota de pista. Estado regular/malo.

Sistema drenaje:
Hay dos alcantarillas que cruzan por debajo de la pista. Una esta ubicada cerca de plataforma
y la otra hacia mitad de pista.

Cercado perimetral:

Malla tipo ciclén plastificada con cachera de alambre de puas hasta una altura de 2 m.
Inexistencia de cercado perimetral en franja de cabecera 15 y antes de la plataforma. En algan
sector hay surcos para cruzar la malla por debajo.

Servicios basicos:
No hay.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerodromo:
Acceso por mar y rio.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWY 33y salidas por RWY15

Obstaculos:
Arboles altos en ambas aproximaciones.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
SANSA y Nature Air.
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3.5.3.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadas para su
uso principal como base turistica. Si bien, el aer6dromo cuenta con una franja de pista
con dimensiones reducidas.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Las infraestructuras e instalaciones de este aerédromo se encuentran en un estado de
conservacion y mantenimiento muy bueno, aunque deberia mejorarse el estado de las
ayudas a la navegacion, en concreto una manga de vientos estaba en muy malas
condiciones.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aerddromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual, salvo que la
pista tiene un sentido de uso preferente debido a la situacion de la plataforma en uno
de sus extremos y una de las aproximaciones tiene arboles altos cerca del umbral.

No se observaron riesgos operacionales ni riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracion de este vector de diagnéstico es muy buena para este aer6dromo en
todos los criterios que lo componen, ya que se encuentra a una distancia de San José
competitiva para el trasporte aéreo, aunque apenas tiene posibilidades de ampliacion.
La asistencia a la region, tanto para turismo como para emergencias, le confiere al
aerdédromo gran importancia.

e Vector “Afecciones al entorno”

Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion, salvo que se
encuentra en las proximidades de un espacio natural protegido que puede limitar sus
posibilidades de crecimiento.
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3.5.4 Barra de Parismina

3.5.4.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:
BARRA DE Tipo: AERODROMO NACIONAL

PARISMINA

Region: Atlantico

GENERALIDADES

Designacion: MRBP

Ubicacién Provincia: Limon Cantoén: Siquirres  Distrito: Siquirres
Coordenadas referencia: 10°18" N /83°21" W  Elevacion referencia: 2m
Propiedad: DGAC

Uso: Seguridad Publica y turistico

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aerédromo se encuentra paralelo a la costa atlantica. El pueblo de Barra de Parismina
colinda con el aer6dromo. Junto al aer6dromo se encuentra una escuela y una parcela con

animales.
SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES
Pista
oOrientacion: 14 /32
ocDimensiones: 900 x 10
oSuperficie: Concreto de 15 cm de espesor (2008)

oPlataforma de viraje:
Hay plataforma de viraje en ambas cabeceras. El sentido de giro es hacia la derecha.
Concreto en buen estado.

cEstado:
Buen estado, pero presenta gravilla.

oFranja:
Anchura total: 40/45 m. Longitudinales: 30 m

Plataforma de estacionamiento:
Las plataformas de viraje se utilizan como plataformas de estacionamiento.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
Hay un techo con bancos junto a plataforma de viraje en cabecera 14.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:

No hay iluminacion.

Hay dos plataformas no frangibles de mangas de viento, una en cada cabecera. Se
encuentran en buen estado.

Senalizacion:
Sefial de eje de pista y designadota de pista: Estado regular.

Sistema drenaje:
Hay una cuneta natural a ambos lados de la pista.

Cercado perimetral:
Cerca perimetral de postes y alambre de puas. Mal estado en el costado Este del aerédromo.

Servicios basicos:
Agua, luz y teléfono en el pueblo colindante.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Acceso por mar y rio. Aproximadamente 2 horas en lancha hasta la carretera.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
Hay un EBAI y delegacién de policia en el pueblo colindante.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWY32, salidas por RWY14.

Obstaculos:
Presencia de personas, vehiculos y animales en el aerédromo.

Aeropuertos Nacionales - 3-64 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA @)

INECO

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.5.4.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”
Este aer6dromo cuenta con infraestructuras e instalaciones adecuadas para su uso
actual como emergencias y servicio social.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

El cercado perimetral se encuentra en mal estado en diversas secciones del
aerddromo. Ello supone la presencia de animales y personas dentro de las
instalaciones. El estado de la pista y plataformas es adecuado, aunque en alguna zona
hay presencia de gravilla. Las mangas de viento también se encuentran en adecuado
estado.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”
La operacion es preferente por una pista, debido a la ubicacion del techo y la conexién
al pueblo. Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual.

¢ Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”
Este aer6dromo cumple una misién importante para la asistencia de la region. El
pueblo de Parismina presenta dificultades de conexién, por lo que el aer6dromo
desarrolla un papel fundamental en cuanto a emergencias. No presenta dificultades
excesivas para la ampliacion de diversas infraestructuras.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.5.5 Bataan

3.5.5.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
< BATAAN P Q

Region: Atlantico

GENERALIDADES

Designacion: MRBN

Ubicacion Provincia: Limon Canton: Matina Distrito: Bataan
Coordenadas referencia: 10°05"N/83°19° W  Elevacion referencia: 12m
Propiedad: DGAC

Uso: Fumigacion

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aer6dromo se encuentra a 10 min de Bataan.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 18/36
°cDimensiones: 905x 8
oSuperficie: Carpeta asféltica de 5 cm de espesor afio 2007

oPlataforma de viraje:
En cabecera 18. Pequefias dimensiones.

cEstado:
Presenta disgregacion del material y huecos, principalmente en cabecera 36 y a mitad de pista
debido a problemas de tratamiento en base y subbase. Gravilla en plataforma de viraje.

°Franja:
Tiene una franja lateral de 20 m a cada lado de la pista y las franjas longitudinales son
minimas. En buen estado.

Plataforma de estacionamiento:
Frente a los hangares, cerca de la cabecera 36, dentro de la franja. Ubicada fuera del terreno
publico. Concreto en regular estado. Espacio para aproximadamente 4 aeronaves.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
Hay 4 hangares de empresas privadas para avionetas y helicépteros de fumigacién. Todos
cuentan con seguridad privada.

Ayudas a la navegacion:
No hay iluminacion.
Hay dos mangas de viento, situadas ambas en la cabecera 36.

Senalizacion:
Sefal de eje de pista, de umbral y designadora de pista. La pintura se encuentra en mal
estado.

Sistema drenaje:

Hay un canal natural a ambos lados de la pista. Hay una tuberia Rib-Loc que une ambos
canales por debajo de la pista y se dirige hacia el exterior del aer6dromo. Necesita
mantenimiento.

Cercado perimetral:
Cerca perimetral y malla con un portén en la cabecera 36.

Servicios basicos:
Agua, luz, teléfono en los hangares.

Suministro combustible:
Cada una de las 3 empresas cuenta con sus propios depositos de combustible. La empresa
DOLE tiene dos depésitos de JET Al (19500 y 19814 litros respectivamente).

Accesos al aerédromo:
Acceso terrestre por camino de tierra. El aerédromo se encuentra a 10 min de Bataan.

Otras instalaciones:
Las empresas cuentan con instalaciones para el tratamiento de los productos quimicos. La
empresa DOLE cuenta con una planta eléctrica de emergencia.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
Extintores en los hangares. Bomberos, hospital y Cruz Roja a 2 Km del aerédromo.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Uso preferente. Aterrizajes por la cabecera 18 y despegues por la 36.
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Obstaculos:
Arboles detras dge la cabecera 36. Camino de tierra detras de cabecera 36. Arboles detras de
la cabecera 18. Arboles a los lados de la pista.

Empresas:
Hay 3 empresas dedicadas a la fumigacion: DOLE (Standard Fruit Co), Servicio Nacional de
Helicopteros y Agrofumigadora Pacifico Sur.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.5.5.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras en principio adecuadas aunque con
ciertos objeciones para su principal uso como base de fumigacion. Las franjas
longitudinales son minimas. Una de las cabeceras no cuenta con manga de vientos.
Aunque el aerédromo cuenta con las presencia de diversos hangares, éstos se
encuentran fuera del terreno publico.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

El estado de las infraestructuras no es del todo adecuado. La pista presenta
disgregacion de material y diversos huecos. También es evidente la presencia de
gravilla en algun sector. La sefalizacién se encuentra en mal estado.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Las operaciones se desarrollan con uso preferente. La presencia de arboles de gran
tamafio en una de las cabeceras limita las operaciones. Igualmente, la ubicacion de
los diversos hangares supone el uso preferente de una pista.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Existen dificultades para llevar a cabo una posible ampliacion del aerédromo. El
terreno publico es muy limitado, no abarcando incluso el area de apoyo a la aeronave.
La presencia de una calle publica y de diversas fincas privadas de plantacion limita la
posibilidad de ampliacion.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aerd6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.5.6 Shiroles

3.5.6.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
< SHIROLES po Q

Region: Atlantico

GENERALIDADES

Designacion: MRSH

Ubicacion Provincia: Limon Canton: Talamanca Distrito: Bratsi
Coordenadas referencia: 09°35"N/82°56" W  Elevacion referencia: 49 m
Propiedad: DGAC

Uso: Seguridad Publica

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aer6dromo se encuentra en el Valle de Talamanca. Presencia de montafias en el Norte,
Noreste y Noroeste del aerédromo. El pueblo colinda con el aer6dromo.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 01/19
cDimensiones: 693 x 10
oSuperficie: Lastre
oPlataforma de viraje:

No hay.

cEstado:
En construccion.

°Franja:
Anchura total: 30-35 m. Longitudinales: una de 30 m y otra de 10-15 m.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Se desconoce por encontrarse el aerédromo en construccion.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
Se va a realizar un canal a cado lado de la pista.

Cercado perimetral:
Cerca perimetral de postes y alambre de plas y malla en ambas cabeceras. Portones en buen
estado. En algun sector hay surcos para cruzar la malla por debajo.

Servicios basicos:
Agua, luz y teléfono en el pueblo colindante.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Acceso por carretera de lastre desde Bri-Bri. La calle publica rodea la cabecera 19.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
Hay un EBAI a 6 Km del aerédromo.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Restringida a llegadas por RWYO01 y salidas por RWY19.

Obstaculos:
Arboles y construcciones en cabecera 19. Montafas en cabecera 19.

Empresas:
No hay.
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Compaiiias aéreas:
No hay.

3.5.6.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo se encuentra actualmente cerrado debido a que se estan realizando
obras que afectan a la totalidad del campo de vuelos. A pesar de esto la valoracion de
este vector de diagnostico es deficiente debido a las reducidas dimensiones de la pista
y la franja asociada y a la inexistencia de plataforma de estacionamiento y ayudas
visuales, aungque su uso principal sea para operaciones de emergencia.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Como se ha comentado en el vector de diagnéstico anterior el aerédromo se
encuentra cerrado por obras y se ha supuesto que la pista y la franja quedaran en
buenas condiciones, aunque habria que mejorar al menos en el criterio de las ayudas
visuales.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Habria que intentar mejorar este vector de diagndéstico pero, en este caso, resulta
bastante complicado hacerlo principalmente debido a que, por obstéculos, la
operatividad de la pista esta limitada a una cabecera, lo que hace que las aeronaves
utilicen los mismos sectores de espacio aéreo en sus operaciones de despegue y
aterrizaje.

No se observaron riesgos operacionales ni riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

También habria que trabajar para mejorar este vector de diagndstico pero, en este
caso, existen dificultades para hacerlo debido a que el aer6dromo no dispone de
terrenos para posibles ampliaciones, ni siquiera para alcanzar las dimensiones
minimas de franja, aunque se encuentra a una distancia de San José competitiva para
el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”

La valoracién de este vector de diagndstico no resulta adecuada debido a que este
aerodromo por un lado se encuentra en un entorno bastante urbano, con los
consiguientes problemas con el ruido y la ordenacion urbana, y por otro lado con la
vecindad con espacios naturales protegidos, que limita las posibilidades de ampliacion
y el control de obstaculos en las superficies limitadoras (sobretodo, arboles elevados
en las superficies de aproximacion y de transicion).
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3.5.7 Amubri

3.5.7.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
1 AMUBRI P Q

Region: Atlantico

GENERALIDADES

Designacion: MRAM

Ubicacion Provincia: Limon Canton: Talamanca Distrito: Bratsi
Coordenadas referencia: 09°31"N/82°57° W  Elevacion referencia: 65 m
Propiedad: DGAC

Uso: Seguridad Publica

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aer6dromo se encuentra dentro de reserva indigena. Colinda con el pueblo de Amubri.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 03/21
cDimensiones: 800 x 15
oSuperficie: Zacate
oPlataforma de viraje:

No hay.

cEstado:
Mal estado. Zacate alto, grandes desniveles, numerosos obstaculos en pista.

°Franja:

La franja transversal es de entre 35 y 40 m en total, (entre 15y 20 m a cada lado del eje de la
pista). Presenta algunas zonas con baches importantes.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay. Hay una instalacion junto al aer6dromo utilizada antiguamente como hangar por un
particular.

Ayudas a la navegacion:
No hay.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
No hay.

Cercado perimetral:
Cerca perimetral con tramos abiertos para el paso de personas y vehiculos. Atraviesa un
camino publico con trafico de vehiculos.

Servicios basicos:
Agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:

La calle publica colinda con el aerédromo. Para acceder a poblaciones importantes se debe
cruzar el rio Sixaola.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de Amubri.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Para emergencias y seguridad publica (drogas). Uso preferente.

Obstaculos:

Hay arboles junto a la cabecera 21, al Oeste. Presencia de animales, grandes piedras y
troncos dentro del aer6dromo. Presencia de personas y vehiculos. Hay un camino que cruza el
aerddromo. Linea eléctrica cerca del aerédromo.
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Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.5.7.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo apenas cuenta con infraestructuras e instalaciones. Tan solo se
encuentra la pista de vuelo y el cercado perimetral. Las dimensiones del campo de
vuelo no son del todo adecuadas. El cercado perimetral no cumple del todo su funcién,
pues es evidente el paso de personas y animales. Igualmente, el aerédromo es
atravesado por una calle publica por la que acceden carros. El aer6dromo no cuenta
con mangas de viento ni cualquier otro tipo de ayuda visual o sefializacién. El cercado
perimetral no es adecuado, lo que impide que cumpla su misién.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
La pista del aer6dromo es de zacate y se encuentra en mal estado, debido
principalmente a la presencia de desniveles y otros obstéculos.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

La operatividad del aerddromo no es adecuada incluso para su funcién de asistencia
de emergencias y vigilancia policial. La presencia de animales y personas en la pista
suponen un elevado riesgo. Asimismo, la escasa longitud de pista limita la operatividad
del aerédromo. La presencia de obstaculos como son los arboles y el tendido eléctrico
reducen la seguridad operacional.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

El aer6dromo colinda con la calle publica por un lateral y por fincas destinadas a
animales por el otro. Parece dificil la posibilidad de ampliacion de sus instalaciones.
Este aerédromo cumple béasicamente la funcién de instalacion de emergencia,
asistiendo a una regién mal comunicada con otras poblaciones mas importantes.

e Vector “Afecciones al entorno”

El aerédromo se encuentra cerca del pueblo de Amubri y en el interior de reserva
indigena. El escaso numero de operaciones registradas, debido al uso principal del
aerédromo, evita grandes afecciones al entorno.
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3.5.8 Sixaola

3.5.8.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO PRIVADO
. SIXAOLA P

Region: Atlantico

GENERALIDADES

Designacion: MRSX

Ubicaciéon Provincia: Limén Cantén: Salamanca Distrito: Sixaola
Coordenadas referencia: 09°30" N/82°38 W  Elevacién referencia: 8m
Propiedad: Compafiia Bananera Atlantica Limitada - Chiquita

Uso: Fumigacion y Seguridad Publica

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aer6dromo se encuentra en la frontera con Panama. Estd rodeado de bananeros, no
habiendo nucleos urbanos muy préximos al aerédromo.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 09/27
cDimensiones: 900 x 12
oSuperficie: Asfalto (2005)

oPlataforma de viraje:
En THR27 hay una pequefia plataforma de viraje en mal estado.

cEstado:
Superficie algo desgastada.

°Franja:

Longitudinal THR09: 30 m. Longitudinal THR27: 10/15 m.
Anchura total: 40/45 m.

Plataforma de estacionamiento:
Delante del hangar.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
Hay una zona donde aparcar justo en la entrada al aerédromo.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
Hay un hangar con espacio para una aeronave. Dispone de extintores, lavabos, etc.

Ayudas a la navegacion:

Hay balizamiento de borde de pista y de extremo/umbral de pista, con alguna baliza fuera de
servicio.

Manga de viento junto cabecera 09, en buen estado.

Seiializacion:
Sefial de eje de pista, lateral, de umbral y designadota de pista. Pintura desgastada en
cabecera 27. Linea lateral muy desgastada.

Sistema drenaje:

Cunetas naturales, en estado regular. Cuando llueve se acumula agua en la franja.

Hay una alcantarilla en la zona de acceso desde pista hasta el hangar y plataforma de
suministro.

Cercado perimetral:
Cerca perimetral de madera y alambres de puas. Estado regular. Cerca de poca altura. Hay
dos portones, uno en la entrada principal al aerédromo y otro en la cabecera 27.

Servicios basicos:
Agua, luz y teléfono.

Suministro combustible:

Hay depdsito de combustible JET A-1 (9.250 galones). El suministro de combustible y
productos quimicos se realiza en una plataforma especial donde se recogen los derrames, se
recuperan y se reutilizan posteriormente.

Accesos al aerédromo:
Acceso terrestre por carretera sin asfaltar.

Otras instalaciones:
La empresa cuenta con oficinas, depdésitos de aceite, instalaciones para la mezcla y tratado de
productos quimicos, depésitos de agua, seguridad 24H.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
El servicio médico se encuentra en Sixaola. La policia mantiene un puesto fronterizo cerca del

aerédromo.
OPERATIVIDAD
Operacion:

Sin restricciones.
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Obstaculos:
Arboles en cabecera 27.
Linea eléctrica paralela al aerédromo, junto al camino de acceso, sefializada.

Empresas:
Empresa de fumigacién Chiquita.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.5.8.2 Diagnéstico

¢ Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadas para su
uso principal como base de fumigacion. Si bien, el aerédromo cuenta con una franja de
pista con dimensiones reducidas y la plataforma de estacionamiento es escasa.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras e instalaciones de este aerédromo se encuentran en un estado de
conservacion y mantenimiento bueno.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual, pudiéndose
utilizar sin restricciones por cualquiera de sus extremos, salvo que presenta arboles
altos que parecen vulnerar una de las aproximaciones y algun lateral de la superficie
de transicion.

¢ Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Habria que trabajar para mejorar este vector pero, en este caso, existen dificultades
para hacerlo debido a que el aerédromo no dispone de terrenos para posibles
ampliaciones, ni siquiera para alcanzar las dimensiones minimas de franja, aunque se
encuentra a una distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aerddromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.5.9 Pandora

3.5.9.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO PRIVAD
. PANDORA po ODROMO ©

Region: Atlantico

GENERALIDADES

Designacion: MRPD

Ubicacion Provincia: Limén Cantén: Distrito:
Coordenadas referencia: 09°44" N/82°59° W  Elevacion referencia: 30m
Propiedad: Dole

Uso: Fumigacion y Seguridad Publica

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El aer6dromo colinda con el pueblo de Pandora, poblado por los empleados de la empresa.
Sixaola se encuentra a 70 Km y Limon a 45 Km del aerédromo.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 08 /26
°cDimensiones: 1000 x 10
oSuperficie: Concreto con una capa de asfalto
oPlataforma de viraje:
No hay.

cEstado:
Regular. Hay algunos parches en pista y sectores con gravilla. En muchos sectores el margen
de pista esta poblado de zacate.

°Franja:
La franja lateral presenta un desnivel importante (para recogida de aguas) que separa la pista
de una via de tren que transcurre dentro de la franja.

Plataforma de estacionamiento:
Las aeronaves pueden estacionar delante del hangar o en la plataforma de suministro de
combustible y productos quimicos.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
Hay un techo con banco cerca de la cabecera 26.

Aparcamientos:
Junto a la bodega de agroquimicos.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
Hay un hangar con capacidad para una aeronave.

Ayudas a la navegacion:
Hay balizamiento de borde de pista y de extremo/umbral de pista en ambas cabeceras.
Hay una manga de viento, no homologada y en mal estado fuera de la franja.

Senalizacion:
Sefal de eje de pista, de umbral y designadota de pista. Pintura en mal estado y no cumple
normas.

Sistema drenaje:

Hay un canal natural en un extremo de la pista que llega a rodear la cabecera 08 y recorre
toda la longitud de la pista por el norte de la misma. Se enlaza en cada extremo con una
tuberia que se prolonga hasta fuera del aer6dromo. Necesita mantenimiento. Hay una
canalizacion con rejilla en la entrada al hangar y otra entre la zona de suministro y la pista.

Cercado perimetral:

Malla entorno a la cabecera 08. No hay vallado en el entorno de la cabecera 26, ni detras de
parte de los depdésitos, el helipuerto, y el hangar. El resto tiene una cerca muy baja. Hay una
caseta exterior al aerédromo con seguridad 24H.

Servicios basicos:
Hay agua, luz y teléfono.

Suministro combustible:
Hay dos depésitos de JET A-1 (15.287 litros y 19.814 litros).

Accesos al aerédromo:
Acceso terrestre por camino de lastre.

Otras instalaciones:

Hay una plataforma de suministro de combustible y productos quimicos, una bodega de
repuestos y equipos, tres depdsitos de aceite agricola, un depdsito de agua, una almacén de
bidones, una caseta de bombeo, oficinas, comedor, bodega de agroquimicos y dos plantas
eléctricas (una de ellas fuera del recinto, junto a la caseta de seguridad).

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
Hay un EBAI en el pueblo colindante.

OPERATIVIDAD

Informe Final -3-79 - Aeropuertos Nacionales

Noviembre de 2010



f‘) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

INECO

Operacion:
Se opera preferentemente despegando por cabecera 26 y aterrizando por la 08.

Obstaculos:

Hay una via de tren que transcurre dentro del aer6dromo. Hay tres lineas eléctricas en las
proximidades del aer6dromo. Hay una tuberia no frangible que sobresale verticalmente cerca
de la cabecera 08. Hay una antena detras de la cabecera 26. Hay un camino de lastre que
bordea la cabecera 08. Un arbol cerca de la cabecera 26, en la franja.

Empresas:
Dole.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.5.9.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadas para su
principal uso como base de fumigacion. No obstante, el cercado perimetral, la
presencia de las vias del tren y las dimensiones de franja reducen la apreciacion
Optima de las infraestructuras.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

La pista cuenta con sectores parcheados. También se cuenta con la presencia de
gravilla. EI margen de pista estéa poblado de zacate en numerosas areas. La manga de
viento con la que cuenta el aerédromo se encuentra en mal estado y su instalaciéon no
es del todo adecuada. El cercado perimetral tampoco cuenta con unas caracteristicas
adecuadas.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

La operacién es preferente por una pista. La proximidad de las lineas eléctricas, asi
como la presencia de las vias de tren, de una tuberia no frangible suponen obstaculos
y perjudican a la seguridad operacional. Asimismo, la presencia de una antena, de un
arbol de gran tamafio y del camino publico alrededor del aerédromo son factores que
limitan la seguridad.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”
Este aer6dromo, aun siendo de fumigacion, supone un importante desarrollo para la
zona.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.6 Zona Pacifico Sur

3.6.1 San Isidro

3.6.1.1 Inventario de las instalaciones

Aerédromo:
SAN ISIDRO DEL Tipo: AERODROMO NACIONAL

. GENERAL

Regién: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacién: MRSI

Ubicacién Provincia: San José Cantén: CZﬁersgn Distrito: San Isidro
Coordenadas referencia: 09°22°N/83°43" W  Elevacion referencia: 764 m
Propiedad: @ DGAC publico

Uso: Av. General, Servicio Social, otros.

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra en un punto alto respecto a los terrenos aledafios.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 02/20
ocDimensiones: 802 x 18
oSuperficie: Rodadura asfaltica (10 cm), mas base y subbase granulares

oPlataforma de viraje:
Cabecera 02: existe, pero al lado derecho del piloto.
Cabecera 20: coincide con la plataforma.

cEstado:
En perfecto estado: obras de pavimentacion, nivelacion, pintura, cercado, etc., recientemente
finalizadas (2009).

°Franja: (20-02)
Franja derecha: 30-40 m, franja izquierda: 30-40 m salvo en zona central con talud
descendente 2:1, fin RWY20: >30 m, fin RWY02: 30 m.

Plataforma de estacionamiento:
Al lado izquierdo de THR20. 1000 m2 de carpeta asfaltica, segun proyecto.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
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No hay.
Hay una pequefia caseta destinada a un futuro servicio de seguridad.

Aparcamientos:
No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
No hay. Esté prevista la instalacion de una manga de vientos.

Senalizacion:
Sefial de eje de pista, de umbral y designadoras de pista.
En plataforma, sefial de borde de plataforma (una sola linea amarilla).

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones.

Cercado perimetral:
Malla tipo ciclén con cacheras y alambre de puas hasta 2 m de altura.
Porton cerca de THR20 en buen estado.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerodromo:
Calle asfaltada en buen estado.

Otras instalaciones:
Caseta destinada a servicio de seguridad.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de San Isidro.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWY02, salidas por RWY20.

Obstaculos:
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Transiciones: despejadas.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.6.1.2 Diagnéstico

¢ Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso actual como emergencias y servicio social, que mejoraran
cuando se instalen las mangas de viento previstas.

o Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Las infraestructuras e instalaciones actuales se encuentran en un estado excelente
debido a que se trata de una obra recientemente ejecutada. Ademas, mejorard su
valoracion cuando comience a operar el servicio de seguridad previsto.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual.

No se observaron riesgos operacionales ni riesgo de choques con aves.
¢ Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”
Habria que trabajar para mejorar este vector, ya que tiene posibilidades de ampliacion,

aunqgue se encuentra relativamente cerca de San José.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.6.2 Golfito

3.6.2.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL
GOLFITO po

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRGF

Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantén: Golfito Distrito: Golfito
Coordenadas referencia: 08°39"N/83°11" W  Elevacion referencia: 15m
Propiedad: DGAC publico

Uso: Turistico, Av. General, Servicio Social, otros.

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:

Se encuentra muy limitado en su operatividad al poder operar Unicamente en un sentido por
estar encerrado entre montafas.

Sin posibilidades de expansién por un Parque Natural y un Refugio de Vida Silvestre.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 13/31
cDimensiones: 1400 x 20
oSuperficie: Carpeta asfaltica de 7 cm (2003)

oPlataforma de viraje:
Cabecera 13: existe, pero al lado derecho del piloto (810 m2).

cEstado:
En buen estado.

°Franja: 13-31
Franjas laterales: 20-25 m, extremos de pista: 30 m.
En buen estado, salvo en cabecera 13 cuya nivelacion es deficiente.

Plataforma de estacionamiento:

Al lado izquierdo de THR31 (917 m2) de carpeta asféltica, parcialmente dentro de la franja.
Linea de drenaje artesanal, no certificada.

Espacio para dos aeronaves pequefias.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:

Hay un edificio Terminal de 97 m2, en buen estado. Sala de espera, servicio sanitario, area de
counters con oficina y area para soda.

Hay una pequefia oficina de taxi aéreo Alfa Romeo.

Aparcamientos:
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No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de vientos, no frangible, en buen estado.

Senalizacion:
Sefial de eje de pista y designadoras de pista.

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones.
En plataforma existe una cuneta de recogida de aguas pluviales no certificada.

Cercado perimetral:
Postes con alambre de puas. Se mantiene en buen estado pero se observa el paso de
personas y animales. No existen portones.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aer6dromo:
Calle asfaltada en buen estado.

Otras instalaciones:
Servicio de seguridad.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de Golfito.

OPERATIVIDAD

Qperacién:
Unicamente, llegadas por RWY31, salidas por RWY13.

Obstaculos:
Aproximacion RWY31: algunos &rboles y montafas.
Transiciones: arboles y la ladera de la montafia.

Informe Final -3-85 - Aeropuertos Nacionales

Noviembre de 2010



f‘) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

INECO

Empresas:
Alfa Romeo.

Compaiiias aéreas:
Sansa, Nature Air.

3.6.2.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso turistico aunque, las dimensiones de la franja son
insuficientes, la plataforma de estacionamiento se encuentra dentro de la franja de
pista y no dispone de un cercado perimetral completo.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Las infraestructuras e instalaciones del aerédromo de Golfito se encuentran en un
estado de conservacion y mantenimiento muy bueno, aunque seria recomendable
revisar el tipo de rejillas utilizadas para el paso de aeronaves en las cunetas de
recogida de aguas pluviales.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Habria que intentar mejorar este vector de diagnéstico pero, en este caso, resulta
bastante complicado principalmente debido a que, por obstaculos, la operatividad de la
pista esta limitada a una cabecera, lo que hace que las aeronaves utilicen los mismos
sectores de espacio aéreo en sus operaciones de despegue y aterrizaje.

¢ Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Este vector de diagnéstico aunque tiene una valoracion adecuado a nivel global,
debido a la presencia de espacios naturales protegidos en sus limites y a la
ordenacién urbana de la zona, hace que el aer6dromo no tenga apenas posibilidades
de ampliacion.

e Vector “Afecciones al entorno”

La valoracion de este vector de diagnostico no resulta adecuada debido a que el
aerédromo de Golfito por un lado se encuentra en un entorno bastante urbano, con los
consiguientes problemas respecto al ruido y a la ordenacién urbana, y por otro lado
con la vecindad con espacios naturales protegidos, que limita las posibilidades de
ampliacion y el control de obstaculos en las superficies limitadoras (sobretodo, arboles
elevados en la superficie de transicion).
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3.6.3 Drake

3.6.3.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL
DRAKE P

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRDK

Ubicacién Provincia: Puntarenas Cantén: Osa Distrito: Sierpe
Coordenadas referencia: 08°44" N/83°39° W  Elevacion referencia: 4m
Propiedad: DGAC publico

Uso: SANSA, Nature Air, Av. General, Servicio Social, otros.

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra rodeado de campos agricolas, palmeras y el océano Pacifico.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 09/27
°cDimensiones: 770x 12
oSuperficie: Tratamiento asféltico TS2
oPlataforma de viraje:
No hay.

cEstado:
En estado deficiente (2006).

°Franja: 27-09
Franjas laterales: 15-20 m, fin RWY09: 30 m en mal estado con agua acumulada, fin RWY27:
20 m.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:

Cabecera 27: hay un techo utilizado por Nature Air.

Cabecera 09: hay un techo del hotel Bahia Drake y una casa de habitacién de un agente de
SANSA que ofrece servicios a los pasajeros.
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Aparcamientos:
No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de vientos, no frangible, en buen estado.

Senalizacion:
No hay pero estaba marcado el replanteo para repintar sefial de eje y designadoras de pista.

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones, salvo en THR27.

Cercado perimetral:
Portén cerca de THR27 en buen estado pero abierto al paso de personas.
Postes y alambre de puas en el resto. Se observa paso de personas por la pista.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aeréodromo:
Calle de lastre en estado regular.
Embarcadero cerca de THRO9.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:

No hay.
OPERATIVIDAD
Operacion:

Preferentemente, llegadas por RWY09, salidas por RWY27 (desde/hacia el mar).

Obstaculos:
Aproximacion RWY09: no presenta obstaculos. Aproximacion RWY27: se observan algunos
montes que pueden ser obsticulos. Transiciones: algunos arboles.
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Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
SANSA, Nature Air.

3.6.3.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Habria que trabajar para mejorar este vector de diagnéstico ya que se trata de un
aerddromo que recibe trafico regular comercial de pasajeros y, sin embargo no
dispone de plataforma de estacionamiento y las infraestructuras de proceso de
pasajeros existentes podrian mejorarse. La valoracién de este vector mejorara cuando
se realicen los trabajos de pintura en la pista que estaban previstos.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

También seria necesario mejorar el estado actual de infraestructuras e instalaciones,
ya que el estado del pavimento de la pista y el estado de las ayudas visuales no es el
adecuado. La valoracion de este vector mejorard cuando se realicen los trabajos de
sefalizacidon horizontal en la pista que estaban previstos.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual.

No se observaron riesgos operacionales ni riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracién de este vector de diagnéstico es muy buena para este aerédromo en
todos los criterios que lo componen, ya que tiene posibilidades de ampliaciéon y se
encuentra a una distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.6.4 Puerto Jiménez

3.6.4.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

, Tipo: AERODROMO NACIONAL
PUERTO JIMENEZ po ODROMO NACIO

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRPJ

. .. L . . . L. Puerto
Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantén: Golfito Distrito: L

Jiménez

Coordenadas referencia: 08°32"N/83°18 W  Elevacion referencia: 2m
Propiedad: DGAC publico
Uso: Turistico, Alfa Romeo, Av. General, Servicio Social, otros.
Horario operacion: HJ
Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra muy cerca del pueblo de Puerto Jiménez en un entorno bastante urbano, con el
mar muy cerca de ambas cabeceras.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 16/34
ocDimensiones: 821 x 18
oSuperficie: Carpeta asfaltica (10 cm)

oPlataforma de viraje:
Cabecera 16: no hay.
Cabecera 34: existe, pero al lado derecho del piloto (463 m2).

cEstado:
En perfecto estado: obras de pavimentacion, nivelacion, pintura, cercado, etc., recientemente
finalizadas (2009).

oFranja: (34-16)
Franja derecha: 15-20 m, franja izquierda: 15-20 m, fin RWY34: 11 m limitando con calle
publica, fin RWY16: 30 m desiguales.

Plataforma de estacionamiento:
Hacia la mitad de la pista, junto al cementerio, dentro de la franja. Espacio para 2 aeronaves
tipo Caravan o Twin Otter. Carpeta asfaltica.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
Fuera del aer6dromo hay una edificacién para dar servicio a los pasajeros de SANSA y Nature
Air. También hay una oficina de Alfa Romeo.
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Aparcamientos:
No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
Existe un hangar de la compafiia Alfa Romeo.

Ayudas a la navegacion:
Hay dos mangas de viento, no frangibles, en buen estado. Una cerca de cada cabecera.

Senalizacion:
Sefial de eje de pista, de umbral y designadoras de pista.
En plataforma, sefial de borde de plataforma (una sola linea amarilla).

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones.
Canalizaciones de drenaje bajo pista.

Cercado perimetral:
Malla tipo ciclén con cacheras y alambre de plas hasta 2 m de altura.
Portén cerca de plataforma en buen estado.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aeréodromo:
Calle de lastre en buen estado.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de Puerto Jiménez.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWY16, salidas por RWY34 (hacia/desde el mar).

Obstaculos:
Aproximacion RWY16: algunos arboles y tendidos.
Aproximacion RWY34: algunos &rboles.
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Transiciones: algunos arboles, el cementerio, calles publicas y tendidos.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
SANSA, Nature Air, Alfa Romeo.

3.6.4.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso turistico aunque las dimensiones de la franja son
insuficientes y la plataforma de estacionamiento se encuentra dentro de la franja de
pista.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras e instalaciones de este aerédromo se encuentran en un estado de
conservacion y mantenimiento muy bueno.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual, aunque
existen algunos arboles y tendidos que vulneran las superficies limitadoras de
obstaculos. No se observé riesgo de choques con aves.

¢ Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

La valoracion de este vector de diagnéstico es muy buena para este aer6dromo en
todos los criterios que lo componen, ya que tiene posibilidades de ampliacion, y se
encuentra a una distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”

El aerédromo se encuentra cerca del pueblo y el entorno se esta transformando en
urbano, lo que puede traer problemas en el futuro con el urbanismo circundante si no
se controla a tiempo.
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3.6.5 Carate

3.6.5.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
CARATE P Q

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRCE

. .. L . . . L. Puerto
Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantén: Golfito Distrito: L

Jiménez

Coordenadas referencia: 08°26" N/83°28 W  Elevacion referencia: 5m
Propiedad: = DGAC publico
Uso: Turistico charter, Av. General, Servicio Social, otros.
Horario operacion: HJ
Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se sitlla paralelo a la costa, muy cerca del Parque Natural de Corcovado.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 10/28
o-Dimensiones: 720 x 12
oSuperficie: Losas de 3x3 m de concreto blanco

oPlataforma de viraje:
Cabecera 28: existe, 72 m2, pero al lado derecho del piloto.
Cabecera 10: coincide con la plataforma.

cEstado:
En perfecto estado: obras de pavimentacion, nivelacion, pintura, cercado, etc., recientemente
finalizadas (2009).

oFranja: (10-28)
Franjas laterales: 15-20 m, fin RWY10: >30 m, fin RWY28: 15-20 m.
En buen estado.

Plataforma de estacionamiento:
En extremo final derecho de RWY28, 450 m2, 2 aeronaves pequefias, de losas de concreto
blanco de 3x3 m.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.
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Aparcamientos:
No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de vientos, no frangible, en buen estado, dentro de la franja.

Seiializacion:
Sefial de eje de pista y designadoras de pista, con pintura negra de contraste.
En plataforma, sefial de borde de plataforma (una sola linea amarilla).

Sistema drenaje:
Canales de terreno naturales en franjas, en buenas condiciones.

Cercado perimetral:
Malla tipo ciclén con cacheras y alambre de plas hasta 2 m de altura.
Porton cerca de THR10 en buen estado, sin llave.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Calle de lastre en estado regular.
Parece que también existe acceso maritimo.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay. El centro urbano mas cercano (Puerto Jiménez) se encuentra a 1,5-2 horas en carro.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWY28, salidas por RWY10.
Peligro por presencia de aves.

Obstaculos:

Aproximaciones: algunos arboles pueden ser obstaculos.

Transiciones: la ladera de la montafia y muchos arboles a estribor de RWY28 pueden ser
obstaculo, asi como la calle publica que en algiin punto estd muy cerca de la pista.
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Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.6.5.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

La valoracion de este vector de diagnéstico no alcanza un valor adecuado debido a
que la longitud de pista es algo escasa para las aeronaves turisticas y la franja tiene
unas dimensiones bastante reducidas, aunque se trata de un aerédromo usado para
emergencias y servicio social.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras e instalaciones actuales se encuentran en un estado excelente
debido a que se trata de una obra recientemente ejecutada.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual aunque
existen algunos arboles que vulneran las superficies limitadoras de obstaculos.

No se observaron riesgos operacionales pero si riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Aunque este vector tiene una valoracién adecuada, se debe a que se encuentra a una
distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo porque, por otro lado, carece
de posibilidades de ampliacién (salvo en longitud de pista) y tampoco representa
posibilidades de desarrollo para la zona.

e Vector “Afecciones al entorno”

La valoracién de este vector de diagnostico resulta adecuada pero el aer6dromo se
encuentra en la vecindad de un espacio natural protegido, que limita las posibilidades
de ampliacion y el control de obstaculos en las superficies limitadoras (sobretodo,
arboles elevados en la superficie de transicién).
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3.6.6 Palmar Sur

3.6.6.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL
PALMAR SUR po ODROMO NACIO

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRPM

Ubicaciéon Provincia: Puntarenas Cantoén: Osa Distrito: Palmar
Coordenadas referencia: 08°57" N/83°28" W  Elevacién referencia: 15m
Propiedad: DGAC publico

Uso: SANSA, Nature, Air, Av. General, Servicio Social, fumigacion, otros.

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra orientado hacia unas montafias bastante elevadas, lo que resta operatividad al
poder operar Unicamente en un sentido. Esté en una zona con riesgo de inundacion periddica.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 03/21
cDimensiones: 1371 x 12
oSuperficie: Carpeta asféltica (7 cm).

oPlataforma de viraje:
Cabecera 03: no hay.
Cabecera 21: coincide con la plataforma.

cEstado:
En buen estado. Obras de ampliacién de plataforma al extremo final de RWY03.

°Franja: (21-03)
Franja derecha: 30-40 m, franja izquierda: 30-40 m, fin RWYO03: 30 m, fin RWY21: 30 m.

Plataforma de estacionamiento:
Al lado izquierdo en extremo de RWY03. 113x24 m de carpeta asfaltica, en buen estado.
Obras de ampliacion de plataforma hasta el edificio Terminal (244x24 m).

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
Hay un edificio Terminal cerca de THR21, de 97 m2, dentro de la franja.
También hay un pequefio edificio usado por las compafiias aéreas junto a la plataforma.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:

Hay dos hangares de fumigacion. Uno de ellos conecta junto a THRO3 con su propia calle, que
cruza un canal mediante una rejilla artesanal. El otro conecta en un punto intermedio de la
pista pero los aviones tienen que atravesar la calle publica para llegar a la pista.

Ayudas a la navegacion:

Hay dos mangas de vientos. Una en buen estado y otra no.

Hay una instalacion de balizamiento de borde de pista fuera de funcionamiento. Solamente se
observan las bases de las balizas, no frangibles, y en algun caso el cable del primario.

Senalizacion:
Sefal de eje de pista, de umbral y designadoras de pista. Pintura reciente pero no ejecutada
de forma adecuada.

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones.
Hay un punto singular de drenaje cerca de la entrada del hangar intermedio.

Cercado perimetral:

Malla tipo ciclén con cacheras y alambre de plUas hasta 2 m de altura en parte, con porton
cerca de THR21 en buen estado. Postes con alambre de plas en otras zonas. Mucha parte
del perimetro sin ningun tipo de cercado. Portdn controlado por hangar en punto intermedio.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aer6dromo:
Calle asfaltada en buen estado.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de Palmar.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Exclusivamente, llegadas por RWYO03, salidas por RWY21.
Paso de personas y vehiculos por la pista.

Obstaculos:

Aproximacion RWYO03: palmas de gran altura antes de THRO3.
Aproximacion RWY21: no utilizable por la presencia de montafias cercanas.
Transiciones: despejadas, salvo algunos arboles.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
SANSA, Nature Air.
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3.6.6.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso turistico aunque, el cercado es insuficiente y la plataforma
de estacionamiento se encuentra dentro de la franja de pista.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Las infraestructuras e instalaciones de este aerédromo se encuentran en un estado de
conservacion y mantenimiento muy bueno. La sefializacion horizontal se ha realizado
hace poco pero su ejecucién ha sido algo deficiente.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Habria que intentar mejorar este vector de diagndstico pero, en este caso, resulta
bastante complicado principalmente debido a que, por obstaculos, la operatividad de la
pista estd limitada a una cabecera, lo que hace que las aeronaves utilicen los mismos
sectores de espacio aéreo en sus operaciones de despegue y aterrizaje.

Hay mucho paso de personas y vehiculos circulando por la pista lo que supone un
elevado riesgo que deberia evitarse. No se observo riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Este vector tiene una valoracion adecuada ya que se encuentra a una distancia de
San José competitiva para el trasporte aéreo, aunque las posibilidades de ampliacion
estan limitadas. Este aerodromo puede ser incompatible con el futuro Aeropuerto
Internacional del Sur.

e Vector “Afecciones al entorno”

El aer6dromo se encuentra cerca del pueblo y el entorno se esta transformando en
urbano, lo que puede traer problemas en el futuro con el urbanismo circundante si no
se controla a tiempo.
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3.6.7 Sirena

3.6.7.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL
SIRENA P

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRSN

. .. L . . . L. Puerto
Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantén: Golfito Distrito: L

Jiménez

Coordenadas referencia: 08°29"N/83°35 "W  Elevacion referencia: 6m
Propiedad: = DGAC publico
Uso: Emergencias
Horario operacion: HJ
Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra dentro del Parque Natural de Corcovado.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 03/21
oDimensiones: 430 x 10
oSuperficie: Zacate con una capa de grava en el centro
oPlataforma de viraje:
No hay.

cEstado:
En estado regular. Actualmente, pista muy corta.
Hay un proyecto a ejecutar en 2010 para llevar la pista hasta los 700 m y ejecutar una
superficie de lastre granular mejorado con cemento.

°Franja:
Ancho: 40 m, largo: 30-10 m. En estado regular.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.
El nuevo proyecto incluye una plataforma de 280 m2.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.
En el THRO3 se encuentran las instalaciones de los guardaparques.

Aparcamientos:
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No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
No hay.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones.

Cercado perimetral:
No hay.

Servicios basicos:
No hay.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Caminando y parece existir un acceso maritimo.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWY03, salidas por RWY21.

Obstaculos:

Aproximacion RWY21: algunos &rboles y montafas.
Aproximacién RWYO03: algunos arboles.
Transiciones: algunos arboles y montafias.
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Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.6.7.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

La valoracion de este vector de diagnostico es bastante deficiente aunque se trata de
un aerédromo usado para emergencias y servicio social, debido a que la longitud de
pista es muy corta, la franja tiene unas dimensiones bastante reducidas y no tiene
cercados ni ayudas visuales. Todos estos hechos se deben fundamentalmente a que
este aer6dromo se encuentra dentro del Parque Natural del Corcovado.

Este afio esta previsto ejecutar un proyecto que mejorara la oferta de infraestructuras
e instalaciones de este aerdédromo.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
También es bastante deficiente el estado actual de las infraestructuras e instalaciones,
haciendo muy restringida la operacion en este aerédromo.

Este afio esta previsto ejecutar un proyecto que mejorara el estado de infraestructuras
e instalaciones de este aerddromo.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Parece existir graves deficiencias en operatividad y seguridad operacional,
fundamentalmente por obstaculos tanto en las aproximaciones como en las
transiciones (arboles elevados fundamentalmente), asi como por el elevado riesgo de
incursiones en pista y riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Aunque este vector tiene una valoracién adecuada, se debe a que se encuentra a una
distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo, sobretodo para casos de
emergencia, porque carece de posibilidades de ampliacion y tampoco representa
posibilidades de desarrollo para la zona.

e Vector “Afecciones al entorno”

El aer6dromo se encuentra dentro del Parque Natural del Corcovado y éste limita tanto
sus infraestructuras e instalaciones como su utilizacién a casos de emergencia.

Informe Final -3-101 - Aeropuertos Nacionales

Noviembre de 2010



di) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA <(

RISy INECO

3.6.8 Buenos Aires

3.6.8.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
s BUENOS AIRES 'po Q

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRBA

. L. .. . Buenos N .
Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantén: Aires Distrito: Primero
Coordenadas referencia: 09° 22" N/83°43" W  Elevacion referencia: 370 m
Propiedad: = DGAC publico
Uso: Fumigacion, Av. General, Servicio Saocial, otros.
Horario operacion: HJ
Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
El terreno donde se encuentra no tiende a inundarse en caso de fuertes lluvias o inundaciones.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 01/19
oDimensiones: 990 x 10
oSuperficie: Losas de concreto de 5 x 5 m, de 10 cm de espesor

oPlataforma de viraje:
Cabecera 01: a ambos lados del eje, estado regular.
Cabecera 19: al lado derecho, estado regular.

cEstado:
Pavimento muy viejo, con abundantes grietas longitudinales y transversales.

oFranja: (19-01)
Franja derecha: 25-30 m, franja izquierda: 25-30 m, fin RWYO01: 22 m, fin RWY19: 30 m
En buen estado pero requeriria una nivelacion.

Plataforma de estacionamiento:
Al lado izquierdo del final de RWYO01, conectada por el extremo. Material: losas de concreto en
estado regular. Capacidad para dos aeronaves pequefias.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
Hay un pequefio techo adosado a un lateral del hangar.

Aparcamientos:
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No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
Hay un hangar de la compafiia Del Monte.

Ayudas a la navegacion:
No hay. Esta prevista la instalacién de una manga de vientos.

Seiializacion:
Sefial de eje de pista, de umbral y designadoras de pista.
En plataforma, sefial de eje de calle hasta el hangar.

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones.

Cercado perimetral:

Malla tipo cicléon con cacheras y alambre de puas hasta 2 m de altura y portén cerca de
THR19, en buen estado.

No existe en la mayor parte del perimetro y hay abundante paso de personas por la pista.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Calle asfaltada en buen estado.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de Buenos Aires.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWYO01, salidas por RWY19.

Obstaculos:
Aproximacion RWY19: algunos arboles, calle publica y nave del MOPT en desuso.
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Aproximacion RWYO01: despejada. Transiciones: podrian vulnerarse por arboles y tendidos.

Empresas:
Del Monte.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.6.8.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su principal uso actual como base de fumigacion, aunque
presenta deficiencias en el cercado perimetral y las dimensiones de la franja no
alcanzan las dimensiones minimas.

o Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

Habria que trabajar para mejorar este vector debido fundamentalmente a 2 aspectos.
El estado de las ayudas visuales es deficiente (manga de vientos y pintura) pero,
sobretodo, el estado del pavimento comienza a deteriorarse en exceso debido a su
antigiiedad.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual pero con un
uso preferente debido a la disposicion de la plataforma y el hangar. Ademas, hay unas
naves del MOTP, actualmente en desuso, que dificultan las operaciones de
aproximacion y despegue en el sentido no preferente.

Hay mucho paso de personas y vehiculos circulando por la pista lo que supone un
elevado riesgo que deberia evitarse.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Este aerédromo podria tener posibilidades de aumentar el desarrollo de la region al
estar a una distancia de San José que puede ser competitiva para el modo aéreo.
Aunque todavia tiene posibilidades de ampliacién, el entorno comienza a ser
demasiado urbano lo que puede llevar a colapsar el aerédromo.

e Vector “Afecciones al entorno”

El aerédromo se encuentra en un entorno bastante urbano, lo que puede traer
problemas de ruido o que el urbanismo circundante colapse el aer6dromo si no se
controla a tiempo.
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3.6.9 San Vito

3.6.9.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
SAN VITO P Q

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRSV

Ubicaciéon Provincia: Puntarenas Cantoén: Coto Brus Distrito: San Vito
Coordenadas referencia: 08°49" N/82°57"W  Elevacién referencia: 984 m
Propiedad: DGAC publico

Uso: Av. General, Servicio Social, Seguridad, otros.

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra en un punto alto respecto a los terrenos aledafios.
Se trata de un nodo importante para el transporte de pacientes y en caso de emergencias.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
°Orientacion: 08/26
°Dimensiones: 983 x 18
oSuperficie: Rodadura asfaltica (10 cm), méas base y subbase granulares

oPlataforma de viraje:
Cabecera 08: existe, pero al lado derecho del piloto (120 m2).
Cabecera 26: existe, pero al lado derecho del piloto (120 m2).

cEstado:
En perfecto estado: obras de pavimentacion, nivelacion, pintura, cercado, etc., recientemente
finalizadas (2009).

°Franja: (08-26)
Franja derecha: 15-20 m, franja izquierda: 15-20 m, con alguna zona de taludes elevados,
irregulares, fin RWYO08: 10 m, fin RWY26: 20 m. Sin posibilidades de ampliacion.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
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No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
No hay. Esta prevista la instalacién de una manga de vientos.

Seiializacion:
Sefial de eje de pista, de umbral y designadoras de pista.
En plataforma, sefial de borde de plataforma (una sola linea amarilla).

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones.

Cercado perimetral:
Malla tipo ciclén con cacheras y alambre de plas hasta 2 m de altura.
Porton cerca de THRO8 en buen estado.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aer6dromo:
Calle asfaltada en buen estado.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de San Vito.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Sin operacion preferente.

Obstaculos:
Aproximacién RWYO08: algunos arboles y la una antena cerca del eje.
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Aproximacion RWY26: algunos arboles.
Transiciones: despejadas, salvo algunos arboles, la calle publica.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.6.9.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso actual como emergencias y servicio social, salvo por las
dimensiones de la franja y la ausencia de plataforma de estacionamiento.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras e instalaciones actuales se encuentran en un estado excelente
debido a que se trata de una obra recientemente ejecutada.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Aunque se encuentra en una zona montafiosa, este aerédromo cuenta con una
operatividad adecuada a su uso actual.

No se observaron riesgos operacionales ni riesgo de choques con aves.

¢ Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Habria que trabajar para mejorar este vector pero, en este caso, existen serias
dificultades para hacerlo debido a que el aerédromo no dispone de terrenos para
posibles ampliaciones, ni siquiera para alcanzar las dimensiones minimas de franja en
algunos puntos, al encontrase limitado por calles publicas y viviendas.

e Vector “Afecciones al entorno”

El aer6dromo se encuentra en un entorno bastante urbano, lo que puede traer
problemas de ruido o que el urbanismo circundante colapse el aerédromo si no se
controla a tiempo. De momento, la ordenaciéon urbana en su entorno mas préximo ha
dejado a este aerddromo sin posibilidades de ampliacion.

Informe Final - 3-107 - Aeropuertos Nacionales

Noviembre de 2010



4:) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

RISy INECO

3.6.10 Coto 47

3.6.10.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
COTO 47 P Q

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRCC

Ubicaciéon Provincia: Puntarenas Cantoén: Corredores Distrito: Corredor
Coordenadas referencia: 08°36" N/82°58" W  Elevacién referencia: 8m
Propiedad: DGAC publico

Uso: Turistico no regular, Av. General, Servicio Social, otros.

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Se encuentra en un terreno rodeado de plantaciones de palma africana.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 18/36
°cDimensiones: 1008 x 9
. Tratamiento asfaltico TS2 en zona central, losas de concreto en
oSuperficie: THR18

oPlataforma de viraje:
Cabecera 18: existe, de concreto en mal estado.
Cabecera 36: existe, de TS2 en mal estado.

cEstado:
En estado regular.

oFranja: (18-36)

Franja derecha: 25-30 m, franja izquierda: 25-30 m, fin RWY18: 30 m, fin RWY36: 30 m.
El zacate estd muy alto en algunas zonas.

Plataforma de estacionamiento:
En THR18, junto a techado, de lastre en mal estado, dentro de la franja, para una aeronave.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
Hay un techo fuera del cercado junto a THR18.

Aparcamientos:
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No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
Hay restos de un hangar y una pequefia plataforma de losas de concreto, en mal estado, fuera
de la franja.

Ayudas a la navegacion:

Existe un NDB, manga de vientos no frangible, AVASIS RWY36, y balizamiento de borde de
pista, barras de ala (extremo de pista/umbral, cuya disposicion habria que revisar) y borde de
calle/plataforma (no se pudo verificar su funcionamiento y las balizas estaban sujetas con
perfiles metalicos no frangibles).

Seiializacion:
Sefial de eje de pista y designadoras de pista.
En plataforma, sefial de borde de plataforma (una sola linea amarilla).

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones.

Cercado perimetral:
Postes y alambre de puas hasta 1 m de altura.
Porton cerca de THR18 en buen estado.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerédromo:
Calle de lastre en estado regular.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay. El mas cercano en Neilly.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Sin evidencias de uso preferente.
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Obstaculos:
Aproximacion RWY18 y aproximacion RWY36: algunos arboles.
Transiciones: el NDB, tendidos, algunos arboles y construcciones.

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.6.10.2 Diagnéstico

¢ Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Habria que trabajar para mejorar este vector ya que se trata de un aer6dromo que
recibe tréfico regular comercial de pasajeros y, sin embargo no dispone de plataforma
de estacionamiento y el techado existente podria mejorarse.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
La valoracion de este vector también deberia mejorarse, ya que el estado del
pavimento de la pista y plataforma de estacionamiento no es adecuado.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”
Este aer6dromo cuenta con una operatividad adecuada a su uso actual.

No se observaron riesgos operacionales ni riesgo de choques con aves.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Aunque este vector tiene una valoracién adecuada, este aerédromo tiene posibilidades
para mejorarlo, ya que tiene posibilidades de ampliaciéon, y se encuentra a una
distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.
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3.6.11 Laurel

3.6.11.1 Inventario de las instalaciones

Aerodromo:

Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
LAUREL P Q

Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRLE

Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantén: Corredores Distrito: La Cuesta
Coordenadas referencia: 08°26" N/82°54" W  Elevacion referencia: 20m
Propiedad: DGAC publico

Uso: Fumigacion, Av. General, Servicio Social, otros.

Horario operacion: HJ

Transito autorizado: VFR

Entorno / Ubicacion fisica:
Esta rodeado de plantaciones de palma africana, con unas cuantas casas a su alrededor.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 11/29
°cDimensiones: 980 x 12
oSuperficie: Tratamiento superficial TS2, en estado regular.

oPlataforma de viraje:
Cabecera 11: no existe.
Cabecera 29: coincide con la plataforma delante del hangar.

cEstado:
Regular (2006).

°Franja: (11-29)
Franja derecha: 25-30 m, franja izquierda: 25-30 m, fin RWY20: 30 m, fin RWY02: 30 m.

Plataforma de estacionamiento:
No hay, aunque dentro de la franja, delante del hangar podrian estacionarse 2 aeronaves
pequenas.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
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No hay.

Apoyo a la aeronave / Hangares:
Hay un hangar con una avioneta de fumigacién cerca del THR29.

Ayudas a la navegacion:
Hay una manga de vientos, no frangible, en buen estado, dentro de la franja.

Senalizacion:
Sefial de eje de pista, de umbral y designadoras de pista.

Sistema drenaje:
Canales de terreno natural en franjas, en buenas condiciones.

Cercado perimetral:
Cercados y portones inexistentes.
Hay paso de personas y vehiculos por la pista y animales en la franja.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
Junto al hangar existe una plataforma de repostaje, de concreto en buen estado, y un depdésito
de JET-AL.

Accesos al aer6dromo:
Varias calles de lastre.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo de Laurel.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Preferentemente, llegadas por RWY11, salidas por RWY29.

Obstaculos:
Aproximacion RWY11, aproximacion RWY29 y transiciones: algunos arboles.
Hay una calle publica que cruza la pista.

Aeropuertos Nacionales -3-112 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA &f-)

INECO

Empresas:
No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.6.11.2 Diagnéstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo cuenta con unas infraestructuras e instalaciones adecuadamente
dimensionadas para su uso principal actual como base de fumigacion, aunque
presenta deficiencias en el cercado perimetral y las dimensiones de la franja no
alcanzan las dimensiones minimas.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

En general, el estado actual de infraestructuras e instalaciones puede considerarse
adecuado, aunque habria que vigilar el estado del pavimento de la pista ya que el
tratamiento asfaltico superficial comienza a dar sefales de deterioro.

¢ Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este aer6dromo podria disponer de una operatividad adecuada a su uso actual pero
las plantaciones de palma que lo rodean vulneran las aproximaciones y las
transiciones. Tiene un sentido de uso preferente debido a la disposicion del hangar de
fumigacion.

Hay mucho transito de personas y vehiculos circulando por la pista lo que supone un
elevado riesgo que deberia evitarse.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Habria que trabajar para mejorar este vector pero, en este caso, existen dificultades
para hacerlo debido a que el aer6dromo no dispone de terrenos para posibles
ampliaciones, ni siquiera para alcanzar las dimensiones minimas de franja en algunos
puntos, al encontrase limitado por calles publicas y viviendas.

e Vector “Afecciones al entorno”

El aer6dromo se encuentra cerca del pueblo y el entorno se esta transformando en
urbano, lo que puede traer problemas en el futuro con el urbanismo circundante si no
se controla a tiempo.
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3.6.12 Coto 63

3.6.12.1 Inventario de las instalaciones

Aerédromo:
Tipo: AERODROMO NACIONAL PEQUENO
COTO 63 P Q

o CERRADO
Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion: MRFS

Ubicaciéon Provincia: Puntarenas Cantoén: Golfito Distrito: Guaycara
Coordenadas referencia: 8°39'N/83°04 W Elevacion referencia: 11
Propiedad: DGAC

Uso: Sin uso, salvo emergencias

Horario operacion:

Transito autorizado:

Entorno / Ubicacion fisica:

Se encuentra entre una calle pablica y plantaciones de palma.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 03/21
ocDimensiones: 900 x 10  Aprox.
oSuperficie: Lastre.

oPlataforma de viraje:
No distinguibles.

cEstado:
En mal estado.

°Franja: P1-P2
Franja derecha: 15-20 m a calle publica, franja izquierda: 15-20 m a arboles, casas y tendidos.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:

Cerca de THRL1 existen instalaciones en desuso de un antiguo hangar de helicopteros
(depositos de combustible de aviacion, manga de vientos, NDB), actualmente usado como
parque de maquinaria de la municipalidad.

Ayudas a la navegacion:
No hay.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
No distinguible.

Cercado perimetral:
No hay.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aerodromo:
Calle de lastre en buen estado.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
En el pueblo cercano.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Aerdédromo cerrado.

Obstaculos:
Presenta multitud de obstaculos por arboles, casas, calles publicas, etc.

Empresas:
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No hay.

Compaiiias aéreas:
No hay.

3.6.12.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”

Este aer6dromo se encuentra actualmente cerrado. Eran unas antiguas instalaciones
destinadas a fumigacion, cuyo campo de vuelos ha sido abandonado y cuyos
hangares son utilizados por la municipalidad como depdsito de vehiculos.

La pista y la franja son dificiles de distinguir del entorno y carece completamente de
cercado y ayudas visuales, aunque en la zona de hangares parecen conservarse
restos de una manga de vientos, depdsitos de combustible, antenas, etc.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”
Las infraestructuras aeronauticas se encuentran en un estado de abandono evidente.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Se observaron graves deficiencias en operatividad y seguridad operacional,
fundamentalmente por obstaculos tanto en las aproximaciones como en las
transiciones, asi como por el elevado riesgo de incursiones en pista.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”
Aungue la distancia a San José podria hacer interesante su utilizacion, no parece
disponer de terrenos para alcanzar unos minimos operativos adecuados.

e Vector “Afecciones al entorno”

A pesar de no haber ningln espacio natural protegido en sus cercanias, este
aerddromo se encuentra cerca del pueblo y el entorno ya se ha transformado en
urbano, lo que puede dificultar la disponibilidad de terrenos y traer problemas de ruido.
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3.6.13 Playa Blanca

3.6.13.1 Inventario de las instalaciones

- ~

° CERRADO
Region: Pacifico Sur

GENERALIDADES

Designacion:

Ubicacion Provincia: Puntarenas Cantén: Osa Distrito: Jiménez
Coordenadas referencia: Elevacion referencia:

Propiedad: DGAC

Uso: Sin uso, salvo emergencias

Horario operacion:

Transito autorizado:

Entorno / Ubicacion fisica:

Se encuentra entre una calle pablica y plantaciones de palma.

SUBSISTEMA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES

Pista
oOrientacion: 09/27
ocDimensiones: 865 x 10 aprox
oSuperficie: Lastre

oPlataforma de viraje:
No distinguibles.

cEstado:
En muy mal estado. Movimiento de tierras realizado recientemente. Dificilmente aprovechable.

°Franja: P1-P2
Franja izquierda: 15.20 m a calle publica, franja derecha: 15-20 m a &rboles y tendidos.

Plataforma de estacionamiento:
No hay.

SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES AEROPORTUARIAS

Edificio terminal / Techo:
No hay.

Aparcamientos:
No hay.
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Apoyo a la aeronave / Hangares:
No hay.

Ayudas a la navegacion:
No hay.

Seializacion:
No hay.

Sistema drenaje:
No distinguible.

Cercado perimetral:
No hay.

Servicios basicos:
Hay acceso a agua, luz y teléfono cerca.

Suministro combustible:
No hay.

Accesos al aer6dromo:
Calle de lastre en buen estado.

Otras instalaciones:
No hay.

Bomberos, Hospital, Cruz Roja:
No hay.

OPERATIVIDAD

Operacion:
Aerédromo cerrado.

Obstaculos:
Presenta multitud de obstaculos por arboles, calles publicas, casas y tendidos.

Empresas:
No hay.
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Compaiiias aéreas:
No hay.

3.6.13.2 Diagndstico

e Vector “Oferta de infraestructuras e instalaciones”
Este aerédromo se encuentra actualmente cerrado. Dispone solamente de pista y una
franja asociada. Ademas, carece completamente de cercado y ayudas visuales.

e Vector “Estado actual de infraestructuras e instalaciones”

La valoracién de este vector de diagnéstico es bastante deficiente ya que la pista y la
franja son dificiles de distinguir entre si debido a trabajos de movimiento de tierras
recientemente ejecutados.

e Vector “Operatividad y seguridad operacional”

Este vector también presenta una valoracion bastante deficiente debido a la
multiplicidad de obstaculos existentes tanto en la superficie de transicion como en las
superficies de aproximacion: edificaciones, arboles, tendidos, carreteras, etc.

También presenta un elevado riesgo de incursiones en pista.

e Vector “Posibilidades de desarrollo y ampliaciéon”

Aungue este vector tiene una valoracion adecuada, se debe a que se encuentra a una
distancia de San José competitiva para el trasporte aéreo porque, por otro lado, carece
de posibilidades de ampliacién y tampoco representa posibilidades de desarrollo para
la zona.

e Vector “Afecciones al entorno”
Este aer6dromo no presenta afecciones al entorno de consideracion.

Informe Final - 3-119 - Aeropuertos Nacionales

Noviembre de 2010



f‘) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA

3.7 Valoracion

3.7.1 Criterios de valoracion

Se aplica a cada uno de los cinco vectores de diagndstico definidos un numero
variable de criterios individuales que buscan evaluar, de una manera lo més objetiva
posible, mediante una escala numérica de 0 a 9, alguno de los conceptos
considerados representativos y de importancia para este tipo de infraestructuras
aeronauticas.

3.7.1.1 Oferta de infraestructuras e instalaciones

Dimensiones de la pista

LONGITUD
Lr < Lce Lr>=Lcc
Lce/Lr>1,15 | Lee/Lr<1,15
<=10 1 4 5
ANCHURA (10, 18) 2 6 8
>=18 3 7 9
Dimensiones de franjas
ANCHURAS
Ninguno Alguno Ambos
Ninguno 1 4 7
LONGITUDES| Alguno 2 5 8
Ambos 3 6 9

Dimensiones y posiciéon de plataforma

Posicion de la plataforma
En franja Fuera
0 0 0
1 3 7
Puestos > 7 5
306+ 5 9
Ayudas visuales para la navegacion
Mangas
0 1 2
Solo mangas 0 1 2
Mangas + Pintura 3 4 5
M + P + Balizamiento 3 6 7
M + P + B + Sist. Aproximacion 7 8 9
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Edificaciones para proceso de pasajeros

TIPO VALORACION
Ninguno 1
Techo 3
Compafiias 5
ET 7
Existencia de cercados
Tipo
Puas Mezcla Malla
Inexistente 0 0 0
Perimetro Parcial 2 3 4
Completo 6 7 9
Estado de la pista
ESTADO
PAVIMENTOS Malo Regular Bueno Excelente
Zacate o tierra 1 2 4 5
Lastre o grava 1 3 5 6
Tratamientos superficiales 2 4 6 7
Pavimento Flexible 2 5 8 9
Pavimento Rigido 2 5 8 9
Estado de la franja
ESTADO |[VALORACION
Excelente 9
Muy Bueno 8
Bueno 7
Aceptable 6
Regular 5
Deficiente 4
Malo 3
Muy Malo 2
Inutilizable 1
Inexistente 0
Estado de la plataforma
ESTADO
PAVIMENTOS Malo Regular Bueno Excelente
Zacate o tierra 1 2 4 4
Lastre o grava 2 3 4 5
Tratamientos superficiales 3 4 5 7
Pavimento Flexible 3 5 7 8
Pavimento Rigido 3 6 8 9
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Estado de las ayudas visuales

ESTADO
Ayudas existentes Mal Regular Bueno
No hay 0 0 0
1 1 3 5
2 2 5 7
36+ 3 7 9

Estado de los accesos y aparcamientos

Existencia de personal

Aparcamiento

No Si

NO 0 0

Acceso Lastre 2 4

Pavimentado 6 8

PERSONAL |VALORACION

No existe 0
Seguridad 3
Operaciones 5
Administracion 7

Superficies limitadoras de obstaculos

VULNERACION EN TRANSICIONES
0 1 2
VULNERACION EN (1) 2 2 Z
APROXIMACIONES > 3 > 1
Limitaciones a la operatividad de la pista
OPERATIVIDAD | VALORACION
Pista Unica 3
Pista preferente 5
Sin restricciones 7

Incursiones en pista y riesgo de choques con aves

PROXIMIDAD A VIVIENDAS
No Si
Inexistente 2 1
CERCADO Parcial 6 3
Completo 8 8
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3.7.1.4 Posibilidades de desarrollo y ampliacion

Posibilidades de desarrollo para la region

Reduccioén del tiempo de viaje

Posibilidades de ampliaciéon

3.7.1.5 Afecciones al entorno

Afecciones acusticas

Afecciones urbanisticas

TIPO/ESTADO | VALORACION
Cerrados 0
Emergencias 3
Fumigacion 5
Turistico 9
REDUCCION (h) | VALORACION
0-2 3
2-5 5
5-7 7
7-9 9
ASPECTOS DE .
AMPLIACION POSIBLES VALORACION
1 2
2 4
3 6
4 8
AFECCION VALORACION
Inexistente 8
Ligeras 6
Moderada 4
Severa 2
[AFECCION | VALORACION
Inexistente 8
Ligeras 6
Moderada 4
Severa 2
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Afecciones a espacios naturales

AFECCION VALORACION
Inexistente 8
Ligeras 6
Moderada 4
Severa 2

3.7.2 Criterios de ponderacion

Los criterios individuales expuestos en el apartado anterior no tienen todos ellos la
misma importancia, dependiendo de multiples factores que la modifican. Por este
motivo no se puede realizar una comparacion de aerdédromos recurriendo a realizar
simplemente la media aritmética de la valoracién de los criterios que componen cada
uno de los vectores de diagndstico.

Para conseguir una comparativa valida de los vectores de diagnostico para todo el
conjunto de aerédromos estudiados es necesario recurrir a la asignacién de un peso
relativo a cada criterio, en funcién de alguna clasificacion de aerédromos que otorgue
cierto orden a este conjunto tan heterogéneo.

3.7.2.1 Ponderacion por criterios

Se realiza una asignacién de un peso relativo, dentro de cada vector de diagndstico, a
cada uno de los criterios individuales que lo forman, segin la mayor o menor
importancia de cada concepto para el tipo de trafico que gestiona cada aerédromo.

La asignacién de pesos relativos, por vectores de diagnoéstico, aplicada a cada uno de
los criterios puede verse en la tabla siguiente.
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PONDERACION POR
CRITERIOS
P1 P2
5 z
O W 2w
g 2o |8 ©°
s - 0N s -4 0N
o _Z2Clc 22
xoCElxoo &k
coxlYlooxy
oLYqgonlq
Es52|5232
ID Nombre <FOAa|d—-On
1|Oferta de infraestructuras e instalaciones 100% 100%
1.1|Dimensiones de la pista 30% 40%
1.2|Dimensiones de franjas 10% 10%
1.3|Dimensiones y posicién de plataforma 20% 0%
1.4)Ayudas visuales para la navegacion 10% 25%
1 5|Edificaciones para proceso de pasajeros 20% 0%
6|Existencia de cercados 10% 25%
_
2|Estado actual de infraestructuras e instalaciones 100% 100%
2.1]Estado de la pista 65% 75%
2.2|Estado de la franja 5% 5%
2.3|Estado de la plataforma 5% 0%
2.4]|Estado de las ayudas visuales 10% 10%
2 5|Estado de los accesos y aparcamientos 10% 10%
6|Existencia de personal 5% 0%
_
3|Operatividad y seguridad operacional 100% 100%
3.1]Superficies limitadoras de obstaculos 15% 15%
3 2|Limitaciones a la operatividad de la pista 70% 70%
3|Incursiones en pista y riesgo de choques con aves 15% 15%
_
4|Posibilidades de desarrollo y ampliacion 100% 100%
4.1]|Posibilidades de desarrollo para la regién 25% 15%
4 2|Reduccién del tiempo de viaje 50% 75%
3|Posibilidades de ampliacién del aerédromo 25% 10%
_
5|Afecciones al entorno 100% 100%
5.1|Afecciones acusticas 33% 33%
5.2|Afecciones urbanisticas 33% 33%
5.3|Afecciones a espacios naturales 33% 33%

3.7.2.2 Ponderacion por blogues

Se define también una ponderacion para cada vector de diagndstico en funcion de su
importancia relativa, con la finalidad de conseguir una evaluacion global de cada
aerédromo, con la que poder comparar todos ellos, independientemente de sus
infraestructuras y de su utilizacién.

La asignacién de pesos relativos aplicada a cada vector de diagndstico puede verse
en la tabla siguiente.

Los aerdédromos cerrados no intervienen en la ponderacion global.
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PONDERACION POR

VECTORES
P1 P2
5 z
o w o w
g o |8 o
s - 0 s - N
o . %2lc .28
oo KlgooK
ooxrSloox s
orlUdaloL W«
ES59|ES52
ID Nombre <Eoai|dEoR
1|Oferta de infraestructuras e instalaciones 20% 20%
2|Estado actual de infraestructuras e instalaciones 25% 30%
3|Operatividad y Seguridad Operacional 40% 40%
4|Posibilidad de desarrollo y ampliacién 10% 5%
5|Afecciones al entorno 5% 5%
TOTAL 100% 100%

3.7.3 Valoracion

Se presentan las siguientes tablas donde se muestra la valoracién de criterios y la

ponderada para cada uno de los aerédromos.
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VALORACION PONDERADA POR CRITERIOS Y VECTORES DE DIAGNOSTICO
1 [ 2 [ 3 [ 4] 5 ] 6 [ 7 [ 8 ] 9 J 1012 [ 12 13 [ 14 [ 15 ] 16 [ 17 | 18 [ 19 [ 20 [ 21 | 22 | 23 | 24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 29 | 30 | 31 | 32 | 33 | 34 | 35 | 36 | 37
Pacifico Sur Pacifico Central Pacifico norte Zona Norte Zona Atlantica

1D Nombre
1|Oferta de infraestructuras e i i 50,0% | 50,0% [ 59,0%| 55,0% | 48,0% | 33,0%| 60,0% | 44,0%] 33,0% | 57,0% | 42,5% | 10,0% | 64,0%| 20,0%| 57,0% | 30,5%| 45,0%] 55,0% [ 79,0% | 62,0% [ 27,0%| 49,0% 51,0% | 12,0%| 50,0% | 46,5%| 35,0% | 56,0% ] 16,0%| 48,5%| 54.0%| 56,5% [ 53,0% | 52,5% | 27,5%| 64,0% | 66,0%
1.1 Dimensiones de la pista 12,0% [ 32,0% | 28,0%| 32,0% [ 15,0% | 32,0% | 27,0%] 18,0% [ 32,0% ] 21,0% 8,0% | 8,0% | 24,0%] 4,0% | 24,0% [ 20,0%| 36,0%| 15,0% | 36,0% | 27,0% | 20,0%] 15,0%| 12,0% | 4,0% | 18,0% 32,0%] 32,0% [ 32,0%]| 8,0% [ 20,0%| 24,0%] 32,0%| 32,0% 32.0% | 8,0% | 32.0%| 27,0%
1.2|Dimensiones de franjas 8,0% | 3,0% | 1,0% | 8,0% | 6,0% | 1,0% | 3,0% | 3,0% | 1,0% | 2,0% | 2,0% | 2,0% | 9,0% | 1,0% | 2,0% | 3,0% | 4,0% | 1,0% | 8,0% | 1,0% | 2,0% | 6,0% | 7.0% | 3,0% | 7.0% | 7,0% | 3.0% | 9,0% | 3,0% | 1,0% | 9,0% | 7.0% | 1,0% | 3,0% | 2,0% | 2,0% | 3,0%
1.3|Dimensiones y posicién de 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 6,0% | 0,0% |10,0%] 6,0% | 0,0% |10,0%]| 0,0% | 0,0% |10,0%]| 0,0% |10,0%| 0,0% | 0,0% | 18,0%] 0,0% | 6,0% | 0,0% |10,0%] 16,0%| 0,0% | 8,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 10,0%]| 0,0% | 0,0% | 0.0% | 0,0% | 0,0% | 10,0%
1.4|Ayudas \isuales para la navegacion 7,5% | 7,5% | 7,5% | 10,0%] 9,0% | 0,0% | 4.0% | 1,0% | 0,0% | 5.0% | 10,0%| 0,0% | 5,0% | 0,0% | 4,0% | 2,5% | 0,0% | 1,0% |12,5%] 5.0% | 0,0% | 2,0% | 4,0% | 0,0% | 1,0% | 2,5% | 0,0% | 10,0%] 0,0% | 12,5%] 5.0% | 12,5% | 15,0%| 12,5% 0,0% | 15,0% 5.0%
1.5|Edificaciones para proceso de pasaj 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0.0% | 6,0% | 0,0% | 14,0%]10,0%] 0.0% | 10,0%] 0.0% | 0,0% | 14.0%| 0.0% | 10,0%| 0,0% | 0,0% | 14,0% 0,0% |14,0% 0,0% | 10.0%] 6.0% | 0.0% | 14,0%| 0,0% | 0.0% | 0,0% | 0,0% | 0.0% | 2.0% | 0.0% | 0,0% | 0.0% | 0,0% | 0.0% |14.0%
1.6|Existencia de cercados 22,5% | 7,5% | 22,5% | 5,0% | 6.0% | 0.0% | 2,0% | 6.0% | 0,0% | 9.0% | 22,5%| 0,0% | 2.0% | 15.0% 7.0% | 5.0% | 5.0% | 6.0% | 22,5% | 9.0% | 5.0% | 6.0% | 6.0% | 5.0% | 2.0% | 5.0% | 0,0% | 5.0% | 5.0% | 15,0%]| 4.0% | 5.0% | 5.0% | 5,0% | 17,5%] 15.0% 7,0%
2|Estado actual de infraestructuras e instalaciones | 82,5%| 49,5%| 82,0%| 55,0% | 48,0%] 11,0% 74,5% | 38,0%] 11,0%| 76,5%| 80,0% | 8,0% | 74,5%| 11,0%| 74.5% | 33,0%| 24,0%| 33,5% | 84,5% | 73,0% | 35,5%| 54,5% | 31,5%| 24,0%| 41,5% | 41,5%] 20,0% 52,0%] 19,0%| 45,5%| 76.5%| 54,5% [ 46,0%| 78,0% [ 42,5%| 75,5% | 74,0%
2.1|Estado de Ia pista 67,5% | 37,5%| 67,5%| 45.0% | 32,5% | 7.5% | 52,0%] 26,0%| 7.5% | 52,0% 67,5% | 7,5% | 52.0%] 7.5% | 52.0% | 22.5% | 15,0% | 19,5% | 67.5% | 52.0% | 30,0% | 39.0% | 13,0% | 15,0% | 26,0% | 30,0%| 15,0% | 45,0%| 15.0% | 37.5% | 58,5%| 37.5% | 37.5% | 67,5% | 37,5% | 60.0% | 58,5%
2.2|Estado de Ia franja 4,0% | 3,0% | 3,5% | 3.0% | 2,5% | 1,5% | 3.5% | 3,0% | 1.5% | 3,5% | 3.5% | 0,5% | 3,5% | 1,5% | 3,5% | 1,5% | 1,0% | 3.0% | 4,0% | 4.0% | 1,5% | 4.0% | 3.5% | 2,0% | 3,0% | 2.5% | 3.0% | 3,0% | 2.0% | 3.0% | 4.0% | 2.0% | 1,5% | 35% | 3.0% | 2.5% | 3,5%
2.3|Estado de Ia plataforma 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0.0% | 1,5% | 0,0% | 3.5% | 1,5% | 0.0% | 3,5% | 0.0% | 0,0% | 3,5% | 0,0% | 3,5% | 0.0% | 0,0% | 1.5% | 0,0% | 1.5% | 0,0% | 2,0% | 2.5% | 0,0% | 2,0% | 0,0% | 0.0% | 0,0% | 0.0% | 0.0% | 4.5% | 0.0% | 0,0% | 0.0% | 0,0% | 0.0% | 4.5%
2.4|Estado de las ayudas visuales 5,0% | 3,0% | 5,0% | 5.0% | 7.0% | 0.0% | 7.0% | 3,0% | 0.0% | 9,0% | 7.0% | 0,0% | 7.0% | 0,0% | 5.0% | 3.0% | 2.0% | 2.0% | 7.0% | 7.0% | 0,0% | 3.0% | 2.0% | 1,0% | 2.0% | 3,0% | 0.0% | 2,0% | 0.0% | 3.0% | 7.0% | 7.0% | 3.0% | 7.0% | 0.0% | 9.0% | 5.0%
2.5|Estado de los accesos y i 6,0% | 6,0% | 6,0% | 2.0% | 2,0% | 2.0% | 6.0% | 2.0% | 2.0% | 6.0% | 2.0% | 0,0% | 6.0% | 2.0% | 8,0% | 6.0% | 6.0% | 4.0% | 6,0% | 6.0% | 4,0% | 4.0% | 8.0% | 6,0% | 6.0% | 6.0% | 2.0% | 2,0% | 2.0% | 2.0% | 0.0% | 8.0% | 4.0% | 0.0% | 2.0% | 4.0% | 0,0%
2.6|Existencia de personal 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 2,5% | 0,0% | 2.5% | 2,5% | 0.0% | 2.5% | 0,0% | 0,0% | 2,5% | 0,0% | 2,5% | 0,0% | 0,0% | 3,5% | 0,0% | 2,5% | 0,0% | 2,5% | 2.5% | 0,0% | 2,5% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 2,5% | 0.0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0.0% | 2.5%
3|Operatividad y seguridad operacional 56,0% | 45,5% 70,0% | 44,0%| 73,0% | 10,0%] 30,0%| 70,0% | 14,5%| 68,5% | 53,0%| 24,0%| 31,5%] 13,0% 50,0% | 10,0% 28,5%| 71,5% | 53,0% | 53,0%| 31,5%| 53,0% | 39,0% 18,5% | 58,5% | 65,5% | 30,0%| 44,0%| 44,0%] 50,0%| 64,0% | 39,5% 44,0%| 61,0%| 34,5% 68,5% | 56,0%
3.1{Superficies limitadoras de obstaculos 9,0% | 7,5% | 9,0% | 6,0% | 12.0%] 1,5% | 6.0% | 12,0%]| 6.0% | 7.5% | 7.5% | 1,5% | 9,0% | 1,5% | 6,0% | 1,5% | 6.0% | 10.5%| 6.0% | 6.0% | 6,0% | 6.0% | 6.0% | 1,5% | 13,5%13,5%]| 6.0% | 6,0% | 6.0% | 6.0% |12,0%]| 1.5% | 6.0% | 7.5% | 1.5% | 7.5% | 9.0%
3.2|Limitaciones a la ividad de Ia pista 35,0% | 35,0% | 49,0% | 35.0% | 49,0% | 7.0% | 21,0% 49,0%| 7.0% | 49,0% | 35,0% | 21,0%| 21,0%| 7.0% | 35.0%| 7.0% | 21,0% 49,0% | 35.0% | 35,0% | 21,0% | 35.0% | 21,0% | 14,0% | 42,0% | 49,0% | 21,0% | 35,0% | 35.0% | 35,0% | 49.0% | 35.0% | 35.0% | 49,0% | 21,0% | 49.0% | 35,0%
3.3|Incursiones en pista y riesgo de choques con aves 12,0% | 3,0% |12,0%| 3,0% | 12,0% | 1,5% | 3,0% | 9,0% | 1,5% |[12,0%|10,5% | 1,5% | 1,5% | 4,5% | 9,0% | 1,5% | 1,5% | 12,0% | 12,0% | 12,0% | 4,5% | 12,0%| 12,0%| 3,0% | 3,0% | 3,0% | 3,0% | 3,0% | 3,0% | 9,0% | 3,0% | 3,0% | 3,0% | 4,5% | 12,0% | 12,0% | 12,0%
4|Posibilidades de desarrollo y iacié 35,0%| 51,0% | 43,0%] 49,0%| 67,5% | 40,0%| 52,5% | 77,5%| 58,0% | 72,5%| 63,0% | 75,0% | 57,5%| 40,0%| 67.5% | 24,0%| 24,0%| 67,5% | 45,0%| 47,5% | 47,0%| 57.5% | 62,5% | 27,0%| 57,5% | 51,0% | 45,0% | 49,0%] 45,0% 33,0%| 87.5% | 30,0%| 51,0%| 81,0% [ 45,0%] 49,0% | 72,5%
4.1|Posibil de para Ia region 3,0% | 5.0% | 3,0% | 5.0% | 22,5%| 0,0% |22,5% | 22,5%| 0,0% | 22.5%| 3.0% | 3,0% | 22,5%]| 0.0% |22,5%| 0,0% | 0,0% | 22,5% | 3.0% | 22,5%| 3,0% | 22,5%| 22.5%| 3,0% | 22,5%| 3,0% | 3.0% | 3,0% | 3,0% | 5.0% | 22.5%]| 4.0% | 5.0% | 3.0% | 3,0% | 5.0% |22.5%
4.2|Reduccion del tiempo de viaje 24,0% | 40,0% | 40,0% | 40,0% | 25,0% | 40,0% | 25,0% | 35,0% | 56,0% | 35.0% | 56,0% | 72,0% | 25,0% | 40,0% | 25,0% | 24,0% | 24,0% | 25,0% | 40,0% | 25,0% | 40,0% | 25,0% | 25,0% | 24,0% | 15,0% | 40,0% | 40,0% | 40,0% | 40.0% | 24,0% | 45.0% | 24,0% | 40,0% | 72,0% | 40,0% | 40,0% | 45,0%
4.3|Posibilidades de ampliacion del aerédromo 8,0% | 6,0% | 0,0% | 4,0% | 20,0%] 0,0% | 5.0% | 20,0%] 2,0% | 15,0% 4,0% | 0,0% | 10,0%| 0,0% | 20,0% | 0,0% | 0,0% | 20,0% | 2.0% | 0.0% | 4,0% | 10,0%] 15,0% 0,0% | 20,0% 8,0% | 2,0% | 6,0% | 2,0% | 4,0% | 20,0%] 2.0% | 6,0% | 6,0% | 2.0% | 4.0% | 5,0%
5|Afecciones al entorno 73,3% | 53,3%| 53,3%| 60,0%| 73,3% [ 46,7%| 46,7%| 73,3%| 73,3% | 53,3% [ 53,3% | 40,0%| 53,3% | 40,0%| 73,3% | 40,0% [ 40,0%| 80,0% | 60,0% | 53,3%| 73,3%| 66,7%| 66,7% | 53,3% | 73,3% | 66,7%| 40,0% 66,7% | 46,7% 80,0% | 60,0% | 40,0%] 80,0% | 66,7% [ 33,3%| 80,0% | 66,7%
51| Afecciones aclisticas 20,0% | 13,3% | 13,3% | 20,0% | 26,7% | 13,3% | 20,0% | 26,7% 26,7% | 13,3% | 20,0% | 6,7% | 20,0%| 6,7% | 20,0% 6.7% | 6.7% | 26,7% | 13,3% | 13,3% | 26,7%| 26,7% 26,7%| 20,0% | 26,7%| 20,0%| 6,7% | 20,0%| 20.0%| 26,7%| 20.0%| 6,7% | 26,7% | 20,0% | 13,3% | 26,7% 26,7%
52 i isti 26,7% 13,3% | 13,3% | 13,3%| 20,0% | 6.7% | 20,0% 26,7% 20,0% | 13,3% | 26,7% | 26,7% 13,3%| 6,7% | 26,7%] 6.7% | 6.7% | 26,7% | 20,0% | 13,3% | 26,7% 20,0%| 20,0% | 6,7% | 26,7%| 20,0%| 26,7% | 20,0%| 20.0%| 26,7%| 20.0% 6,7% | 26,7% | 20,0% | 13,3% | 26,7% 26,7%
53| Afecciones a espacios naturales 26,7% | 26,7% | 26,7% | 26,7% | 26,7% | 26,7% | 6,7% | 20,0% | 26,7% | 26,7% | 6,7% | 6,7% | 20,0% | 26,7% | 26,7% | 26,7% | 26,7% 26,7% | 26,7% | 26,7% | 20,0% | 20,0% | 20,0% | 26,7% | 20,0% | 26,7% 6,7% | 26,7% 6,7% | 26,7% 20,0% 26,7% | 26,7% | 26,7% | 6,7% | 26,7% 13,3%

MEDIA GLOBAL PONDERADA POR VECTORES| 60,8% 65,9%| 51,6%| 60,0% 56,6% 67,3% 59,7% 53,5%| 53,4% 51,8% 51,0%
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CAPITULO 4. ANALISIS HISTORICO DEL TRAFICO

1. Pasajeros

2. Operaciones

3. Companias aéreas
4. Carga

5. Evaluacion'y comentarios
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El presente capitulo se corresponde con la Fase | del Proyecto, concretamente con el
Report R3 “Previsiones de Trafico”. En éste se lleva a cabo un analisis exhaustivo
del trafico historico de pasajeros, operaciones y carga en el conjunto de aeropuertos
de Costa Rica.

Las fuentes de informacién disponibles sobre el trafico aéreo son los anuarios de la
DGAC vy del INEC. Dicha informacién presenta carencias en ciertos aspectos, por lo
gue no pueden establecerse todas las relaciones que serian deseables.

En el momento de presentar este informe, los Gltimos datos disponibles corresponden
al afio 2008, siendo éste, por tanto, la ultima fecha del histérico.

Durante todo el documento se presentan diversas tablas e ilustraciones, siendo todas
ellas de elaboracién propia a partir de datos de las fuentes referidas anteriormente.

El documento se divide en cinco apartados principales, correspondiendo los cuatro
primeros a los tipos de trafico y el Ultimo a la presentacion de una serie de
conclusiones.

Este analisis del trafico que se ha desarrollado en la Republica durante afios, sera
base para el desarrollo posterior de la prognosis.
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4.1 Pasajeros

4.1.1 Distribucién por segmentos

El trafico comercial de pasajeros en la red de Costa Rica es mayoritariamente
internacional, estando el porcentaje de pasajeros cuyo origen o destino esta fuera del
territorio costarricense entre el 85% y el 90% durante todo el periodo de estudio.

Evolucion del trafico de pasajeros por segmentos. Salidas + llegadas (2001-2008)

6.000.000 T T T L ! ! ! !

5.000.000

4.000.000

3.000.000

Pasajeros

2.000.000

1.000.000

==0= Pasajeros Totales == Pasajeros Internacionales === Pasajeros Locales

Fuente: datos anuarios 2005-2008

Como se aprecia en el grafico anterior, la evolucién del trafico de pasajeros durante el
periodo 2001-2008 tiene una tendencia creciente, con una tasa media interanual del
12% en el segmento internacional y del 6% en el local. En la siguiente tabla se
muestra la evolucion durante dicho periodo de la tasa de crecimiento de pasajeros.

Evolucion de la tasa de crecimiento de pasajeros por segmento. Salidas + llegadas (2001-2008)

| Aflo | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Internacional - 11% 8% 20% 15% 0% 17% 11%
Local - -8% 8% 19% 4% 18% 12% -8%
Total - 8% 8% 20% 13% 2% 17% 9%

Se puede apreciar que el 2006 es un afio atipico en el segmento internacional, no
correspondiéndose con el crecimiento del resto del periodo y que deberia
comprobarse que no es una cuestion del registro de datos. En el segmento local se
aprecian descensos de trafico durante los afios 2002 y 2008.
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A continuacién, se presenta el porcentaje de pasajeros en servicio regular del trafico
internacional de pasajeros durante el periodo 2001-2008.

Evolucién del porcentaje de pasajeros internacionales en servicio regular. (2001-2008)

| Afio | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Regular 96% 97% 96% 96% 98% 98% 96% 96%
No Regular 4% 3% 4% 4% 2% 2% 4% 4%

Se aprecia que el 97% de los pasajeros internacionales optan por un servicio regular a
la hora de viajar hacia o desde Costa Rica, manteniéndose este porcentaje estable
durante todo el periodo analizado.

En el segmento nacional no se dispone de la informacién necesaria para calcular el
porcentaje de pasajeros en servicio regular y no regular.

4.1.2 Mercado internacional

4.1.2.1 Distribuciéon salidas / llegadas

Si se comparan los registros entre salidas y llegadas en el segmento internacional, se
puede asegurar que existe un mayor trafico de pasajeros hacia el exterior que hacia el
interior de Costa Rica, aunque la diferencia no es muy significativa. Esto podria
explicarse por diversas razones: una seria que la diferencia entre pasajeros en salidas
y llegadas se debiera a que parte de los turistas llegasen a Costa Rica por medios
distintos al avion, eligiendo la via aérea para regresar a sus paises de origen; otra
posible causa seria el sistema de registros.

Porcentaje de salidas y llegadas de pasajeros internacionales. (2001-2008)

| Ao | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Salidas 50,0% | 50,5% | 50,5% | 50,0% | 50,4% | 50,0% @ 50,2% @ 51,1%
Llegadas 50,0% | 49,5% | 49,5% | 50,0% | 49,6% | 50,0% @ 49,8% @ 48,9%

4.1.2.2 Distribucién por temporadas

Analizando la evolucion mensual del trafico internacional de pasajeros durante un
periodo de cuatro afios, se aprecia que no existe una diferencia significativa entre
salidas y llegadas. Asimismo, se detectan dos épocas del afio con un trafico superior a
la media: la primera es el periodo entre diciembre y marzo, coincidiendo con el periodo
invernal en el hemisferio norte, y la segunda es entre julio y agosto, siendo esta época
en la que disfrutan sus vacaciones la mayoria de los turistas europeos.
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4.1.2.3 Distribucién por aeropuertos

En Costa Rica existen cuatro aeropuertos con categoria Internacional. Del estudio de
los datos disponibles se deduce que més del 90% de los pasajeros internacionales del
pais utilizan el Aeropuerto Juan Santamaria. El segundo en importancia es el
aeropuerto de Liberia, desde el cual viaja algo menos del 10%. El aeropuerto Tobias
Bolafios apenas registra operaciones internacionales, mientras que en el aeropuerto
de Limdn no se registra el trafico internacional de pasajeros, aunque se deduce que es
inferior al 0,1%.

Porcentaje de pasajeros internacionales en los aeropuertos. (2005-2008)

| Afio | PaxSJO_| PaxSYQ | PaxiiR | Pax-0 |

2005 91,6% 0,1% > 8,4% 0,1% >
2006 87,8% 0,1% 12,0% 0,1% >
2007 90,1% 0,1% 9,8% 0,1% >
2008 90,5% 0,1% 9,4% 0,1% >

Evolucién de pasajeros internacionales por aeropuerto. Salidas + Llegadas (2005-2008)
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4.1.2.4 Distribucién por regiones geograficas

En el presente apartado se analiza la evolucion del trafico internacional por regiones
geograficas de los aeropuertos de origen/ destino.

Norte América, con una cuota de mas del 50% y casi 2,6 millones de pasajeros, es el
principal mercado de Costa Rica. No obstante, desde el afio 2005 ha venido
disminuyendo su consolidacion en beneficio de otras areas geogréficas, como Centro
América, que ha aumentado su cuota de mercado en el periodo comprendido entre
2005-2008 (con un total de poco méas de 1 millén de pasajeros) y, principalmente, El
Caribe, multiplicando por 8 su cuota desde 2005 (150.000 pasajeros).

Las dos zonas restantes, Sur América y Europa, no han sufrido practicamente ninguna
variacion en el periodo estudiado, con aproximadamente 435.000 y 214.000 pasajeros
respectivamente.

Evoluciéon mercados internacionales por porcentaje de pasajeros (2001-2008)

i LU El Caribe | TOTAL
Ameérica América

2001 65% 20% 7% 5% 2% 100%
2002 61% 22% 12% 5% 1% 100%
2003 62% 20% 11% 6% 1% 100%
2004 63% 18% 12% 5% 1% 100%
2005 64% 21% 10% 5% 1% 100%
2006 63% 23% 9% 5% 0% 100%
2007 60% 24% 10% 4% 2% 100%
2008 59% 23% 10% 5% 3% 100%

En la tabla anterior puede apreciarse que la importancia de cada mercado dentro de la
red se mantiene en niveles mas o menos constantes.

Estados Unidos destaca de entre el resto de paises al registrar una cifra de pasajeros
superior al 50%. A este pais le siguen Panama, El Salvador, Guatemala y México,
sumando cerca del 25% entre los cuatro. La distribucién de los principales paises es la
que se presenta en la siguiente tabla.
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Principales paises de Origen / Destino de pasajeros (2008)

Pais origen/destino Pasajeros (2008)

USA 2.350.253 53,0%
Panama 408.914 9,2%
El Salvador 280.079 6,3%
Guatemala 207.202 4.7%
México 183.978 4,2%
Espana 175.187 4,0%
Resto del mundo 825.126 18,6%

En cuanto al mercado europeo, de las tablas anteriores se deduce que la préactica
totalidad del trafico procede de Espafa, aunque apenas representa el 4% del trafico
internacional de pasajeros de Costa Rica.

4.1.2.4.1 Aeropuerto Juan Santamaria

El Aeropuerto Juan Santamaria concentra el mayor volumen de tréafico internacional de
Costa Rica. Norte América es el principal mercado de dicho aeropuerto, con una cuota
de mas del 55% y casi 2,2 millones de pasajeros. Centro América supone su segundo
mercado en importancia, con poco mas de 1 millén de pasajeros. Las zonas de
Suramérica y Europa no han sufrido practicamente ninguna variacién en el periodo
estudiado, con aproximadamente 35.000 y 150.000 pasajeros respectivamente. Por
ultimo, El Caribe multiplica por 8 su cuota desde 2005 (150.000 pasajeros).

Principales paises de Origen / Destino de pasajeros internacionales —Juan Santamaria

Norte Centro
A10 | prives | Aménea | Aménca | EUP | Canbe | TOTAL

2005 60,6% 22,8% 10,8% 5,2% 0,6% 100%
2006 58,6% 25,3% 10,2% 5,7% 0,2% 100%
2007 55,5% 26,8% 10,9% 4,2% 2,6% 100%
2008 54,8% 25,5% 10,9% 5,1% 3,7% 100%

4.1.2.4.2 Aeropuerto Daniel Oduber

Norte América es practicamente el Unico mercado del Aeropuerto Daniel Oduber, con
una cuota de mas del 99% y 400.000 pasajeros. El volumen de pasajeros respecto a
Europa aumenté en el periodo comprendido entre 2005-2008 (con un total de poco
méas de 10.000 pasajeros). El mercado con Centro América es reducido y apenas
superd los 3.500 pasajeros durante el afio 2008.

En las dos zonas restantes, Sur América y El Caribe, no se registraron pasajeros en
2008.
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Principales paises de Origen / Destino de pasajeros internacionales — Daniel Oduber

i LU El Caribe | TOTAL
América América

2005 99,2% 0,7% 0,0% 0,1% 0,0% 100%
2006 99,5% 0,4% 0,0% 0,1% 0,0% 100%
2007 96,6% 0,4% 0,1% 2,9% 0,1% 100%
2008 96,5% 0,9% 0,0% 2,6% 0,0% 100%

4.1.2.4.3 Aeropuerto Tobias Bolafios

El Aeropuerto Tobias Bolafios apenas recibe pasajeros internacionales; en 2008 tan
solo sumé aproximadamente 5.000. El principal mercado es hacia Centro América,
registrando 4.900 pasajeros en 2008.

Principales paises de Origen / Destino de pasajeros internacionales —Tobias Bolainos

LT R El Caribe | TOTAL
América América

2005 100,0% 0,0% 0,0% 0,0% 100%
2006 98,1% 1,7% 0,2% 0,0% 100%
2007 99,3% 0,4% 0,0% 0,3% 100%
2008 99,9% 0,1% 0,0% 0,0% 100%

4.1.3 Mercado local

4.1.3.1 Distribucién por temporadas

En el trafico local de pasajeros se aprecia una estacionalidad mas acentuada que en el
trafico internacional. La temporada alta corresponde a los meses de entre diciembre y
abril, coincidiendo con la estacidon seca. Existe todos los afios un ligero repunte
durante los meses de julio y agosto aunque sin llegar a valores de la temporada
estival.

4.1.3.2 Distribucién por aeropuertos

El tréfico local de pasajeros presenta una distribucion radial entre los dos aeropuertos
de la capital y el resto de aerd6dromos distribuidos por todo el territorio nacional, no
disponiéndose para este informe de datos de trafico entre aer6dromos locales
(Nacionales, Nacionales Pequefios y Privados de uso Publico).

En los anuarios de trafico aéreo, en las tablas correspondientes al trafico local entre
los aeropuertos internacionales y los aerdédromos locales, aparecen registros de trafico
hasta en un total de 86 pistas distintas (contando aeropuertos, aer6dromos y pistas)
entre los afios 2005 y 2008.
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Segun los registros disponibles, los diez aeropuertos con mayor trafico de pasajeros
locales en 2008 son los que se muestran en la siguiente tabla. Es de destacar que,
tras los dos aeropuertos de la capital, el mas importante en cuanto a trafico de
pasajeros locales se refiere es el aeropuerto de Quepos — La Managua, con cerca del
10% del trafico local en 2008.

Aeropuertos con mayor trafico de pasajeros locales. (Salidas + llegadas 2008)

Juan Santamaria 143.257 26,6%
Tobias Bolanos 124.912 23,2%
Quepos 51.992 9,6%
Tamarindo 34.161 6,3%
Puerto Jiménez 32.083 5,9%
Tambor 30.742 5,7%
Daniel Oduber 28.106 5,2%
Golfito 20.687 3,8%
DrakeE 13.935 2,6%
Palmar Sur 11.773 2,2%
Barra de Tortuguero 11.523 2,1%
Resto aer6dromos 36.103 6,8%

4.1.3.3 Distribuciéon por regiones geograficas

Los aeropuertos, en cuanto al trafico local, se agrupan por regiones segun se ha
descrito en el Capitulo 1 del presente Report R9. Mas de la mitad de los pasajeros
comerciales en vuelos locales se registran en el centro del pais, en torno al 15% en la
zona Pacifico Sur, y un 20% en la zona Pacifico Norte. Los aeropuertos del Atlantico y
las regiones del norte del pais no llegan a registrar el 5% del total de pasajeros
locales. Esta distribucién se mantiene constante en el periodo 2005-2008.

Puede deducirse que la mayor parte del trafico local de pasajeros se produce entre los
aeropuertos del centro del pais -principalmente Juan Santamaria y Tobias Bolafios- y
los aeropuertos de la region del Noroeste, en la zona denominada Pacifico Norte. La
siguiente zona en importancia es la zona del Pacifico Sur, mientras que la regién del
Atlantico y la zona Norte del pais apenas registran trafico comercial de pasajeros.
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Evolucion de pasajeros locales por regiones. (2005-2008)
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4.2 Operaciones

4.2.1 Distribucién por segmentos

El volumen de operaciones aéreas en la red de Costa Rica corresponde
mayoritariamente a trafico local, adquiriendo la aviacion general una mayor
importancia que las operaciones comerciales. Por su parte, el porcentaje de
operaciones internacionales se mantiene estable en torno al 20% del total.

Evolucion del trafico de operaciones por segmentos. Salidas + llegadas (2001-2008)
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Como se aprecia en el grafico anterior, la evolucion del nimero de operaciones
durante el periodo 2001-2008 tiene una tendencia creciente. La tasa media de
crecimiento interanual es del 5% en el segmento internacional y del 8% en el local. La
evolucién durante este periodo se muestra en la siguiente tabla.

Evolucion de la tasa de crecimiento de operaciones por segmento. Salidas + llegadas (2001-2008)

| Afio | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Internacional - -6% 1% 14% 8% 15% -5% 6%
Local - 21% -6% 1% 4% 0% 11% 28%
Total - 15% -5% 4% 5% 3% 7% 23%

En el afio 2002 se produjo una disminucién del volumen de operaciones
internacionales como consecuencia de los atentados del 11 de septiembre de 2001 en
Nueva York. Asimismo, en el afio 2007 se registr6 un descenso de este tipo de
operaciones del 5%. Con excepcion de esos dos registros negativos el resto del
periodo estudiado presenta un comportamiento con crecimientos que llegan hasta el
15%. El nimero de operaciones locales es creciente en todo el periodo, salvo en 2003
en que se aprecia un retroceso del 6%.
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De la evolucién las operaciones internacionales registradas, se deduce que el
porcentaje de vuelos regulares oscila entre el 65% y el 75%. La tendencia, aunque no
demasiado clara, parece ser que el porcentaje de vuelos regulares es creciente
(aunque fluctuante).

Evolucién del porcentaje de operaciones internacionales en servicio regular. (2001-2008)

| Afo | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Regular 65% 65% 70% 75% 74% 69% 68% 75%
No Regular 35% 35% 30% 25% 26% 31% 32% 25%
Respecto a las operaciones locales, son mayoritarios los vuelos no regulares, aunque

el porcentaje de vuelos regulares ha registrado un crecimiento durante los ultimos
afios a excepcion del 2008.

Evoluciéon del porcentaje de operaciones locales en servicio regular. (2001-2008)

| Afio | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 |

Regular 26% 24% 30% 37% 29% 47% 45% 24%
No Regular 74% 76% 70% 63% 71% 53% 55% 76%

4.2.2 Mercado internacional

4.2.2.1 Distribucion salidas / llegadas

Para los vuelos internacionales, el reparto entre salidas y llegadas se mantiene en
torno al 50% para el periodo de estudio.

Porcentaje de salidas y llegadas de operaciones internacionales. (2001-2008)

| Afio | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Salidas 50,2% | 50,2% | 50,2% | 50,3% ' 49,8% | 50,0% @ 49,8% @ 49,7%
Llegadas @ 49,8%  49,8% 49,8% 49,7% 50,2% @ 50,0% @ 50,2% @ 50,3%

4.2.2.2 Distribucion por temporadas

En el segmento internacional la estacionalidad no es tan clara como en el caso de los
pasajeros, aunque coinciden los periodos de mayor actividad; entre los meses de
diciembre y marzo, existiendo un ligero repunte en julio y agosto.

Septiembre es el mes en el que se registran un menor nimero de operaciones
internacionales.
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4.2.2.3 Distribucién por aeropuertos

De los cuatro aeropuertos internacionales de Costa Rica, el que presenta un mayor
volumen de operaciones internacionales es el Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria (SJO) con mas del 86% de las operaciones en 2008. A éste le sigue el
Aeropuerto Internacional de Liberia, Daniel Oduber Quirés (LIR), con algo méas del 9%,
y el Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios (SYQ) con el 4%. El Aeropuerto
Internacional de Limén (LIO) apenas registra trafico comercial. La evolucién de las
operaciones internacionales por aeropuerto se presenta a continuacion.

Porcentaje de operaciones internacionales en los aeropuertos. (2005-2008)

“aro | Opsi0 | 0psYa | opsuR | Opstio

2001 90,3% 4,5% 5,0% 0,2%
2002 87,3% 7,1% 5,5% 0,2%
2003 87,8% 6,2% 5,9% 0,1%
2004 87,8% 4,9% 7,2% 0,1%
2005 86,4% 4,6% 8,9% 0,1%
2006 87,0% 4,7% 8,2% 0,1%
2007 89,5% 5,1% 5,4% 0,0%
2008 86,1% 4,2% 9,4% 0,4%

Evolucién de operaciones internacionales por aeropuerto. (2001-2008)
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De los datos anteriores se deduce que, a excepcion de los vuelos con origen / destino
en Liberia, el resto de vuelos internacionales hacia o desde Costa Rica se realiza en
los aeropuertos de San José.
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4.2.2.4 Distribuciéon por regiones geograficas

No se dispone de informacion necesaria de operaciones por Origen/ Destino
internacional. Tampoco se dispone de dicha informacién por &reas geogréficas.

4.2.3 Mercado local

4.2.3.1 Distribucion por temporadas

En el trafico de operaciones locales la estacionalidad es mayor que en la registrada en
el sector internacional, presentandose una mayor actividad en la estacién seca (entre
diciembre y abril) que durante el periodo de lluvias, con un repunte en los meses de
julio y agosto.

El mes de menor trafico es octubre, mientras que marzo es el mes en que se realizan
mas vuelos locales. La diferencia entre ambos es un 4% respecto al total de
operaciones anuales. Esta situacién se ha mantenido en unos niveles similares entre
2005 y 2008.

4.2.3.2 Distribucién por aeropuertos

Las operaciones locales se distribuyen entre los tres aeropuertos principales, que en
media histérica representan mas del 50% de los vuelos, y los secundarios, entre los
que destaca el aeropuerto de Quepos, que muestra una tendencia creciente sobre el
10% de las operaciones. En la tabla siguiente se reflejan los datos de operaciones
mas importantes durante el 2008. Hay que destacar que la tendencia del aeropuerto
Tobias Bolafios es a incrementar substancialmente su cuota de mercado, en
detrimento del otro aeropuerto ubicado en la capital.

Aeropuertos con mayor nimero de operaciones locales. (Salidas + Llegadas 2008)

Tobias Bolainos 75.354 31,5%
Juan Santamaria 31.887 13,3%
Daniel Oduber 11.400 4,8%
Quepos 9.847 4,1%
Tamarindo 7.320 3,1%
Tambor 6.616 2,8%
Golfito 5.192 2,2%
Puerto Jiménez 2.811 1,2%
Barra de Tortuguero 2.424 1,0%
Islita 2.259 0,9%
Resto aer6dromos 84.402 35,2%

Andlisis histérico del trafico -4-16 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA é)

INECO

4.2.3.3 Distribucién por regiones geograficas

A continuacioén se presenta la evolucion de las operaciones locales en las distintas
zonas de estudio del pais. Las zonas con un mayor volumen de operaciones son el
centro y las regiones del Pacifico.

Evolucién de operaciones locales por regiones. (2005-2008)
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4.2.3.4 Principales rutas locales de origen / destino

Se dispone de las estadisticas de operaciones entre los aeropuertos internacionales y
el resto de aeropuertos costarricenses. A partir de ellas se construyen tablas Origen /
Destino reflejando los tres aeropuertos internacionales principales (Juan Santamaria,
Daniel Oduber y Tobias Bolafios), los 5 aeropuertos locales con mas trafico y el resto,
agrupado en “otros”. En este Ultimo grupo se ha incluido el aeropuerto de Limoén pues
su tréfico es residual para el conjunto de Costa Rica.

No se registran operaciones entre aeropuertos locales, el sistema de este tipo es
concentrar todas las operaciones nacionales desde los tres aeropuertos principales
desde / hacia el resto de aeropuertos secundarios.

A continuacion, se muestran los datos de operaciones locales registrados durante los
aflos comprendidos entre el periodo 2005-2008.
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Origen / Destino — Operaciones locales — Afios 2005

JUAN
SANTAMARIA 2.590 2.113 1.827 1.086 6.973 15.414
TOBIAS
BOLANOS 1.822 1.028 1.263 945 317 16.315 21.690
DANIEL
ODUBER 19 641 13 6 3 3.627 4.309
QUEPOS 2.761 1.908 23 2 4.694
TAMARINDO 2.197 1.252 1.483 4.932
TAMBOR 1.894 1.344 19 1 3.258
PUERTO
JIMENEZ 716 917 5 1.638
GOLFITO 1.112 233 7 1.352
OTROS 6.696 16.145 2.650 3 1.485 26.979
TOTAL 15.376 21.799 4.187 4.431 3.785 3.103 1.776 1.406 28.403 84.266

Origen / Destino — Operaciones locales — Afios 2006

JUAN
SANTAMARIA 1843 1624 10725 @ 16.344
TOBIAS
BOLANOS 2069 872 1174 1256 193 15189  20.753
DANIEL
ODUBER 20 843 48 12 6 3636 4.565
QUEPOS 1852 2195 24 1 4.072
TAMARINDO 1626 1269 1460 1 4.356
TAMBOR 724 1306 39 2.069
PUERTO
JIMENEZ 481 1135 8 1.624
GOLFITO 898 174 7 1.079
OTROS 10771 14789 2991 3 895 29.449
TOTAL 16352 20868 4529 3932 3339 1933 1755 1156 30447 | 84.311
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JUAN
SANTAMARIA
TOBIAS
BOLANOS
DANIEL
ODUBER
QUEPOS
TAMARINDO
TAMBOR
PUERTO
JIMENEZ
GOLFITO
OTROS
TOTAL

JUAN
SANTAMARIA
TOBIAS
BOLANOS
DANIEL
ODUBER
QUEPOS
TAMARINDO
TAMBOR
PUERTO
JIMENEZ
GOLFITO
OTROS
TOTAL
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Tabla Origen / Destino — Operaciones locales — Afios 2007
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Tabla Origen / Destino — Operaciones locales — Ailos 2008
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El principal aeropuerto respecto a operaciones domeésticas en el afio 2005 fue Tobias
Bolafios, con un registro superior a 21.000 operaciones, siendo el principal destino el
aerddromo Quepos. El Aeropuerto Juan Santamaria, con mas de 15.000 operaciones
nacionales tuvo como principal destino el aeropuerto de Quepos, con
aproximadamente 2.600 operaciones. En el resto de aeropuertos nacionales destacan
Quepos (casi 4.700 operaciones), Tamarindo (casi 5.000), Tambor (mas de 3.200
operaciones), Puerto Jiménez y Golfito. En “otros” se agrupan el resto de los
aeropuertos nacionales de Costa Rica.

En 2006 y 2007 se mantiene la misma distribucién porcentual en la matriz Origen /
Destino, mientras que en 2008 el Aeropuerto Tobias Bolafios registr6 un aumento del
67% en detrimento del aeropuerto Juan Santamaria, que perdié 2.000 operaciones
locales.

4.2.4 Factor pasajero por operacion

A partir de los datos de los capitulos anteriores se deduce la evolucién del factor
pasajeros / operacion de los segmentos internacional y local para el periodo 2001-
2008. Para el célculo se consideran todos los registros de operaciones, incluyendo no
regulares y cargueros.

Evolucién del factor pasajeros / operacion. Trafico agregado de Costa Rica

m Vuelos Internacionales | Vuelos Locales

2001 50,8 2,6
2002 60,2 2,0
2003 63,8 2,3
2004 67,1 2,6
2005 71,3 2,7
2006 62,0 3,1
2007 76,4 3,1
2008 79,9 2,3

De la tabla anterior se deduce que el factor pasajero por operacion tiene una evolucién
creciente en el agregado de Costa Rica para el segmento internacional, mientras que
en el segmento local no se presenta una tendencia clara. En este ultimo caso, el factor
esta muy influenciado por la aviacion general, por lo que los datos obtenidos adquieren
valores pequefios.
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4.3 Compaiias aéreas

4.3.1 Trafico local

A continuacion se muestra la cuota de pasajeros locales transportados por las
compafiias costarricenses para el tréfico agregado del pais.

Cuota anual de pasajeros locales por compaiiias para el conjunto del pais

Participacion porcentual

SiiSas aeieas 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

SANSA 54,49 @ 53,19 | 58,82 54,39 50,71
NATURE AIR 32,86 32,14 29,04 33,78 | 36,87
AEROBELL 3,27 5,17 4,42 4,83 5,39
AEROPARAISO 0,00 0,00 1,60 2,32 2,69
AEROTOURS 0,42 0,40 0,00 0,00 1,58
AVIONES TAXI AEREO 6,26 6,60 3,74 3,13 1,47
TAXI AEREO CENTROAM. 0,86 0,86 1,46 0,52 0,86
AIRES DE PAVAS 0,20 0,45 0,48 0,41 0,34
ALFA ROMEO AERO TAXI 1,34 0,69 0,22 0,46 0,10
AEROCARIBE 0,17 0,29 0,16 0,11 0,00
AEROTOUR TAXI AEREO 0,07 0,14 0,06 0,04 0,00
ALFA M.Y.LTDA 0,06 0,06 0,00 0,00 0,00

TOTALES 100% @ 100% 100% @ 100% @ 100%

La principal compafiia es Sansa con el 50% del tréfico local, seguido de Nature Air y
Aerobell. El resto de compafiias tienen un caracter residual.

No se dispone de informacién Origen / Destino por compafiias aéreas.

4.3.2 Trafico internacional

Las principales compafiias que operan en los aeropuertos principales de Costa Rica
(Juan Santamaria, Daniel Oduber) son norteamericanas. De entre ellas se destacan:
American Airlines, Continental Airlines, Delta Airlines y US Airways. Otras compafiias
(no americanas) con importante presencia son TACA, COPA e lberia.

En el aflo 2008, el Grupo TACA, concretamente —Lineas Aéreas Costarricenses-

transportaron al 31,8% de todos los pasajeros de Costa Rica. Para ese mismo afio,
entre todas las aerolineas americanas transportaron el 46,2% de los pasajeros.
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Evolucion de la cuota de mercado por zona geografica y afio

T Compaanees |25 | 206 |y | s
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(LACSA))

American Airlines
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26,5%
18,9%
14,0%
9,0%
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3,0%
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0,0%
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31,7%
17,5%
12,9%
8,3%
7,3%
3,7%
2,4%
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2,0%
0,0%

INECO

31,8%
17,1%
14,1%
8,1%
7,9%
3,8%
3,0%
2,5%
2,3%
1,8%
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44 Carga

En los anuarios estadisticos de la DGAC so6lo se dispone de informacién de la carga
internacional trasportada hacia o desde el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria.
La evolucion de la carga en Costa Rica se analiza, por tanto, en base a dichos
registros, no pudiendo por tanto hacerse ningan analisis ni valoracién de la mercancia
transportada en el ambito local ni en otros aeropuertos distintos al Juan Santamaria.

La evolucién de la carga en Costa Rica es irregular durante el periodo 2001-2008,
presentando un ligero crecimiento salvo los afios 2003, 2005 y 2008.

Evolucién de la carga internacional en Costa rica. Entradas + salidas de mercancia
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El estudio de la evolucién de los principales mercados muestra que histéricamente la
mayor parte de la carga internacional de Costa Rica (mas del 80%) tiene su origen o
destino en Norteamérica. Puede apreciarse que Europa, Sur América y el Caribe no
llegan a sumar el 5% del total en 2008.

Evolucién del trafico de Mercancias en los principales mercados. 2005-2008

___ Mercado | 2005 | 2006 | 2007 2008 _

Norte América 77,3% 82,9% 85,9% 83,3%
Centro América 16,3% 12,9% 10,9% 12,3%
Europa 5,0% 3, 7% 2,9% 3,9%
Sur América 1,2% 0,4% 0,2% 0,4%
El Caribe 0,1% 0,1% 0,1% 0,2%
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Evolucién del trafico de Mercancias en los principales mercados. 2005-2008. Entradas +Salidas
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Del gréfico anterior se deduce que solo el mercado Norteamericano podria presentar
un potencial de crecimiento a partir de la tendencia histoérica, mientras que el resto se
encuentra estancado.

Por paises, el principal pais de origen/destino para el trafico de mercancias es Estados
Unidos con mas del 81% de la mercancia en 2008, seguido de Panam4a, Guatemala y
Esparia.

Evolucién de la mercancia transportada por los principales paises de origen/destino. (Toneladas)

mmm

47.046 65.201 78.737 70.883

Panama 5.066 4,528 6.036 6.543
Guatemala 4.544 4,995 3.183 2.866
Espaia 1.507 2.323 2.368 2.555
Otros 6.176 5.985 3.946 4.627

Por compafiias, cuatro empresas cargueras (Florida West, United Parcel Service, DHL
Aeroexpreso y Lan Chile Cargo) transportaron mas de dos tercios del total de la
mercancia en 2008, siendo la quinta en importancia la aerolinea de transporte de
pasajeros American Airlines. Todas ellas juntas suman el 75% del total de la carga
internacional de Costa Rica por via aérea. El 25% restante fue transportado por 20
compainiias distintas a las referidas.
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Principales compaiiias por carga transportada en Costa Rica. 2008

T e | Cuon | Acumuiano

Florida West (carguero) 26% 26%
United Parcel Service CO. (UPS) (carguero) 17% 44%
DHL Aeroexpreso (carguero) 15% 59%
LAN Chile Cargo (carguero) 8% 67%
American Airlines INC. 8% 75%
Arrow Air INC. (carguero) 6% 81%
Compaiiia Panamena de Aviacion S.A. (COPA) 3% 84%
Iberia 3% 87%
Otras 13% 100%

De la tabla anterior se deduce que la mayor parte de la mercancia se transporta en
cargueros puros. No obstante, existe un volumen importante de carga (en torno al
21%) transportado en la bodega de aviones comerciales de pasajeros, de compafiias
tales como American Airlines, Iberia o Continental.

Informe Final -4-25 - Analisis historico del trafico

Noviembre de 2010



f‘) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

INECO

4.5 Evaluaciéon y comentarios

o Desde el punto de vista de pasajeros, el trafico mayoritario en Costa Rica es
internacional. En torno al 90% de este trafico se gestiona en el Aeropuerto
Juan Santamaria.

e Estadisticamente el trafico internacional esta desligado del local, no se tiene
trazabilidad sobre el modo de acceso de los pasajeros a los aeropuertos.

e El tréfico de pasajeros local es escaso. La mayor parte de este trafico (en torno
al 50%) se realiza entre los aeropuertos cercanos a la capital (Tobias Bolafios
y Juan Santamaria) y los aeropuertos nacionales de la zona del Pacifico.

e No hay registros indicando trafico de pasajeros entre los aeropuertos
nacionales o locales pequefios. Todo el trafico local es hacia y desde los
aeropuertos pequefios a los tres internacionales. Tampoco se registra trafico
entre los tres aeropuertos internacionales. No obstante se ha comprobado que
algunas compafias locales si ofertan vuelos comerciales entre dichos
aeropuertos.

e EI Aeropuerto Daniel Oduber estd especializado en trafico internacional,
especialmente a Estados Unidos; el trafico nacional es reducido en
comparacion con los aeropuertos de Tobias Bolafios y Juan Santamaria.

e EI Aeropuerto Juan Santamaria tiene una fuerte tendencia al alza en el
mercado internacional (especialmente el norteamericano), mientras que el
trafico local ha disminuido fuertemente en 2008.

e El aeropuerto de Limoén en los Ultimos afios apenas ha registrado trafico de
pasajeros.

e El trafico aéreo en Costa Rica tiene una componente estacional, con volumen
de trafico durante la estacion seca, y un ligero repunte en los meses de julio y
agosto.

e El turismo es una de las principales fuentes generadoras de trafico aéreo en
Costa Rica. El principal pais emisor de turistas hacia Costa Rica es Estados
Unidos.

e EI registro historico de operaciones en el agregado del pais no es
suficientemente claro, existiendo dificultades para separar las operaciones
puramente comerciales de los vuelos privados y de trabajos aéreos. Por otro
lado, en ocasiones existen dificultades para separar el trafico local e
internacional por tipo de servicio.

e No se dispone de informacion de la flota usuaria de los aeropuertos por tipo de
aeronave, ni por asientos ofertados. Tampoco se dispone de esta informacion
por compainiias.
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e Por las razones anteriores, la prognosis de operaciones sélo se puede realizar
a partir de una evolucion del factor pasajero por operacion medio en cada
segmento; es decir, considerando todas las operaciones por tipo de servicio
tanto para el segmento nacional como internacional.

e La principal zona geogréfica de procedencia de los pasajeros internacionales
es América del Norte, y el principal pais, Estados Unidos. Las principales
compafiias que operan en Costa Rica son GRUPO TACA (LACSA), American
Airlines, Continental Airlines y Delta Airlines, con origen y destino
Norteamérica. En total, todas las compafiias americanas suponen mas del 45%
de los pasajeros internacionales.

e Sobre estos mercados se puede analizar su tendencia mediante la tasa
interanual y la variacién de esta tasa, reflejandolo en la tabla adjunta. Indica a
corto plazo cudl va a ser el comportamiento del mercado: crecimiento estable,
estancado, explosivo, en retroceso... a fin de apoyar en la prognosis
escenarios de fuerte o moderado crecimiento.

Tendencia de los principales mercados internacionales por trafico de pasajeros

Tenden .
2003 2004 | 2005 2006 cia Observaciones
Norte TA 8,7% 23,9% 15,6% -1,4% 10,9% 9,6% Mercado Crecimiento estable en los
i en Ultimos afios con baja tasa
0, 0, . 0, - 0, 0, - 0, ., .,
Ameérica | ATI 4,5% 15,2% 8,3% 17,0% 12,3% 1,4% expansién de aceleracion
- 0, 0, 0, 0, 0, 0,
Centro TA 1,54% 11,54% 30,76% 8,13% 25,43% 6,78% Me‘r;“ado Crecimiento estable y
Ari - 0 0, 0 - 0 0, - 0 L, Te I
América | ATI 19,69% 13,07% 19,23% 22,63% 17,30% 18,65% expansion aceleracion negativa
TA 5,94% 30,48% -7,81% -7,73% 26,18% 11,76% Mercado A
Sur en Crecimiento estable y
Ari - 0 (") - 0 0 0, - 0 L, Te i
América | ATI 65,77% 24,54% 38,29% 0,08% 33,90% 14,42% expansion aceleracion negativa
TA 35,80% -10,08% 15% 5,04% -6,19% 33,71% Mercado
Europa en Crecimiento estable y
P ATI 31,92% -45,87% | 25,08% -9,96% -11,23% 39,89% expansion aceleracion positiva
explosiva
TA 14,89% 50,89% -41,31% | -65,58% 1396,6% 59,65% Mercado
El en Crecimiento estable y
Caribe ATI 66,31% 36% -92,21% | -24,27% | 1462,19% | -1336,95% | expansion aceleracion muy elevada
explosiva
TA 7,6% 20,2% 14,9% 0,0% 17,3% 11,3% Mercado Los datos de los ultimos
afios proporcionan tasas
TOTAL ATI -3,5% 12,7% -5,3% -15% 17,4% -6,1% ex aer?sién estables de crecimiento
p con aceleraciones nulas

TA — Tasa Anual
ATI — Aceleracién de la Tasa Interanual

e El mercado internacional presenta una tendencia creciente que va en
consonancia con las acciones que pretende implementar el Plan Turistico,
fijando como objetivo alcanzar unas tasas de crecimiento superiores al 6% en
el periodo hasta 2012.

e SOlo se dispone del registro internacional de carga en el aeropuerto Juan
Santamaria. Este caso se comporta de forma analoga a los pasajeros, ya que
el principal mercado es América del Norte y, practicamente en su totalidad, la
carga procede o tiene su destino en Estados Unidos, siendo éste el Unico
mercado que podria presentar un potencial claro de crecimiento a partir de su
evolucidn historica.
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CAPITULO 5. PROGNOSIS DE TRAFICO

1. Modelizacion

2. Resultado de la prognosis
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El presente Capitulo es exhaustivamente desarrollado en el Report R3 “Previsiones
de Tréafico”, correspondiente al dltimo documento de la Fase | del Proyecto
“Comprehensive plan for modernization of network of airports in Costa Rica”.

Una vez realizado el analisis histérico del trafico (Capitulo 4), se lleva a cabo este
documento con el cual se obtienen las previsiones de trafico, respecto a operaciones,
pasajeros y carga, hasta el afio 2030.

Inicialmente, el Capitulo cuenta con el planteamiento de los modelos de prediccién
empleados y la justificacion de la alternativa seleccionada. A partir de entonces, se
desarrollan las previsiones de los diferentes traficos, abarcando tanto el sector
internacional como el nacional o local. Asimismo, también se plantean los resultados
en funcion de las zonas geograficas.

Para realizar la prognosis se tienen en cuenta los datos histéricos de tréfico, asi como
las variables socio-econdmicas consideradas relacionadas con aquellos.

Debe mencionarse que la prognosis expuesta se corresponde con la situacién actual
del sistema aeroportuario, por lo que una reorganizacion importante de éste, ya sea
por la apertura o cierre de aeropuertos, supondrian cambios en la distribucion del
tréfico, pudiendo afectar considerablemente a la prognosis presentada.
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5.1 Modelizacion

Para realizar una prediccion del tréfico es indispensable recurrir a los datos histéricos
de éste, ya presentados en el Capitulo 4 “Analisis histérico del trafico”. Asimismo,
también debe recurrirse a otro tipo de variables, principalmente socio-econémicas, con
las que la evolucién del trafico permanezca intimamente ligado.

5.1.1.1 Series historicas de trafico

Para el trafico agregado local de pasajeros se dispone de las series histéricas de los
anuarios estadisticos de la DGAC.

Para el tréfico agregado internacional se dispone de las observaciones anuales de
trafico de pasajeros internacionales para Costa Rica. Estas observaciones proceden
de tres fuentes distintas, - los anuarios estadisticos de la DGAC, los anuarios
estadisticos del Instituto Costarricense de Turismo (serie referida a llegada de turistas
internacionales), y series historicas de los aeropuertos Juan Santamaria y Daniel
Oduber de la compafiia Nature Air -, siendo todas ellas utilizadas para estudiar la
prediccidn del trafico.

Hay varios motivos para la utilizacion de las tres series: en primer lugar, con los datos
de la DGAC no se dispone de valores para los afios 2000 ni 2009, en segundo lugar el
turismo internacional representa una parte significativa del trafico aéreo de Costa Rica
y, por ultimo, estas dos series permiten célculos adicionales (como detectar o
descartar posibles valores anuales atipicos, estudiar relaciones con otras variables y
realizar una mejor aproximacién para la prognosis de corto plazo al incorporar
informacion del ultimo afo).

5.1.1.2 Variables socio-econdmicas

Por lo general, el mejor previsor de la evolucion del transporte aéreo es el crecimiento
del PIB de un area. Esta relacibn es ampliamente utilizada en procesos de
planificacién en todo el mundo, quedando fiablemente demostrada la existencia de
cierto vinculo entre ambas variables.

En el caso de la Republica de Costa Rica es manifiesto que el nUmero de pasajeros
internacionales mantiene una relacion muy estrecha con el sector turistico. La mayoria
de las personas que van a Costa Rica en avion lo hacen por motivos de turismo, y los
lugares de origen que mas pasajeros aportan son Estados Unidos y Europa. Parece
conveniente analizar qué tipo de relacién se da entre el PIB de estas dos zonas con la
evolucion en el nimero de pasajeros internacionales en Costa Rica.

Por otra parte, estudiar la relacion existente entre el trafico aéreo con el PIB del propio
pais, Costa Rica, parece algo fundamental para llegar a conclusiones.

En la siguiente gréfica se muestra la evolucion del PIB de Estados Unidos, Europa y
Costa Rica entre los afios 2001 y 2008. Se puede ver que las tendencias en los tres
casos son crecientes. Obsérvese que para el caso de Costa Rica se utiliza otra escala
para mostrar la serie de datos, debido a que los valores de su PIB estarian muy por
debajo de los estadounidenses y europeos. Las tres series corresponden a valores de
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PIB a precios constantes en Paridad de Poder Adquisitivo, anuales y expresados en
miles de millones de délares americanos.

Comparativa de las series histéricas disponibles para el trafico internacional de pasajeros. Tasa de
variacion interanual.
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Se trata de estudiar la correlacién que pudiera existir entre el PIB de cada una de
estas tres zonas geogréficas con la evolucion del nimero de pasajeros internacionales
en Costa Rica. La tendencia de las series permite estimar que efectivamente se
pueden encontrar relaciones significativas que ayuden a encontrar un modelo
matematico con propiedades lo suficientemente buenas para predecir el nimero de
pasajeros internacionales.

Prediccion del PIB de Estados Unidos, Europa y Costa Rica

Para poder hacer una prediccion del numero de pasajeros hasta el afio 2030, se debe,
inicialmente, realizar una prediccion de los valores que tomaran las variables
explicativas del modelo (PIB USA, PIB Europa y PIB Costa Rica).

La metodologia que se sigue para realizar este analisis es la siguiente:

e Se cuenta con valores observados del PIB de las zonas referidas hasta el afio
2009 (valores historicos).

e Por otra parte, para el intervalo comprendido entre los afios 2010 y 2014, se
toman como referencia los valores previstos para el PIB calculados y
publicados por el Fondo Monetario Internacional en octubre de 2009.

e A partir de esta serie (1980-2014 en el caso de USA y Europa, 1991-2014 para
Costa Rica) se predicen los valores del PIB para cada una de las zonas hasta
el afio 2030, recurriéendose al modelo estadistico ARIMA (0,1,0) -
Autoregressive integrated moving average-. Dicho modelo presenta unas
propiedades mateméaticas consideradas Optimas para realizar la predicciéon que
se busca.
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5.1.1.3 Modelos de prediccion

Se analizan las correlaciones existentes entre los datos histdricos de trafico y los datos
historicos y previstos del PIB de Estados Unidos, Europa y Costa Rica. Dichas
correlaciones son estudiadas por separado y también mediante diversas agrupaciones
de variables.

Para elaborar los modelos de prediccion, nuevamente se recurre al modelo estadistico
ARIMA (0,1,0) con transformacion y funcion de transferencia, por considerarlo el mas
apropiado en base a las variables empleadas.

Tras el andlisis de los diferentes modelos, la prevision de pasajeros y operaciones
internacionales finalmente seleccionada corresponde al modelo prediccion
pasajeros internacionales — PIB USA & PIB Costa Rica.

Para el caso de los pasajeros y las operaciones nacionales, se selecciona el
modelo econométrico correspondiente a la correlacion con el PIB USA.

Se opta por realizar una prognosis del trafico agregado anual y proceder a su
desagregacion en funcion de las cuotas de mercado de los diferentes aeropuertos
para cada segmento.

La prognosis de operaciones se realiza a partir de la de pasajeros. La estimacion del
parametro pax/ops requiere de correcciones en funcion del tipo de tréfico y de las
caracteristicas del aerédromo.

Para la prognosis de carga se estima que ésta evolucionara de manera similar al
crecimiento del PIB de Estados Unidos, puesto que éste es el principal mercado. No
obstante, no se encuentra ninguna otra variable que presente mejores propiedades
econométricas para realizar la prevision.
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5.2 Resultado de la prognosis

5.2.1 Pasajeros totales

La prognosis de trafico internacional y local muestra una cifra superior a los 15
millones de pasajeros para el total de aeropuertos del pais en el afio 2030. El
crecimiento medio interanual de pasajeros totales para el conjunto de aeropuertos se
estima en un 5,19%. La siguiente tabla recoge los resultados obtenidos para los cuatro
aeropuertos internacionales de forma individual, y de forma conjunta para el resto de
aeropuertos.

Prognosis de pasajeros totales 2008-2030

_ | 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 _

Juan , 4.154.247 | 3.948.659 @ 4.268.740 @ 6.794.719 9.186.551 | 11.144.658 | 12.475.941
Santamaria
Tobias 129865 | 128706 | 139.948 & 210.199 286.115 366.072 | 451.067
Bolaios
Daniel

442.902 423.500 458.631 730.710 991.685 1.210.269 | 1.366.857
Oduber
Limoén 587 641 671 912 1.205 1.530 1.886
Resto

242.412 243.423 256.855 366.397 499.479 650.655 820.466
aeropuertos

TOTAL @ 4.970.013 &= 4.744.929 @ 5.124.845 | 8.102.937 10.965.035 | 13.373.184 15.116.217

La siguiente ilustracidon muestra los resultados de la prognosis de trafico de pasajeros
para el conjunto de aeropuertos del pais, teniendo en cuenta tanto los pasajeros
nacionales como los internacionales. Como se puede observar, se estima un
crecimiento sostenido a partir del afio 2010.
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Prognosis de pasajeros totales en Costa Rica
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5.2.2 Operaciones totales

2025

La prognosis de trafico de operaciones, considerando la suma de internacional y local,

muestra un crecimiento sostenido a partir del afio 2010.

Prognosis de operaciones totales 2008-2030

hel

_ | 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 _

Juan 79.634 79.304 81.540 107.381 | 131.801
Santamaria
Tobias 77.661 55.216 56.221 68.241 79.417
Bolainos
Daniel 16.615 15.665 16.193 20.308 24.358
Oduber
Limén 1.310 1.167 1.179 1.377 1.599
Resto 119.756 102.305 103.772 122149 | 142.263
aeropuertos

TOTAL | 294976 @ 253.657 @ 258.905 | 319.456 | 379.438

153.036

90.077

27.961

1.819

161.730

434.623

170.404

100.351

30.944

2.033

180.781

484.513

La prognosis de trafico de operaciones para el agregado de Costa Rica muestra un
crecimiento medio interanual del 2,28%. De entre los aeropuertos representados en la
tabla anterior, el Juan Santamaria, con el 3,52%, es el que obtiene un mayor
crecimiento interanual de operaciones.

La siguiente ilustracion muestra los resultados de la prognosis de trafico de
operaciones para el conjunto de aeropuertos del pais.
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Prognosis de operaciones totales en Costa Rica
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5.2.3 Pasajeros internacionales

La prediccion del numero de pasajeros internacionales lleva a cerca de 13,5 millones
en el afo 2030.

Prognosis de pasajeros 2008-2030. Trafico internacional

.| 2008 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030

Juan 4.010.990 = 3.813.600 & 4.132.600 @ 6.628.300 @ 8.974.800  10.879.200 = 12.150.200
Santamaria
Daniel

414796 | 395500 | 428.600 & 687.400 & 930.800 & 1.128.300 @ 1.260.100
Oduber
Tobias 4.953 4.300 4.700 7.500 10.200 12.400 13.900
Bolainos

TOTAL @ 4.430.739 = 4.213.400 | 4.565.900 | 7.323.200 @ 9.915.800 | 12.019.900 @ 13.424.200

Como puede observarse, el Aeropuerto de Limon sigue sin registrar trafico de caracter
internacional.

El crecimiento medio interanual para el conjunto de los aeropuertos internacionales es
de un 5,17%. Por aeropuertos, se estima que tanto Juan Santamaria como Liberia
adquieran un crecimiento medio interanual del 5,2%, siendo de un 4,8% para Tobias
Bolafios.

Se presenta en la siguiente ilustracion la prevision de pasajeros internacionales para el
conjunto del pais.
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Prognosis de pasajeros internacionales en Costa Rica
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5.2.3.1 Distribucién por zona geografica

Se espera que el mercado norteamericano siga siendo el que presente un mayor
volumen de pasajeros y unas mayores tasas de variacion interanual, aunque a largo
plazo los crecimientos tenderian a moderarse, como se aprecia en la siguiente
ilustracion.

Prognosis de pasajeros internacionales en Costa Rica / Por zona geografica
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5.2.3.2 Turistas

Como se ha indicado anteriormente, un porcentaje importante de los pasajeros
internacionales quedan catalogados como turistas. Como se aprecia en la siguiente
ilustracién, la mayoria de los turistas seguiran procediendo de América del Norte, que
es el mercado con mayor potencial de crecimiento a largo plazo.

Prognosis de turistas internacionales en Costa Rica. Via aérea / Zona geografica
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5.2.4 Operaciones internacionales

La prognosis de operaciones internacionales se realiza a partir de una evolucion del
factor pasajeros por operacion. Las previsiones obtenidas apuntan a que se podria
llegar a 126.000 operaciones internacionales en 2030, considerando vuelos regulares,
no regulares y cargueros; y sumando a su vez las operaciones tanto en salidas como
en llegadas, alcanzandose una media entre 106 y 107 pasajeros por operacioén en
2030 en el segmento internacional para el agregado de Costa Rica.
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Prognosis de operaciones 2008-2030. Trafico internacional

_ 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 2030 _

Juan o407 44075 | 46371 | 67.363 | 85.090  99.912 @ 111.029
Santamaria
Daniel 5215 @ 4.828 @ 5079 & 7.378 | 9.320 @ 10.857 @ 11.827
Oduber
Tobias 2307 @ 1643 | 1730 2331 @ 2744 | 2941 @ 2.947
Bolaios

TOTAL 55464 50.546 | 53.180 77.072 97.154 113.710 @ 125.803

El total para el afio 2008 incluye también 195 operaciones internacionales registradas
en el Aeropuerto de Limon.

El crecimiento medio interanual para el total de operaciones internacionales es de un
3,8%. Por aeropuertos, Juan Santamaria obtiene un crecimiento medio interanual del
3,9%, Tobias Bolafios del 1,1% y Daniel Oduber del 3,8%.

Se presenta en la siguiente ilustracion la prevision de pasajeros internacionales para el
conjunto del pais.

Prognosis de Operaciones internacionales en Costa Rica
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5.2.5 Pasajeros nacionales

El trafico local presenta un comportamiento asintético, tendiendo a un crecimiento
constante a largo plazo. Se espera una ralentizacion del crecimiento a corto plazo
mientras duren los efectos de la crisis internacional, esperandose un crecimiento mas
rapido en el largo plazo.
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Prognosis de pasajeros 2008-2030 para los principales aeropuertos de Costa Rica. Trafico local

2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 _

Juan
Santamaria

Tobias
Bolanos

Quepos
Tamarindo
Puerto
Jiménez
Tambor

Daniel
Oduber

Golfito

Drake

Palmar Sur

B. Tortuguero
Local TOTAL

143.257

124912

51.992
34.161

32.083
30.742
28.106

20.687
13.935
11.773
11.523
539.274

135.059

124.406

50.859
34.374

32.029
31.111
28.000

19.661
14.065
11.638
11.189
531.529

136.140

135.248

53.779
35.262

34.379
33.830
30.031

21.182
15.016
11.768
11.783
558.945

166.419

202.699

77.106
48.283

50.527
52.470
43.310

33.199
20.825
13.393
15.963
779.737

211.751

275.915

107.103
63.777

68.964
74.360
60.885

50.069
27.530
14.557
21.088
1.049.235

265.458

353.672

142.620
80.970

88.799
98.183
81.969

71.971
34.952
14.898
26.774
1.353.284

325.741

437.167

183.927
99.773

110.101
123.732
106.757

99.684
43.069
14.435
32.991
1.692.017

Los datos reflejados en el Local Total corresponden al conjunto de aeropuertos integro
del pais.

El crecimiento medio interanual es de un 3,8% para el Juan Santamaria y 5,9% para
Tobias Bolafios. El aeropuerto, de entre los reflejados en la tabla anterior, que obtiene
un mayor crecimiento interanual es Golfito con un 7,4%.

Prognosis de pasajeros Locales en Costa Rica
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5.2.5.1 Distribucién por regiones

Para el trafico local, por zonas geograficas, la distribucion de pasajeros y de
operaciones locales son las que se presentan en el siguiente grafico.

Prognosis de pasajeros locales por regiones
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Las previsiones obtenidas apuntan a que la mayor parte de los cerca de 1.692.000
pasajeros locales en 2030 corresponderian a los aeropuertos del centro del pais, con
cerca de 950.000 pasajeros, la zona del Pacifico Norte podria registrar mas de
365.000 pasajeros y el Pacifico Sur mas de 280.000. Las zonas Atlantico y Norte,
tendrian un trafico minoritario.

5.2.6 Operaciones nacionales

Estimando una evolucion del factor pasajeros por operacién a partir de los andlisis
correspondientes, se obtiene la evolucién de las operaciones locales para el agregado
del pais. Se considera que el dato de 2008 es un atipico, debido al excepcional
crecimiento del mismo, y a falta de disponer de datos del afio 2009 para contrastar
dicho crecimiento.
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Prognosis de operaciones 2008-2030 para los principales aeropuertos de Costa Rica. Trafico local

| 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030

Tobias 75.354 = 53573 | 54491 @ 65910 @ 76.673 @ 87.136 @ 97.404
Bolanos

Juan 31.887 = 35229 & 35.169 @ 40.018 @ 46.711 | 53.124 = 59.375
Santamaria

Daniel Oduber | 11.400 = 10.837 & 11.114 @ 12.930 = 15.038 | 17.104 = 19.117
Quepos 0.847 0.483 0.878 11578 = 13.472 @ 15318 @ 17.122
Tamarindo 7.320 8.596 8.217 0.404 10.992 = 12.499 = 13.970
Tambor 6.616 5.738 5.321 6.481 7.552 8.582 9.593
Golfito 5.192 3.623 3.660 4.405 5.135 5.834 6.522
Puerto 2.811 3.477 3.358 3.777 4.422 5.029 5.620
Jiménez

B. Tortuguero = 2.424 2.878 2.664 3.066 3.589 4.080 4.560
Islita 2.259 2.080 2.071 2.426 2.827 3.214 3.592
Resto 84.402 & 67.597 @ 69.782 @ 82.389 | 95.873 & 108.993 @ 121.835
aerodromos

Local TOTAL @ 239.512 @ 203.111 @ 205.725 242.384 | 282.284 @ 320.913 358.710

Se estima un crecimiento medio interanual para el trafico de operaciones locales en el
conjunto de los aeropuertos de un 1,85%. De los aeropuertos representados en la
tabla, el que se espera obtenga un mayor crecimiento interanual es Puerto Jiménez,
con un 3,2%.

A continuacién, se muestra graficamente el resultado de la prognosis para las
operaciones locales.
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Prognosis de operaciones Locales en Costa Rica
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5.2.6.1 Distribucion por regiones

La siguiente ilustracion muestra la evolucion de las operaciones locales distribuidas
por regiones geogréaficas.

Operaciones
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En operaciones se obtendrian cerca de 359.000 operaciones locales en 2030
sumando las salidas y llegadas. Mas de 174.000 se registrarian en los aeropuertos del
centro, algo mas de 50.000 en la region Pacifico Norte, unas 22.000 en Pacifico Sur,
mientras las regiones del Atlantico y el Norte sumarian mas de 11.900 operaciones. El
resto de operaciones corresponderia a aeré6dromos que no se pueden ubicar en una
region especifica a partir de los datos disponibles puesto que en los registros de los
anuarios de trafico de operaciones locales de la DGAC, en las tablas correspondientes
a la utilizacién de aeropuertos locales distinguiendo entre entradas y salidas, estos
registros aparecen como “OTROS".

5.2.7 Carga

Se estudia la variable de carga internacional en relaciéon con las posibles variables
explicativas estudiadas que podrian influir en su comportamiento durante el periodo
historico. Sin embargo, no se encuentran correlaciones ni con el numero de
operaciones de carga internacional, ni en relacién al nUmero de pasajeros, ni con el
PIB de Estados Unidos, ni con el PIB de Costa Rica.

Puesto que los datos historicos corresponden Unicamente al aeropuerto Juan
Santamaria, y a carga internacional, en este caso las prognosis para dicho aeropuerto
y para el agregado del pais son la misma.

Los correlogramas cruzados de la variable kilos de carga internacional con las
expuestas anteriormente no dan indicios de ninguna relacion significativa a modelizar
en el periodo de estudio, lo que hace dificil su prediccién en base a algun modelo
econométrico que proporcione confianza en la prediccion. No obstante, se identifica
que el principal mercado de origen / destino por transporte de carga es Estados
Unidos con mas del 80% de la cuota de mercado.

Por estas razones se decide hacer un supuesto sobre la evolucion de la variable carga
hasta el afio 2030, aplicando al dltimo valor observado de la carga (afio 2008) las
tasas de variacion que se utilizaron para realizar la prognosis del PIB de Estados
Unidos. Se refleja en dicha funcién una tendencia de crecimiento constante. El resto
de modelos contrastados se consideran demasiado optimistas.

La siguiente tabla muestra el ajuste de la previsién de carga con el PIB de USA.

Ajuste de la prevision de carga

2008 87.473.951
89.734.329
88.645.546
108.238.200
129.709.360
151.180.399
172.651.511
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Prognosis de carga internacional
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5.2.8 Aeropuerto Internacional Juan Santamaria

La siguiente grafica muestra la evolucion del trafico total de pasajeros y operaciones
hasta el afio 2030. Como puede observarse, tras el receso de los Ultimos afios, ambos
sectores comenzaran a crecer durante el afio 2010.

Prognosis de trafico total del aeropuerto Juan Santamaria
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En este aeropuerto el trafico de pasajeros mas importante corresponde al segmento
internacional. En el futuro se espera que se siga manteniendo dicha situacion,
pudiendo producirse incluso una disminucion del trafico local, puesto que en los
Ultimos afios se aprecia un decrecimiento en la cuota de los pasajeros locales de este
aeropuerto en favor del Tobias Bolafios.

El crecimiento medio interanual resultante para el periodo 2008-2030 es superior al
5% para el trafico internacional y algo inferior al 4% para el trafico local de pasajeros.

Prognosis de pasajeros en el aeropuerto Juan Santamaria
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En el caso de las operaciones, la diferencia entre el segmento local e internacional no
es tan grande debido al valor del factor de pasajeros por operacion de la clase local,
gue es considerablemente inferior respecto del internacional. A largo plazo se podrian
alcanzar las 170.000 operaciones totales en el aeropuerto, de las cuales 100.000
corresponderian a trafico internacional y unas 60.000 a nacional.

Los crecimientos medios interanuales para el periodo 2008-2030 estaran en torno al
4% para las operaciones internacionales, y al 3% para las locales.
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Prognosis de operaciones en el aeropuerto Juan Santamaria
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Por zonas geograficas, la mayor parte de los pasajeros corresponderian a la region de
Norteamérica, como se aprecia en el siguiente gréafico, al igual que ocurre con la
distribucion de turistas.

Prognosis de pasajeros internacionales aeropuerto Juan Santamaria / Zonas geograficas
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La evolucion de los turistas internacionales que llegarian al aeropuerto se realiza a
partir de la prognosis de Turistas internacionales para Costa Rica, manteniendo el
porcentaje de los mismos por zona geogréfica de procedencia en el aeropuerto segun
el registro del anuario 2009 del Instituto Costarricense de Turismo.
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Prognosis de turistas internacionales por zonas — Aeropuerto de Juan Santamaria
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5.2.9 Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés

La siguiente grafica muestra la evolucion del trafico total de pasajeros y operaciones

hasta el afio 2030.
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El caso del aeropuerto de Liberia, se espera que se mantenga la misma tendencia
historica y el trafico del aeropuerto siga siendo mayoritariamente internacional. El
modelo predice que en 2030 se superaria el registro de 1.260.000 pasajeros
internacionales y 106.000 locales. Los crecimientos medios estarian por encima del
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5% para el trafico internacional y serian superiores al 6% para los pasajeros locales en
el periodo 2008-2030.

Prognosis de pasajeros en el aeropuerto Daniel Oduber
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La prevision de operaciones va en consonancia con la de pasajeros, con un
crecimiento medio interanual algo inferior al 4% para el segmento internacional, y en
torno al 2,4% en el local.

Prognosis de operaciones en el aeropuerto Daniel Oduber
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Por mercados de origen/destino, es de esperar que en este aeropuerto el volumen de
pasajeros procedentes de Norte América siga copando practicamente la totalidad del
trafico internacional del aeropuerto. Exactamente igual ocurre con la prognosis de
turistas por zona geografica.
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Prognosis de pasajeros internacionales aeropuerto Daniel Oduber. / Zonas geograficas
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Siguiendo un procedimiento analogo al descrito para el aeropuerto Juan Santamaria,
se calcula la posible evolucion de los turistas registrados en el aeropuerto, por zona
geogréafica de procedencia, y mediante la extrapolaciéon a futuro de los datos del
anuario 2009 del ICT.

Prognosis de turistas internacionales por zonas — Aeropuerto de Daniel Oduber
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El grafico anterior muestra que el turismo procedente de Norteamérica seguira siendo,
previsiblemente, la mayor fuente generadora de trafico del aeropuerto, presentando a
su vez un crecimiento exponencial a largo plazo.

5.2.10 Aeropuerto Internacional Tobias Bolaihos

La siguiente grafica muestra la evolucion del trafico total de pasajeros y operaciones
hasta el aflo 2030. Nuevamente es necesario destacar que el registro histérico
disponible de operaciones en 2008 se considera como atipico.

Prognosis de trafico total del aeropuerto Tobias Bolafos
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En este aeropuerto el trafico mayoritario es y seguira siendo local. En 2030 se podria
superar los 450.000 pasajeros totales, siendo un 96% de los mismos correspondientes
a trafico local. El crecimiento medio interanual para el periodo 2008-2030 seria
cercano al 6% para los pasajeros locales e inferior al 5% para los internacionales. La
evolucién de estos mercados se presenta en la siguiente ilustracion.
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Prognosis de pasajeros en el aeropuerto Tobias Bolafos
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Para la prognosis de operaciones se considera que 2008 es un registro atipico, puesto
que los vuelos locales se incrementaron un 66% en el aeropuerto segun los datos
disponibles. La tendencia a largo plazo se ha realizado excluyendo dicho afio para la
regresion del trafico local.

Los valores obtenidos para 2030 serian superiores a las 100.000 operaciones en el
aeropuerto, mas de 97.000 correspondientes a trafico local y cerca de 3.000 serian
operaciones internacionales. Los crecimientos medios interanuales serian ligeramente
superiores al 1% para el tréfico internacional en el periodo 2008-2030 y en torno al
3,5% para las operaciones locales en el periodo 2007-2030 (como se ha comentado
anteriormente, el dato de 2008 se considera atipico).

Prognosis de operaciones en el aeropuerto Tobias Bolafios
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En el caso de este aeropuerto, y en consonancia con lo expuesto en los analisis de
trafico, practicamente la totalidad del trafico internacional del aeropuerto procedera de
Centroamérica.

Prognosis de pasajeros internacionales aeropuerto Tobias Bolafios / Zonas geograficas
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En este aeropuerto no se dispone de informacién de turistas, por lo que nos se puede
inferir ninguna hipotesis para realizar la prognosis de este segmento desde el
aeropuerto.
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CAPITULO 6. ANALISIS DAFO

1. Analisis interno

2. Analisis externo
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Tras el Diagnéstico efectuado en capitulos anteriores (Fase | del Proyecto), se
presenta a continuacién un andlisis DAFO (SWOT), que se corresponde con la primera
actividad de la Fase Il del proyecto. Dicho andlisis se engloba en el Report R4
“Analisis DAFQ”".

El analisis expone las debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades del sistema
aeroportuario de Costa Rica con objeto de poder transformar las debilidades
detectadas en fortalezas, asi como las amenazas en oportunidades.

Los diferentes puntos expuestos se refieren tanto a aspectos globales del sistema,
incluyendo aspectos institucionales, econémicos o ambientales, como a caracteristicas
concretas de las infraestructuras aeronauticas. Si bien, no es intencién del consultor
reflejar en el cuadro de analisis las caracteristicas pormenorizadas de cada uno de los
aeropuertos o aer6dromos del pais, pues dicho estudio se encuentra detallado en los
capitulos de Diagnéstico. El andlisis DAFO pretende, por tanto, recoger las principales
caracteristicas del sistema, de tal forma que, manteniendo una visién global, permitan
reflejar la situacion de éste desde sus diversos puntos de vista.
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6.1 Analisis interno

Debilidades

Doble papel de la DGAC (regulador-operador).

Existen diversas clasificaciones de aeropuertos/aerédromos. Falta de estandarizacion
de las condiciones que deben cumplir los distintos tipos de instalaciones.

No existen herramientas adecuadas de planificacion de aerédromos para su
desarrollo a medio/largo plazo.

Falta de sistema de estadisticas adecuado.

La mayoria de los aer6édromos locales bajo responsabilidad de la DGAC no cuentan
con personal permanente.

Falta de control de operaciones en muchos aerédromos.

Dificultades de financiacion para el desarrollo y mantenimiento de infraestructuras
publicas.

Zonas de potencial turistico no cuentan con infraestructuras aéreas adecuadas.

Incumplimiento de normativa OACI (Anexo 14) en muchos aer6dromos.

Extrema dificultad en el desarrollo del SJO para asumir la demanda de trafico
prevista.

Importantes afecciones tanto urbanas como acusticas en Tobias Bolafios.

Afecciones en el espacio aéreo entre el SJO y Tobias Bolafios.

El Aeropuerto Limoén cuenta con afecciones importantes debido a la cercania del mar
y a una carretera.

Dependencia de aerédromos privados para el transporte de turistas en ciertas zonas
del pais.

Zona Sur de Costa Rica carece de infraestructura para recibir aeronaves de tamafio
medio.
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Fortalezas

Via aérea es el principal medio de acceso/salida del pais.

Red de aerddromos amplia a lo largo del pais.

Sostenido crecimiento del trafico aéreo local.

Crecimiento importante del trafico aéreo internacional.

Integracion en COCESNA.

Existencia de legislacion basica aeronautica susceptible de desarrollo.

Inversiones realizadas en infraestructuras durante los Gltimos afos.

Las actuaciones realizadas en el Aeropuerto Tobias Bolafios en los ultimos afios han
mejorado sustancialmente el campo de vuelos.

Con las obras de ampliacibn acometidas, posibilidad de utilizar Liberia como
aeropuerto alternativo al SJO.

Capacidad de absorcién del trafico del Aeropuerto Liberia-Daniel Oduber y con
posibilidad de ampliacion futura.
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6.2 Analisis externo

Amenazas

Excesiva dependencia del turismo.

Alta dependencia del mercado de EEUU.

Evolucién irregular de la demanda de carga internacional.

Desarrollo de infraestructuras de transporte terrestre.

Posibilidad de cierre de aeropuertos privados con demanda turistica.

Competencia como hub internacional con Panamd@, Lima, Bogota y Caracas.

Desarrollos previstos en aeropuertos en la zona Norte de Panama: David y Bocas del
Toro.

Falta de mecanismos de coordinacién estables entre organismos institucionales.

Desarrollo de medidas encaminadas a minimizar los efectos de la contaminacion
acustica y de las emisiones quimicas.

La proteccion medioambiental dificulta el desarrollo de diversas actuaciones en
ciertos aerédromos.

Posibles fendmenos meteorolégicos, sismicos y volcanicos dafiinos para las
infraestructuras.

Informe Final -6-7 - Analisis DAFO

Noviembre de 2010

hel



Jf—) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

INECO

Oportunidades

Amplio potencial turistico del pais.

Las regiones atlantica y norte, pese a su importante extension, apenas registran
trafico de pasajeros locales. Posibilidad de desarrollar infraestructuras adecuadas.

Desarrollo del mercado europeo y de El Caribe.

Desarrollo del turismo de cruceros.

Factibilidad geogréfica para la construccion de nuevos aeropuertos en enclaves de
turismo previstos.

Ubicacion geogréfica privilegiada.

Nueva Ley General de Aviacion Civil en elaboracion que puede incorporar aspectos
necesarios para mejorar el sector.

Estabilidad politica.

Impacto de crisis econdmica menor que en muchos paises de la region.
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CAPITULO 7. DESARROLLO FUTURO

1. Tipologia de Aeropuertos

2. Estrategia
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El presente capitulo, junto con los Capitulos 8 y 9, conforman la segunda actividad de
la Fase Il del Proyecto “Comprehensive plan for modernization of network of
airports in Costa Rica”". Este capitulo se incluye dentro del Report R5 “Necesidades
Futuras”.

Tras la realizacion del Analisis DAFO, en el que se recogen los principales aspectos
del sistema, se lleva a cabo la definicion de las necesidades futuras en cuanto a las
infraestructuras aeroportuarias del conjunto nacional.

Para ello, se definen inicialmente las categorias de aeropuertos, donde deben quedar
englobados todos los aerédromos. A continuacion, se lleva a cabo el planteamiento de
la estrategia a seguir para el desarrollo de éstos. En este sentido, se define primero el
escenario de puertas de entrada al pais, contemplandose diversas alternativas sobre
las que se selecciona la Optima distribucion de aeropuertos internacionales.
Seguidamente, se lleva a cabo la definicion de la estrategia para los aerédromos
nacionales, realizadndose todo ello con una visién global, si bien, la exposicion de ésta
se lleva acabo dividiendo por regiones con la finalidad de facilitar su comprension.
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7.1 Tipologia de Aeropuertos

Se realiza en este apartado una categorizacion de aeropuertos que pueda servir como
sistema unico e integrado, de tal forma que se pueda facilitar el control, el disefio de
planes de actuacion/inversion, la implantacion de modelos de gestién etc.

La clasificacion se lleva a cabo teniendo en cuenta las caracteristicas propias de Costa
Rica y de las infraestructuras aéreas, tanto desde una visién funcional como operativa.

Se definen, para cada grupo aeroportuario, las caracteristicas y dimensiones fisicas
propias de sus infraestructuras y, a su vez, se disefia un modelo estandar que sirve de
base para la propuesta de actuaciones. Dicho disefio también sera fundamental para
el caso de las nuevas construcciones aeroportuarias.

Aplicando lo anterior al caso de los aer6dromos locales, los objetivos que se persiguen
al definir las diferentes tipologias son los siguientes:

e Adaptar las actuales infraestructuras de los aer6dromos locales a los valores
de trafico aéreo previstos en la demanda en el horizonte de disefio.

e Cumplir con la normativa internacional establecida por OACI, determinando en
cada caso las dimensiones minimas recomendadas, de forma que se garantice
una operativa segura y eficiente de las instalaciones.

o Estandarizar las infraestructuras aeronauticas en funcién de su uso, para
facilitar el control, el disefio, la toma de decisiones frente a actuaciones, etc.,
asi como la secuenciacion constructiva para el paso de una tipologia a otra en
funcién de la evolucion de la demanda de trafico aéreo.

Debe tenerse en cuenta que un aerédromo puede desarrollar distintas funciones,
como puede ser el caso de acoger trafico comercial y, a su vez, servir de base para la
asistencia de emergencias aéreas. En este u otros casos, el aer6dromo quedara
englobado dentro de la categoria superior, teniéndose en cuenta el orden descendente
en la que éste se presenta.

-

INTERNACIONAL

OACI 2C
OACI 1B

TRAFICO COMERCIALDE PASAJEROS

OACI 1B

O AVIACION GENERALY TRABAJOSAEREOS
| OACI 1A

re

TIPOLOGIAde AEROPUERTOS

OACI 1A
EMERGENCIA/SEGURIDAD
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La anterior ilustracion presenta la tipologia de aeropuertos que se propone
mostrandose la relacion entre las cuatro categorias, asi como las designaciones OACI
de los aerédromos englobados en cada una de ellas.

7.1.1 Aeropuertos internacionales

Se considera adecuado que dentro de la tipologia de aeropuertos se encuentre una
categoria de Aeropuertos Internacionales, donde queden englobados todos aquellos
gue desarrollan dicha funcién.

Cada uno de los aeropuertos integrados en este grupo presenta sus propias
caracteristicas respecto a la gestion, trafico, infraestructuras y dimensiones fisicas. Por
ello, no se considera la definicion de un modelo estandar como se realiza para el resto
de categorias de aeropuertos.

El desarrollo de cada aeropuerto internacional debe ser analizado y definido a través
del Plan Maestro correspondiente. Para ello, se considera oportuno la definicién de un
modelo de documento y el establecimiento de los plazos de actualizacion.

En el desarrollo de la estrategia (apartado 7.2 del presente documento) se analizan
distintas alternativas respecto a las puertas de entrada al pais, proponiéndose,
posteriormente, la planificacion considerada 6ptima.

En cuanto a los aeropuertos nacionales, las tipologias definidas para los aerédromos
locales responden a las caracteristicas del trafico aéreo que se desarrolla en la
actualidad o al que se espera que responda en el dmbito temporal del presente
estudio.

7.1.2 Aerodromos para trafico comercial de pasajeros

En el caso de los aer6dromos con trafico comercial regular de pasajeros se han
definidos dos tipologias:

7.1.2.1 Aerédromos para trafico comercial de pasajeros categoria OACI 1B

En este caso operarian las aeronaves actualmente en uso por las compafiias de
transporte de pasajeros, es decir, la “Cessna Grand Caravan 208B” (10 pax) y la “De
Havilland Canada DHC-6/300 Twin Otter” (20 pax), en condiciones de vuelo visual.

7.1.2.2 Aerédromos para trafico comercial de pasajeros categoria OACI 2C

Con vistas al futuro, considerando que se puede producir un incremento de tamafio de
las aeronaves empleadas para el transporte regular de pasajeros, se desarrollan las
caracteristicas fisicas de un aerédromo de categoria OACI 2C en el que operarian las
aeronaves del doble del calibre de las que estan actualmente en uso por las
compafiias de transporte de pasajeros, es decir, “ATR 42-500" (40 pax) y “Bombardier
Dash 8-Q300” (50 pax), en condiciones de vuelo visual.
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7.1.3 Aerodromos para Aviacion General y Trabajos Aéreos

Dentro de los aerédromos utilizados para la Aviacion General y trabajos aéreos
(fundamentalmente tratamientos agricolas aéreos) se han desarrollado dos tipologias
diferentes segun la aeronave de mayor tamafio que podria operar en él.

7.1.3.1 Aerédromos para Aviacion General y Trabajos Aéreos cateqgoria OACI 1A

Se define esta categoria para la operacién de las aeronaves actualmente utilizadas
para la realizacién de trabajos aéreos, es decir, la “Cessna 188" y “Piper PA25-235",
en condiciones de vuelo visual.

7.1.3.2 Aerédromos para Aviacion General y Trabajos Aéreos categoria OACI 1B

Considerando que se puede producir un incremento de tamafio de las aeronaves
empleadas para fumigacion debido a que la “Cessna 188" se ha dejado de fabricar
hace mas de 10 afos, se han desarrollado también las caracteristicas fisicas de un
aerodromo de categoria OACI 1B en el que podrian operar aeronaves para trabajos
aéreos de categoria superior a las que estan actualmente en uso, tomandose como
aeronave de disefio el modelo “Air Tractor AT-802A", en condiciones de vuelo visual.

7.1.4 Aerédromos para emergencias/seguridad

Debido a la probleméatica de Costa Rica para acceder a determinadas zonas del pais
por via terrestre, existen aer6dromos cuya finalidad es dar asistencia a dichas zonas
en caso de desastres naturales. En esta tipologia se han desarrollado las
caracteristicas fisicas de un aerédromo de categoria OACI 1A en el que operarian las
aeronaves actualmente en uso para la asistencia de emergencias, es decir, “Cessna
172R” y “Piper PA 31P-350", en condiciones de vuelo visual.

El disefio detallado de cada tipologia se describe en el Report R5 “Necesidades
Futuras”. En este capitulo se recoge, a modo de resumen, una tabla con las
principales caracteristicas fisicas.

No son objeto del presente estudio, ni se han visitado, otras tipologias de
infraestructuras aeronauticas operativas, como pudieran ser las pistas de ultraligeros y
los helipuertos, aunque ambos tipos de aeronaves podrian operar en cualquiera de las
tipologias definidas anteriormente para los aerédromos locales. En cualquier caso, la
DGAC podria/deberia definir las caracteristicas fisicas minimas para ellas con el fin de
garantizar que este trafico aéreo se realizan con condiciones operativas 6ptimas de
seguridad y eficiencia.
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7.1.5 Caracteristicas fisicas

Se resumen en la siguiente tabla las principales caracteristicas fisicas de los diferentes
grupos de aerdédromos definidos.

TIPOLOGIA AEROPUERTOS

DIMENSIONES DE INFRAESTRUCTURAS

Turistico 2C

Turistico 1B

Emergencias
1A

1500
30 18 18 18 18
40 30 30 30 30
60 30 30 30 30
300 300 300 300 300
150 | 150 = 150 75 75
210 210 210 135 135
Pendiente de la superficie de transicion (%) 20 20 20 20 20
15 | 105 ]| 105 | 75 | 75
26 | 215 215 16,25 16,25
93 42 42 375 375
245 165 165 @ 12 12
51x45 36x30 - - 24x21

1000

- - 22x15 15x15 | -
25 25 15 15 :
10 | 10 10 | 10 | 10
3 3 3 3 6
6 6 - - -

La longitud de campo de referencia para aeropuertos Categoria 2 es de entre 800 m y
1.200 m, pero la correccion de la pista por temperatura nos lleva a los 1.500 definido.
En caso de Categoria 1, por debajo de 800 m de longitud de campo de referencia, se
puede llegar a los 1.000 m por temperatura, elevacion y pendiente de la pista.

Debe tenerse en cuenta que algunas de las dimensiones expuestas en la tabla son
aproximaciones, ya que factores como la altitud o la temperatura de referencia pueden
suponer cambios.
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7.2 Estrategia

7.2.1 Puertas de entrada al pais

7.2.1.1 Escenarios

Es un dato destacado que el 90% del trafico aéreo de Costa Rica sea de caracter
internacional. Actualmente el 70% de los turistas internacionales acceden al pais por
via aérea. El Aeropuerto Juan Santamaria acoge aproximadamente el 60%, mientras
que Daniel Oduber el restante 10%. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que Costa
Rica cuenta con cuatro aeropuertos internacionales, quedando reflejado que no todos
ellos cumplen adecuadamente con su funcion.

Del andlisis del conjunto de documentos que componen la Fase | del presente
Proyecto, se desprende que la demanda de trafico aéreo internacional, en las
diferentes regiones de Costa Rica, no podra ser asumida por los aeropuertos
internacionales en las condiciones actuales en las que éstos se encuentran.

La distribucién futura de los aeropuertos internacionales debe buscar un desarrollo
Optimo que permita mitigar tanto las debilidades como las amenazas detectadas,
potenciando, al mismo tiempo, el crecimiento del mercado europeo y de El Caribe, la
ubicacion geogréfica privilegiada del pais y el potencial turistico de éste. Todo ello
manteniendo una vision global y teniendo presente la distribucion de los aerédromos
locales y las caracteristicas propias de cada uno de ellos.

A continuacion, se describen las diversas estrategias contempladas para el desarrollo
del trafico aéreo internacional con un horizonte de 20 afios. Posteriormente, se plantea
y justifica la eleccion del escenario éptimo.

7.2.1.2 Escenario 1: Sistema aeroportuario de San José + Aeropuerto Daniel Oduber

Este escenario contempla como puertas de entrada a Costa Rica el sistema
aeroportuario de San José y el Aeropuerto Daniel Oduber, ubicado al noroeste del
pais.
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Con esta estrategia se mantiene basicamente la situacion actual de entrada del trafico
internacional, dado que la practica totalidad de los pasajeros que entran al pais lo
hacen por los aeropuertos Juan Santamaria y Daniel Oduber. Este primer escenario
apuesta por el mantenimiento de dos nucleos bésicos. En el caso del sistema
aeroportuario de San José, debe tenerse en cuenta que en la actualidad los dos
aeropuertos de la capital operan trafico internacional. Esta situacion puede modificarse
en funcion de las decisiones que se adopten con el referido sistema.

Al mantenerse conceptualmente la oferta de infraestructura actual, se encuentran
serias dificultades para corregir algunas de las debilidades detectadas. En este
sentido, la region del Pacifico Sur continuaria sin la oferta de infraestructuras aéreas
adecuadas para atender aeronaves de tamafio medio, pudiéndose, al mismo tiempo,
frenar el desarrollo potencial del turismo en dicha regién. La costa Atlantica tampoco
contaria con un acceso directo, pues se elimina el caracter internacional del
Aeropuerto de Limon. Si bien, los estudios realizados no conceden a dicho aeropuerto
la capacidad de solventar este problema, identificAndose que no es la falta de
infraestructuras adecuadas el principal motivo para ello. En esta situacion se sigue
manteniendo el fuerte caracter radial del trafico local centrado en la capital. Asimismo,
esta estrategia seguiria favoreciendo, a priori, la dependencia con el mercado de
EEUU, actualmente muy significativo, con las consecuentes amenazas que ello
supone. Se debe destacar igualmente que las inversiones necesarias para el
desarrollo de este escenario no son muy importantes, pudiéndose dirigir la politica de
inversiones hacia las infraestructuras aéreas locales.

7.2.1.3 Escenario 2: Escenario 1 + Aeropuerto Internacional del Pacifico Sur

Este segundo escenario contempla como puertas de entrada el sistema aeroportuario
de San José, el Aeropuerto Daniel Oduber, al noroeste del pais, y un aeropuerto
internacional ubicado en la regién del Pacifico Sur.

Teniendo en cuenta las previsiones de trafico internacional para un plazo de 20 afios y
el potencial turistico de la region del Pacifico Sur, adn sin explotar, se detecta la
necesidad de disponer de un aeropuerto internacional capaz de potenciar y absorber
la demanda de pasajeros en dicha zona. Ademas, se considera oportuno potenciar el
desarrollo de la aviacidn ejecutiva (jets privados) en la Provincia de Puntarenas.
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A continuacién se argumentan las ventajas y/o beneficios que supondrian para Costa
Rica el disponer de un aeropuerto internacional en la region del Pacifico Sur:

e Con la incorporacion de esta nueva puerta de acceso a Costa Rica se amplian
las posibilidades de desarrollo econdmico y social en la regién del Pacifico Sur,
en concreto en la zona sur de la provincia de Puntarenas, cuyo desarrollo se ha
ralentizado respecto al de otras regiones del pais. Esta ralentizaciéon ha
provocado que el Pacifico Sur no cuente con los servicios y facilidades que
existen en otras areas de Costa Rica lo que condiciona a su vez las
posibilidades de desarrollar el potencial turistico de la region.

e El transporte aéreo de la zona sur estd actualmente limitado a pequefias
aeronaves que operan en aerédromos dispersos que no pueden operar trafico
comercial internacional al no ofrecer los servicios adecuados. Los vuelos
operados en estos aerd6dromos se realizan con aeronaves de escasa
capacidad y la mayor parte de los destinos son domésticos concentrandose en
la capital.

Con la disponibilidad de este aeropuerto en el sur, la regidon podria asumir
trafico internacional sin necesidad de pasar por las otras puertas de entrada al
pais y, a su vez, se incrementaria también el nimero de pasajeros locales
dado que las dimensiones del nuevo aeropuerto permitirian la operacion de
aeronaves de mayor capacidad.

e El Pacifico Sur es una region interesante para los turistas. El atractivo més
destacable para el turismo en el entorno del aeropuerto del sur son los Parques
Naturales (destacandose el Parque Nacional de Corcovado). Los espacios
protegidos de la zona son un referente mundial de biodiversidad ecoldgica,
circunstancia que incrementa las posibilidades de explotar el ecoturismo de la
region. La costa y las playas del entorno complementan la oferta turistica
mencionada. Los visitantes extranjeros que buscan este tipo de ecoturismo se
verian favorecidos por la existencia de una infraestructura aeroportuaria en
esta region capaz de atender la demanda internacional de pasajeros. El hecho
de que los turistas lleguen directamente al aeropuerto del sur sin tener que
hacer escalas en otros aeropuertos, les supone beneficios ya que una escala
técnica aumenta los costes de los vuelos.

e Dado que el area de influencia del aeropuerto sur presenta una comunicacion
por carretera insuficiente, con solo dos vias para acceder a ella desde
cualquier otro punto del pais, el aeropuerto se convertiria en una infraestructura
esencial para el desarrollo de la regién.

e Lared viaria del territorio sur de la provincia de Puntarenas es de dificil trazado,
el pavimento es en general deficiente y en época de lluvias se dificulta el
transito por las carreteras lo que provoca que el potencial turistico de la zona
apenas esté explotado por las dificultades de acceso.

La inexistencia de medios de transporte alternativos eficientes, el estado en
que se encuentra la red de carreteras y el lento proceso de mejora de las
mismas, unido todo ello a las dificultades orogréficas del terreno, hacen
previsible que el aeropuerto sur pudiera captar un volumen de tréafico elevado.
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e La viabilidad del aeropuerto se veria favorecida por las inversiones que ha
previsto el gobierno de Costa Rica en el sector del transporte y que ya se han
materializado en algunos proyectos de rehabilitacién de carreteras como es el
caso de la carretera de la costa que comunica el norte y sur de Costa Rica.

e Econdmicamente para el territorio supondria un importante desarrollo: aumento
de los puestos de trabajo que harian disminuir el flujo migratorio de esa parte
del pais.

Es obvio que con este escenario si se produce un cambio significativo en la estructura
turistica existente puesto que, acorde con el desarrollo aeroportuario, deberian crearse
plazas hoteleras en la regién Sur. Asimismo, a nivel de infraestructuras terrestres,
seria preciso mejorar las comunicaciones y carreteras que posibiliten un acceso
adecuado al aeropuerto.

Se considera que con el Aeropuerto Internacional en la regién sur se cubriria la
demanda de tréfico prevista para esta zona.

Es importante sefialar que la Direccion de Cooperacién Técnica de la OACI en
colaboracion con la Direccion General de Aviacion Civil han analizado las alternativas
de construccién de un nuevo aeropuerto en el sur de Costa Rica cuyo resultado ha
generado la elaboracion de un Plan Maestro que, tras el estudio y recopilacién de
datos técnicos, medioambientales, meteoroldgicos, geoldgicos y sociales, recomienda
su emplazamiento en el Valle del Diquis, localizado en el Cantén de Osa en la
provincia de Puntarenas. No obstante, en el apartado 7.2.1.4 se realiza una reflexién
sobre las posibles alternativas de emplazamiento.

7.2.1.4 Escenario 3: Escenario 2 + Nuevo Aeropuerto en zona Atlantica

Este tercer escenario contempla como puertas de entrada a Costa Rica el sistema
aeroportuario de San José (véase apartado 7.2.1.3), el Aeropuerto Daniel Oduber, al
noroeste del pais, y dos nuevos aeropuertos internacionales, uno ubicado en la regiéon
del Pacifico Sur y otro en la costa Atlantica.

Se propone de esta forma, la suma del Escenario 2 y un nuevo aeropuerto
internacional en la zona Atlantica.
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Con esta propuesta se produce, al igual que en el Escenario 2, un cambio significativo
en la estructura turistica existente, puesto que, paralelamente al desarrollo
aeroportuario deberia realizarse otro hotelero y de comunicaciones terrestres en las
regiones del Pacifico Sur y del Atlantico.

El hecho de que en la actualidad el Aeropuerto de Limén registre un trafico
internacional minimo (menos del 0,1%), no significa que la provincia en la que se ubica
no sea considerada como potencial foco de atraccion turistica.

La costa caribefia de Costa Rica ofrece, al igual que otras zonas del pais, grandes
oportunidades para el ecoturismo pero también para el turismo de sol y playa. Se
caracteriza por poseer humerosos bosques lluviosos de abundante fauna silvestre,
extensas playas e importantes refugios naturales de coral.

Los turistas que se trasladan a la costa Atlantica principalmente son atraidos por dos
zonas de interes:

e Atlantico Norte, siendo los focos de atraccion el Parque Nacional de Tortuguero
y Barra del Colorado.

e Atlantico Sur, comprendiendo los pueblos de Cahuita, Puerto Viejo, Punta Uva
y Manzanillo, al igual que los Parques Nacionales entre ellas comprendidos.

La estrategia de contar con un aeropuerto internacional en la regién atlantica no debe,
a priori, relacionarse con el actual aeropuerto de Limén. Es manifiesto que dicho
aeropuerto, ubicado en la zona intermedia de la costa caribefia, no desarrolla
actualmente la funcién de puerta de entrada al pais. En base a los estudios realizados
durante la Fase | del presente Proyecto, se identifican como causas principales para
ello: el desarrollo de las comunicaciones terrestres con San José; la divisiéon
geogréafica de la costa atlantica, debido a la presencia en el Norte de numerosos
canales; las caracteristicas de las comunicaciones terrestres dentro de la region; el
potencial econémico-social de la ciudad de Limén; las caracteristicas propias del
turismo en la zona sur; los problemas de operatividad del Aeropuerto. La estrategia
desarrollada para este tercer escenario contempla la reubicacion del aeropuerto
internacional, lo que, en su caso, supondria la construccion de unas nuevas
infraestructuras.

El aeropuerto internacional de la costa atlantica centraria su mercado potencial en las
regiones de Centroamérica y El Caribe, ubicadas en un radio no muy extenso. Esta
estrategia determinaria las dimensiones del aeropuerto, al igual que influiria en su
ubicacion, teniendo presente la distribucion del turismo.

Analizados los posibles escenarios estratégicos y teniendo en cuenta que el sistema
actual de aeropuertos internacionales no es capaz de atender la demanda que se
espera en las diferentes regiones geograficas del pais, se propone a continuacién una
estrategia de desarrollo aeroportuario para absorber el trafico internacional que se
presentard en el futuro.

Dentro de las alternativas expuestas en el anterior apartado, se considera el

Escenario 2 (sistema aeroportuario de San José + Aeropuerto Daniel Oduber +
Aeropuerto Internacional del Pacifico Sur) como el modelo mas competente y la
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mejor opcién de futuro para atender a los pasajeros internacionales que viajaran a
Costa Rica.

El sistema aeroportuario de San José se centraria en captar la mayor parte del trafico
internacional, funcionando como principal puerta de entrada tal y como se viene
realizando en la actualidad. Sin embargo, para poder atender la demanda prevista de
trafico deben adoptarse las medidas necesarias respecto al Aeropuerto Juan
Santamaria, Tobias Bolafios y la posible nueva construccion.

Por su parte, el Aeropuerto Daniel Oduber seria el segundo punto de acceso a Costa
Rica. Este se centraria en atender la demanda prevista en la region del Pacifico Norte,
procedente de Norteamérica principalmente, si bien, se debe potenciar el trafico
directo con el continente europeo.

Para que el Aeropuerto de Liberia pueda asumir el incremento de visitantes seria
preciso realizar antes diversas actuaciones que optimizaran su capacidad operativa
(actualmente la capacidad de la pista se ve limitada por la cercania de ésta al edificio
Terminal). Asimismo, se deberian concretar aspectos legales en relacion a la figura de
contratacion que existe actualmente para el edificio Terminal entre el concesionario y
la DGAC, para evitar problemas en caso de surgir necesidades de ampliacién o
modificacion del edificio.

El aeropuerto internacional del Pacifico Sur seria la tercera via de entrada de turistas.
Este aeropuerto se considera esencial debido al potencial desarrollo turistico de la
region sur, concretamente de la Provincia de Puntarenas.

El aeropuerto sur debe centrarse en captar el trafico regional, principalmente de
Centroamérica y El Caribe pero, a su vez, funcionar como una nueva puerta de
entrada para pasajeros norteamericanos, teniendo presente la importancia de dicho
mercado. Por ello, se propone que las infraestructuras iniciales adquieran categoria
OACI 2C/3C pero con capacidad suficiente para continuar el desarrollo hasta categoria
4E. En cuanto a los destinos nacionales, el destino prioritario del aeropuerto sur seria
San José, por ser la ciudad de mayor concentracién urbana y, al mismo tiempo, el
principal punto de entrada al pais. Sin embargo, deben abrirse rutas directas que
conecten la region Sur con cualquier otro punto del pais, reduciendo al mismo tiempo
el caracter radial por el que actualmente se caracteriza el sector.

Por dltimo, no se considera necesario a corto-medio plazo el desarrollo de un
aeropuerto internacional en la Costa Atlantica. Las caracteristicas tanto geograficas
como socio-econdmicas e infraestructurales de la region caribefia no aseguran el buen
desarrollo de una nueva puerta de entrada. No obstante, dentro de la estrategia para
esta region se contempla la construccion de un nuevo aeropuerto para trafico
comercial de pasajeros en las inmediaciones de Puerto Viejo. Este aeropuerto, en
principio de caracter local, puede en un largo plazo constituirse como internacional
para asistir a la region de El Caribe y Centroamérica. La falta actual de datos
estadisticos sobre el turismo y el transporte aéreo en la zona obligan a actuar con
cierta cautela aunque facilitando el progresivo desarrollo.
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En la actualidad, el sistema aeroportuario de San José se encuentra formado por los
aeropuertos internacionales Juan Santamaria y Tobias Bolafios, siendo el primero de
ellos la principal puerta de entrada al pais.

Segun se desprende del Diagnéstico del presente Proyecto asi como del informe
“Estudio de capacidad del lado aire del Aeropuerto Juan Santamaria de Costa Rica”, el
SJO presenta limitaciones de capacidad e incumplimientos de la normativa OACI,
influyendo negativamente en la seguridad operacional y dificultando su certificacion. Si
bien, la imposicién de las normas OACI a la operatividad del Aeropuerto supondrian
una limitacién importante en la capacidad de éste. Por ello, la situacion operativa
actual no cuenta con la implantacion de ciertas restricciones, permitiéndose alcanzar
las 22 ops/h sostenibles. No obstante, dicho valor es considerado muy inferior a la
capacidad potencial de un aeropuerto de pista Unica.

Esta limitacion de capacidad se verad agravada en el futuro de forma paralela al
crecimiento estimado del trafico aéreo, por lo que se hace indispensable la acometida
de una serie de actuaciones.

Igualmente, debe tenerse en cuenta que la disposicion cercana de los dos aeropuertos
de la capital implica interferencias entre ellos, por lo que las actuaciones nuevamente
se hacen necesarias, si bien, debe advertirse que cualquier decisiéon respecto a uno
de los aeropuertos puede afectar al otro.

En la actualidad, el Aeropuerto Juan Santamaria atiende 79.634 operaciones anuales.
Teniendo en cuenta las restricciones operativas del aeropuerto, la capacidad
necesaria para poder atender dicha demanda es de 18-20 ops/h sostenibles y de 27
ops/h punta. Segun las previsiones de trafico presentadas en el Report R3
“Previsiones de Trafico” de la Fase |, la demanda anual en el afio 2015 es de
107.381 operaciones. Es entorno a dicha fecha cuando el Aeropuerto, en sus
condiciones actuales, empieza a registrar problemas de capacidad para atender
satisfactoriamente la demanda.

Actualmente, la empresa concesionaria del Aeropuerto Juan Santamaria esta
analizando diversas alternativas para mejorar la operatividad y la seguridad de éste.
Entre las actuaciones contempladas se encuentran:

e Traslado de la pista en 82,5 m en direccién Sur. Escenario que permitiria
disponer de una pista separada en 182,5 m de la rodadura actual, cumpliendo
la normativa OACI.

e Traslado de la pista en 182,5 m en direccion Sur. Escenario que permitiria
disponer de una pista separada en 182,5 m de la pista actual que se emplearia
como rodadura.

e Ampliacién de la rodadura paralela. Supone la construccién de un bypass de
acceso a la cabecera 25 al Sur de la pista.

La DGAC, consciente de la problematica descrita, también contempla desde hace
tiempo diversas actuaciones que permitan abarcar el problema y alcanzar una solucién
Optima. Entre los escenarios contemplados se encuentra la construccién de un nuevo
aeropuerto o la ampliacion del Juan Santamaria segun contemple el Plan Maestro
actual. Como se ha comentado anteriormente, la decision respecto a este aeropuerto
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implica directamente al desarrollo futuro del Tobias Bolafios, pudiéndose plantear su
cierre y traslado.

Del estudio de capacidad referido inicialmente, se desprende que el traslado de la
pista en 82,5 m no supone ninguna mejora respecto a la capacidad, aunque si facilita
el cumplimiento de la normativa. Por su parte, la actuacion de construir el bypass en la
cabecera 25 supone un ligero aumento en la capacidad, alcanzandose tan solo las 24
ops/h sostenibles. La opcion de trasladar la pista en 182,5 m de su posiciéon actual
supone una ganancia elevada en la capacidad, permitiendo alcanzar 30 ops/h
sostenibles.

Con el desplazamiento de la pista a 182,5 m, el Aeropuerto dispondria de capacidad
en torno al afio 2025, segun la evolucién de la demanda. Si bien, deben tenerse en
cuenta las siguientes consideraciones:

o Dicha actuacién permitirian ajustar el Aeropuerto al cumplimiento de la
normativa OACI en cuanto a separacion de calle de rodaje y npista,
garantizando, en mayor medida, la seguridad operacional. Sin embargo, se
seguirian manteniendo los incumplimientos en lo relativo a obstaculos.

o Las afecciones entre Juan Santamaria y Tobias Bolafios se verian
incrementadas, pudiendo ser necesario el cierre del corredor de helicopteros,
alteracion de los circuitos visuales y, por lo tanto, la reduccién considerable de
las operaciones. Dichas afecciones limitarian enormemente la capacidad
operativa de Tobias Bolafios, pudiendo no quedar del todo justificado la
continuidad de éste como infraestructura aeroportuaria. No obstante, todas las
interferencias deben ser exhaustivamente evaluadas, haciéndose necesario un
estudio de procedimientos sobre ambos aeropuertos. En el caso de ser
necesario el cierre del Tobias Bolafios, debe tenerse en cuenta que SJO no
puede asumir al mismo tiempo el total del trafico del anterior aeropuerto,
actualmente superior en cerca de 20.000 operaciones anuales.

o Durante la realizacion de los trabajos en el Juan Santamaria probablemente se
vea afectada la operatividad del aeropuerto.

o0 El coste de inversidon para realizar las obras en el Juan Santamaria.

o El coste implicado en el traslado del trafico de Tobias Bolafios a otros
aeropuertos.

o Con la actuacién en el Juan Santamaria se agotan todas las posibilidades de
realizar nuevas expansiones, por lo que en fecha posterior al afio 2025 se
desarrollarian nuevos problemas de capacidad que obligarian al
replanteamiento de todo el sistema aeroportuario de San José.

También debe contemplarse como posible escenario el mantener la pista actual del
SJO, actuando sobre la demanda con la finalidad de disponer de la capacidad
necesaria. En este sentido, debe analizarse la posibilidad de trasladar el trafico de
taxis aéreos, aviacién ejecutiva y de seguridad al aeropuerto Tobias Bolafios,
debiéndose adaptar éste a las nuevas necesidades. Debe tenerse en cuenta que un
porcentaje importante de las operaciones en el Juan Santamaria corresponden a dicho
trafico, por lo que, con su traslado, podria disminuirse la demanda dando cierto
margen a la capacidad. También pueden plantearse otra serie de medidas paliativas
temporales como es el traslado del trafico a horas valle o incluso al Aeropuerto Daniel
Oduber. No obstante, el Aeropuerto seguiria contando con los incumplimientos de la
normativa OACI y, por tanto, con problemas de seguridad operacional.
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Otra de las alternativas contempladas es la construccion de un nuevo aeropuerto
internacional que pueda asistir a la ciudad de San José y, en general, al trafico del
pais. Respecto a esta opcion, deben tenerse en cuenta las siguientes consideraciones:

o0 Debe estudiarse detenidamente las posibles afecciones del nuevo aeropuerto
con Juan Santamaria. En este sentido, al tratarse de una nueva ubicacion,
debe asegurarse el evitar nuevos problemas de espacio aéreo. Asimismo,
deben analizarse las conexiones terrestres entre la ubicacion del nuevo
aeropuerto y la ciudad de San José.

0 La construccién de un nuevo aeropuerto cuenta con un tiempo estimado de 10
afios.

o El contrato de concesioén finaliza en el afio 2025.

o0 El coste estimado de inversibn para la construccion de las nuevas
infraestructuras.

o0 No se considera justificado la permanencia simultanea de tres aeropuertos de
caracter internacional en las inmediaciones de San José. La consideracién se
justifica basandose en el exceso de capacidad que se originaria, la menor
eficiencia econémica y la gestion compleja del sistema. A priori, puede resultar
adecuado el traslado del trafico de Tobias Bolafios al Juan Santamaria,
debiéndose tener en cuenta que los terrenos donde se encuentra ubicado el
Tobias Bolafios han adquirido cierto interés, por lo que se podria obtener un
importante beneficio econémico en la operacion de venta.

Al tratarse de los dos aeropuertos que sirven a la capital y siendo el SJO el principal
aeropuerto del pais, tanto para el trafico internacional como local, el problema adopta
un cariz de importante relevancia, haciéndose necesario un analisis exhaustivo y una
toma de decisiones en las que, presumiblemente, se veran involucrados las mas altas
instancias.

7.2.1.7 Diagrama

Se presenta un diagrama donde se recogen las ideas principales respecto al sistema
aeroportuario de San José.

Actualmente

- Incumplimiento normativa SJO

OACI * 79.000 ops anuales

« Interferencia con T. Bolafios » 18-20 ops/h sostenibles
« Capacidadlimitadaa 22 27 ops/h punta

ops/h sostenibles

\ 2
Problemas
a partir del
afo 2015

Necesario
actuar

* Aumentar seguridad
* Aumentar capacidad

Cualquier decision respecto al Aeropuerto Juan Santamaria puede afectar
considerablemente al Tobias Bolafnos y viceversa. Las decisiones deben
tomarse analizando el sistema aeroportuario de San José en su conjunto
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Habiéndose justificado la necesidad de contar con un aeropuerto internacional en la
region del Pacifico Sur, se analizan en este apartado diversas alternativas sobre el
desarrollo de sus infraestructuras. Concretamente, el andlisis se centra en la
necesidad de construir un nuevo aeropuerto o desarrollar alguno de los ya existentes.

v Desarrollo de un aerédromo existente.

La region del Pacifico Sur cuenta en la actualidad con un total de 13 aerédromos de
cierto interés, siendo todos ellos de caracter publico.

La ubicacién del aerédromo y el area concreta a la que puede asistir es uno de
los criterios primordiales a tener en cuenta para la seleccién adecuada del futuro
aeropuerto internacional. En la estrategia definida se considera optima la ubicacion del
aeropuerto en la Provincia de Puntarenas, debido basicamente a su capacidad para
desarrollarse turisticamente. Asimismo, las conexiones entre el aeropuerto y toda el
area con potencial de atraer turismo no deben encontrar restricciones dificilmente
solventables.

El caracter de puerta de entrada al pais obliga al aeropuerto a contar con una serie de
infraestructuras y dimensiones adecuadas para desempenfiar su funcién. Segun se ha
definido en la Estrategia, el aeropuerto internacional del Pacifico Sur debe iniciarse
con una categoria OACI 2C/3C, lo que requiere de un area rectangular de 2.000 x 240
m aproximadamente. Actualmente, ninguno de los aerédromos de la region cuenta con
un area de tales dimensiones, por lo que, en cualquier caso, se hace necesario la
ampliacion del recinto aeroportuario.

También debe tenerse en cuenta el desarrollo futuro del aeropuerto, estimando que
es necesario prever una posible ampliacién a largo plazo hasta la categoria OACI 4E.
Ello obliga a contar con unos terrenos lo suficientemente amplios como para poder
desarrollar el aeropuerto, preferiblemente, sin la necesidad de recurrir a restricciones
por incumplimiento de la normativa. Por lo tanto, este criterio debe analizarse
conjuntamente con la capacidad operativa de los aeropuertos.

Tanto la seguridad como la operatividad son factores a tener en cuenta para la
seleccidn del aerédromo. Para ello, se considera necesario el cumplir con la normativa
OACI, mas aun teniendo presente que la seleccién y desarrollo del aeropuerto se
encuentra en una fase de andlisis y, por lo tanto, no es una circunstancia inevitable.

Por altimo, otro de los factores de decision es la capacidad del aerédromo actual
para utilizar sus infraestructuras en caso de desarrollarse como aeropuerto
internacional. La eleccion de un aer6dromo para utilizarse como puerta de entrada al
pais debe sostenerse en la capacidad de éste para aprovechar no sélo su ubicacion
sino también sus infraestructuras actuales, pues de lo contrario, se estaria
desmantelando un aerédromo para edificar un nuevo aeropuerto completo.
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Tras la aplicacion a los 13 aerédromos principales de los criterios sobre los que se
debe basar la seleccion del éptimo, se concluye que ninguno de ellos cumple
satisfactoriamente con todos los requisitos. No obstante, los aerédromos de Coto
47 y Palmar Sur son los que cumplen en mayor medida los requisitos exigidos.

Alternativa 2

v' Aeropuerto de nueva construccion.

Una de las alternativas contempladas para proveer a la region del Pacifico Sur de una
puerta de entrada al pais es la construccién de un nuevo aeropuerto. Entre los factores
a tener en cuenta para apoyar esta estrategia se encuentran:

e La construccion de un nuevo aeropuerto permitiria la asignacion de los terrenos
necesarios para completar unas infraestructuras adecuadas y que, en todo
momento, cumplan con la normativa OACI.

e Seria factible que el terreno permitiese la ampliacion del aeropuerto para
facilitar su desarrollo conforme a la demanda sin llegar a recurrir a restricciones
por incumplimiento de la normativa.

¢ Se han identificado terrenos apropiados para la construccion y desarrollo de un
nuevo aeropuerto dentro de las ubicaciones éptimas, permitiendo la asistencia
a los lugares de mayor interés turistico de la region.

¢ Igualmente, se considera que la posible ubicacidon no generaria problemas de
operatividad y seguridad.

Por el contrario, también se detectan factores que, en principio, no son del todo
favorables para apoyar esta alternativa:

e La construccién de un nuevo aeropuerto supone una gran inversion econémica.

e Puede existir la incertidumbre relativa al crecimiento del trafico aéreo.

e Al tratarse de una nueva ubicacion, presumiblemente se deben llevar a cabo la
construccion de nuevas conexiones terrestres, si bien, el emplazamiento
detectado se encuentra cerca de la Carretera Interamericana.

Alternativa 3

v Desarrollo inicial de un aerédromo + construccion de un nuevo
aeropuerto a futuro.

Entre las estrategias contempladas, existe la opcion de desarrollar un aerédromo
existente hasta adquirir la categoria de aeropuerto internacional OACI 2C/3C vy, en
funcién del crecimiento del tréafico, realizar en un largo plazo la construcciéon de un
nuevo aeropuerto que pudiese seguir creciendo incluso hasta la categoria 4E.

Esta tercera alternativa es considerada una ampliacién de la primera, incluso una
combinacion de las propuestas 1y 2, si bien, las diferencias son notables.

Apoyandose en al andlisis de la alternativa 1, se considera que los Unicos aer6dromos
capaces de desarrollarse hasta la categoria 2C y, por lo tanto, adquirir la tipologia de
internacional son Coto 47 y Palmar Sur.
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Seleccidn de alternativa

Teniendo en cuenta todas las consideraciones anteriores y tras un analisis exhaustivo,
se concluye que la_opcidn mas adecuada para proveer de un aeropuerto
internacional a la reqién del Pacifico Sur _es la alternativa 2, es decir, la
construccion _de un nuevo aeropuerto. Esta estrategia no implica que en los
aerddromos locales de la regidon no se lleven a cabo ciertas actuaciones de mejora
encaminadas a facilitar la operatividad y proporcionar mayor seguridad. Sin embargo,
dichas actuaciones son contempladas como necesarias y, en ningan caso, supondrian
una inversion econdémica semejante a la que implica ampliar un aer6dromo hasta
categoria OACI 2C/3C.

7.2.1.9 Cuadro resumen de las puertas de entrada al pais
Se presenta un cuadro resumen acerca de las puertas de entrada al pais.

Aeropuertos < . .
. Area de influencia
Internacionales

Sistema
aeroportuario de
San José:
e Juan
Santamaria Centro
e Tobhias
Bolafios
e (/Nuevo
aeropuerto?
Daniel Oduber Liberia EEUU. Regional

- Provincia de .
A. l. del Pacifico Sur Puntarenas Regional

Largo alcance.
América. Europa

7.2.2 Aerodromos con trafico nacional

7.2.2.1 Aspectos globales

A la hora de definir la estrategia a seguir en los aer6dromos con trafico nacional hay
que tener en cuenta una serie de objetivos globales en los mismos como son:

Actuaciones frente a aerédromos privados
Seguridad y Vigilancia de las infraestructuras
Proteccion de las operaciones en los aerédromos
Canalizacion de aguas de lluvia

Mantenimiento de infraestructuras

1. Actuaciones frente a aerédromos privados.

En el pais hay una serie de aer6dromos privados con gran importancia para el
transporte de viajeros. Este Proyecto considera cada uno de estos aerddromos como
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uno mas dentro del conjunto de necesidades del transporte aéreo, identificando
actuaciones en las mismas para conseguir:

v/ Cumplimiento de la normativa por parte de todas y cada una de las infraestructuras
aeroportuarias.

v' Desarrollo del transporte aéreo en el pais.

v' Mantenimiento de las infraestructuras de manera segura.

Para poder conseguir estos objetivos, hay que establecer mecanismos legales que
permitan asegurar la operacion de los aer6dromos privados en un entorno de
seguridad operacional suficiente. Estos mecanismos legales deben incluir mecanismos
de compensacién econdémica, permitiendo a los propietarios recuperar las inversiones
mediante el cobro de tasas a pasajeros y aeronaves.

Acompafiando a estos mecanismos legales, la DGAC debe definir unos
procedimientos de vigilancia del estado de las infraestructuras, ligadas a un plan de
mantenimiento de las mismas.

Todos los operadores privados que quieran operar deben aceptar las condiciones
impuestas, y en caso de que no sea asi, la DGAC debe tomar una de las acciones que
se proponen a continuacion:

v' Busqueda de un nuevo emplazamiento que se adecle a las necesidades del
aerddromo definido.

v' Traspaso de la gestion de la infraestructura privada. Adecuacion de las
instalaciones.

2. Seguridad y vigilancia de las infraestructuras.

El primer paso para garantizar la seguridad de las infraestructuras es realizar el
cerramiento de los aerédromos, con mallado de, al menos, 2 m de altura, de manera
que se dificulte el acceso de personas y animales a los diferentes recintos
aeroportuarios. En algun caso existe alguna normativa que impide el cerramiento, por
lo que habré que realizar una labor de vigilancia mayor.

El segundo paso es asegurar la presencia de personal para la vigilancia de las
instalaciones durante el horario operativo de los aerddromos con trafico comercial, asi
como de personal en los aer6dromos de emergencias, al menos durante las
operaciones que se produzcan y, como minimo una vez al dia (prioritariamente a
primera hora de la mafana), realizar una inspeccion de las infraestructuras para
asegurar que se mantienen operativas. Los aer6dromos de fumigacioén, por su parte,
deberan tener personal para vigilancia durante el horario operativo del mismo.

3. Proteccion de las operaciones en los aerédromos.

Con objeto de proteger las zonas mas préximas de los aer6dromos durante las
operaciones de despegue y aterrizaje se considera adecuado disponer de Zonas de
Proteccion de Pista (RPZs) sobre las que se deberia tener control de los usos si no
fuese posible disponer de su propiedad. En las tipologias propuestas y detalladas en el
Report R5 “Necesidades Futuras”, se han definido las dimensiones de las RPZs
para cada una de las opciones.
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4. Canalizacion de aguas de lluvia

En Costa Rica, la legislacion obliga a los responsables de infraestructuras en las que
haya que canalizar aguas, a acometer toda la obra, llevando el agua hasta un arroyo
natural o a una canalizacién previa. Por tanto, cualquier actuacién en un aerédromo
con canalizaciones, obligaria en la mayoria de los casos, a realizar unas
infraestructuras que pueden llegar a varios kilbmetros por terrenos que pueden no ser
publicos, con lo problemética que esto generay el sobrecosto de las mismas.

En primer lugar se deben proteger los aerédromos mediante una legislacion especial
de vertidos de aguas por parte de terceros y en segundo lugar se debe facilitar todo
tipo de actuaciones externas al recinto del aerédromo en este sentido.

5. Mantenimiento de infraestructuras

Todos los aer6dromos autorizados por la DGAC deben tener un plan anual de
mantenimiento aprobado por ésta y deben llevarlo a cabo bajo la supervision de
personal de la misma, ya sea el aerddromo publico o privado.

El area de influencia denominada Pacifico Norte, abarca la peninsula de Guanacaste
llegando hasta Liberia, que es la segunda ciudad mas importante del pais, siendo esta
region la que absorbe un mayor numero de turistas en Costa Rica. Las infraestructuras
aeroportuarias que dispone en la actualidad son las siguientes:

e Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés. Es un aeropuerto publico con
trafico nacional e internacional y mueve mas de un 25% del trafico turistico
nacional de la regién. El aeropuerto esta inmerso en un proceso de concesién
del Terminal de Pasajeros.

e Aerédromo de Tambor. Es un aerédromo privado de uso turistico que mueve
un tercio de los pasajeros nacionales de la region.

e Aerddromo de Tamarindo. Es un aerédromo privado de uso turistico que
mueve un 30% de los pasajeros nacionales de la region.

e El aerédromo de Nosara es el Unico aeropuerto nacional turistico de titularidad
publica de la regién. Este aer6dromo, a pesar de no tener un trafico muy
elevado, tiene gran importancia, dada la situacion de las infraestructuras
terrestres existentes para llegar a la zona.

e El aer6dromo de Nicoya es un aer6dromo de emergencias.

e ElI aerédromo de Islita es un aerédromo privado con uso turistico
principalmente, en el que la mayoria de los usuarios son los turistas que se van
a hospedar en el complejo hotelero, propiedad del duefio del aerédromo.

e El aer6dromo de Carrillo es un aeré6dromo privado con muy poco trafico y que
ha sido cerrado recientemente por la Aviacién Civil, debido a la situacién del
campo vuelo del mismo.

Entre los aerédromos analizados no se han identificado aerédromos para la Aviacion
General y Trabajos Aéreos en la zona, pero si se han observado otras pistas en la
zona que pudieran dar servicio a este tipo de tréafico.

Las necesidades de transporte aéreo de la region estan cubiertas en la actualidad de
manera satisfactoria, con la excepcion del area de Playa Carrillo, aunque para poder
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absorber el trafico futuro hay que tener en cuenta una serie de consideraciones,
ligadas a un desarrollo del transporte aéreo seguro y eficiente.

En el Analisis DAFO se identifica como debilidad la fuerte dependencia de aer6dromos
privados para poder dar servicio a la region. Esta zona es la que mayor dependencia
tiene de aeropuertos privados para el transporte de pasajeros; el 66% de los pasajeros
nacionales de la region vuela desde o hacia aerédromos privados.

Por otro lado, se deben tener en cuenta las previsiones de tréafico realizadas para los
aerddromos de la region (reflejadas en el Capitulo 5 de este estudio), en las que se
supone que los aeropuertos futuros seran los mismos que los existentes en la
actualidad.

Para que estas previsiones se puedan cumplir se deben realizar algunas actuaciones
en los aerédromos, tanto de adecuacién a la normativa internacional, como de
adaptacion a las tipologias de aeronaves y de pasajeros actuales y futuras.

El area de influencia denominada Norte abarca la zona fronteriza con Nicaragua y la
region central al norte de San José. Las infraestructuras aeroportuarias analizadas son
las siguientes:

e Aer6dromo de Arenal/La Fortuna. Es un aer6édromo privado de uso turistico,
siendo el Unico que asiste pasajeros nacionales en la region.

e Aerddromo de Upala. Aerédromo de seguridad y emergencias, con un minimo
de tréfico privado.

e Aerédromo de Murciélago. Es un aerédromo de seguridad.

e Aerddromo de Los Chiles. Es un aerédromo de seguridad y emergencias,
aunque alguna vez se usa para fumigacion y privado, aunque no dispone de
infraestructuras fijas para aeronaves.

e Aer6dromo de Guatuso. Esta definido como aerédromo de emergencias y de
aviacion general, practicamente esta en desuso.

La mayoria de las infraestructuras son de seguridad y emergencias, excepto la que
sirve a la zona del Volcan Arenal, que es turistica. Junto al Parque Nacional de Santa
Rosa hay un aerédromo (Murciélago), pero que no es utilizado por los turistas y en
caso de necesitarlo, utilizan para llegar el Aeropuerto Internacional de Liberia.

No se han identificado aerédromos especificos para la Aviacion General y Trabajos
Aéreos en esta zona.

En esta region del pais la mayoria de los aerédromas tienen como funcién principal la
seguridad y las emergencias. Durante las visitas se ha detectado que el 4rea de San
Carlos demanda un aerédromo, al menos de emergencias, pues para llegar al
aerédromo mas proximo se debe de salvar una cadena montafiosa. Esta nueva
infraestructura también podria atender algun trafico privado minoritario. El resto de
zonas podria darse por cubiertas con los aer6dromos actuales.

Se deberan tener en cuenta las previsiones de tréfico realizadas para los aerédromos
de la regién que aparecen en el Capitulo 5 de este estudio, en las que se supone que
los aeropuertos futuros seran los mismos que los existentes en la actualidad.
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Como se observa en las previsiones, existe un Unico aerédromo en la regién con
trafico de pasajeros, el aerédromo de Arenal, siendo este tipo de trafico minimo o nulo
en todos los demas.

El area de influencia denominada Regién Centro abarca el centro del pais y el area del
Pacifico Central. Dado que el trafico de pasajeros nacionales se considera radial, el
50% de los pasajeros nacionales del pais parten desde los dos aeropuertos cercanos
a la Capital, Juan Santamaria y Tobias Bolafios. Las infraestructuras aeroportuarias
que dispone en la actualidad son las siguientes:

e Aeropuerto Internacional Juan Santamaria. Es un aeropuerto publico con trafico
nacional e internacional (4E). Mueve mas de un 25% del trafico turistico
nacional. El aeropuerto esta concesionado y cualquier actuacién en el mismo
esta condicionada por el contrato de concesion.

e Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios. Es un aeropuerto publico con tréfico
nacional e internacional (2B). Mueve cerca de un 25% del tréfico turistico
nacional. Es el aerédromo de las escuelas de pilotos y la mayoria de las
aeronaves privadas del pais operan en él.

e Aer6dromo de Quepos. Es un aerédromo de gestion publica pero con parte de
las infraestructuras privadas. Es un destino importante para el turismo de sol y
playa en la zona del Pacifico Central y es el aer6dromo nacional que mayor
namero de pasajeros mueve del pais con cerca de un 10% del trafico nacional
total.

e Aerddromo de Esterillos. Aerédromo cerrado en la actualidad y con gran
presién urbanistica en su entorno.

e Aerddromo de Chacarita. Aerédromo cerrado y con gran presion urbanistica en
su entorno.

e Aerddromo de Uvita. Aerddromo para ultraligeros cerrado en la actualidad y
con gran presién urbanistica en su entorno.

El futuro del transporte aéreo nacional en esta region viene condicionado a medio y
largo plazo por el futuro del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria, dado que la
decision que se tome a medio plazo con respecto a este aeropuerto, condicionara los
futuros desarrollos en esta regién en cuanto al trafico nacional.

Se asume ademas, que una gran parte del transporte aéreo nacional seguira siendo
radial, pero que con el crecimiento del trafico aparecera algun tipo de trafico
transversal, pero manteniendo tasas por encima del 50% de las operaciones
nacionales y de los pasajeros nacionales entre los aerédromos operativos a futuro en
la region.

Para que las previsiones de trafico realizadas en este Proyecto se puedan cumplir, se
deben realizar algunas actuaciones en los aerédromos, tanto de adecuaciéon a la
normativa internacional, como de adaptacion a las tipologias de aeronaves y de
pasajeros actuales y futuras.

Ademas, se han analizado nuevos emplazamientos en la zona de Jacd, ya que se
estdn planteando importantes desarrollos turisticos al sur del mismo. Se han
encontrado emplazamientos viables para desarrollar un aerédromo comercial de
pasajeros categoria 1B de OACI, pero no se debe tomar una decisidbn mientras no se
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decida el futuro del aeropuerto internacional Juan Santamaria, pues alguno de los
emplazamientos futuros posibles del mismo se encuentran en las proximidades de
esta zona.

La regién Atlantica abarca una gran extension de terreno que puede suponer en torno
al 30% del territorio nacional. A pesar de ello, la realidad es que dicha region
actualmente tan solo registra el 3,2% del trafico aéreo local de Costa Rica. Igualmente,
aun contando con la presencia del Aeropuerto Internacional de Limon, las operaciones
con origen/destino otros paises son del todo despreciables.

La region comprende diez aeropuertos de cierto interés, siendo:

e Guédpiles: Aerodromo publico dedicado al mantenimiento mayor de aeronaves
de fumigacién. Actualmente desarrolla un nimero escaso de operaciones.

e Bataan: Aerddromo cuya pista es propiedad de la DGAC y el resto del recinto
aeroportuario de caracter privado. Es de uso exclusivo de trabajos aéreos de
fumigacion.

e Limédn: Aeropuerto Internacional operado por la DGAC. Los datos de tréafico del
aeropuerto reflejan su escaso desarrollo como infraestructura de puerta de
entrada al pais e incluso como aeropuerto nacional.

e Barra de Colorado: Aerddromo publico de caracter turistico y de seguridad.
Asiste a una zona de dificil acceso debido a la presencia de canales.

e Barra de Tortuguero: Aerédromo publico de caracter turistico y de seguridad.
Asiste a una zona de dificil acceso debido a la presencia de canales.

e Barra de Parismina: Aerédromo publico de caracter turistico y de seguridad.
Pese a su caracter turistico, actualmente el aerédromo tan solo registra trafico
relacionado con la seguridad y las emergencias.

e Pandora: Aerddromo privado dedicado a trabajos aéreos de fumigacion.

e Sixaola: Aerédromo privado dedicado a trabajos aéreos de fumigacion.
También es frecuentemente utilizado por las fuerzas publicas de seguridad
aérea al encontrarse junto a la frontera con Panama.

e Shiroles: Aer6dromo publico de emergencia/seguridad. Ubicado en reserva
indigena. Su visidn actual es permitir la asistencia de emergencias al pueblo de
Shiroles.

e Amubri: Aer6dromo publico de emergencia/seguridad. Ubicado en reserva
indigena. Su visién actual es permitir la asistencia de emergencias al pueblo de
Amubri.

Los aeropuertos interesantes, desde el punto de vista de trafico de pasajeros, son
Barra de Tortuguero y Barra de Colorado, ambos ubicados al norte de la regién y en
zonas dificilmente accesibles por medios terrestres o maritimos. Barra de Tortuguero,
con el 2,1% del total, es el aerédromo que mayor trafico local registra en la costa
atlantica, situacion que segun las previsiones realizadas se va a seguir manteniendo
durante el periodo de disefio, por lo que a pesar de las dificultades de ampliacién de
los mismos, se va a plantear desarrollarlos como aeropuertos comerciales de
categoria 1B.

Por su parte, la zona geograficamente intermedia, localizada en torno a la ciudad de
Limén, no cuenta con especial interés por parte de los turistas ni de las propias
compafias aéreas nacionales. Limoén, a pesar de ser una ciudad con una poblacion
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considerable y de contar con un desarrollo econémico importante, debido basicamente
al puerto, no consigue desarrollar el transporte aéreo. Los datos registrados, asi como
las previsiones de trafico a futuro, revelan unas estadisticas muy inferiores al resto de
aerédromos de caracter turistico de la regién. Lo cierto es que la conexién terrestre
entre San José y Limén es el medio mas utilizado y las perspectivas de cambiar esta
situacion estan condicionadas a sucesos ocasionales que impidan la circulacién por la
carretera nacional 32. El transporte de mercancias se realiza en camiones y trailers y
en ningln caso se recurre al transporte aéreo, identificAndose que su causa no es
basicamente la falta de instalaciones en el Aeropuerto. Si se afiade a esto, la dificultad
de cumplir la normativa para un aerédromo como el actual, y con el objeto de adecuar
los recursos a las infraestructuras necesarias, se va a proponer adecuar las
infraestructuras de este aeropuerto internacional a las de un aerédromo comercial de
categoria 1B.

La distribucion actual de los aeropuertos de la region cubre ciertas necesidades, si
bien, la regién costera del sur, en los alrededores de Puerto Viejo, no cuenta
actualmente con un aeropuerto que permita dar asistencia al crecimiento del turismo.
El Aeropuerto de Limén no es capaz de dar servicio a dicha regién, debido
basicamente a la distancia entre las poblaciones y a las conexiones terrestres
existentes, y a pesar de no contar con datos y registros oficiales de turistas,
distribucion temporal del sector, etc., el equipo consultor pudo constatar in situ el
desarrollo turistico de los pueblos de la zona y el incipiente interés de las compafiias
aéreas por operar rutas hacia las poblaciones de Cahuita y Puerto Viejo. Por ello, se
propone la construccién, a corto-medio plazo, de un nuevo aeropuerto comercial con
categoria 1B, pero con una reserva de terreno suficiente para su posible expansion
futura hacia categoria OACI 2C.

En la region atlantica se encuentran ciertas poblaciones que deben contar con
instalaciones aeroportuarias para servicios de emergencia/seguridad. Entre estas
zonas se destacan los poblados del sur de Talamanca como Amubri y Shiroles, cuyos
accesos son muy complicados por medios terrestres. No se han identificado regiones
que demanden un nuevo aerédromo de estas caracteristicas.

Las plantaciones, uno de los sectores econdémicos principales de la regién, necesitan
de instalaciones aeroportuarias dedicadas a los trabajos aéreos. No obstante, se
propone cambiar la distribucion actual de los principales aer6dromos dedicados a
trabajos aéreos y explotados por compafiias privadas. En este sentido, el aerédromo
de Guapiles cuenta con una problematica dificiimente solventable (presion urbanistica,
carreteras, viviendas préximas y arboles), por lo que se propone el cierre de sus
instalaciones y el traslado de la compafila que opera en el aerodromo a otras
instalaciones de fumigacion en las proximidades o incluso al aer6dromo de Bataan.
Los aer6dromos dedicados a la Aviacion General y Trabajos Aéreos deberan contar
con unas infraestructuras del todo adecuadas con el fin de facilitar las operaciones y
proporcionar unos estandares necesarios de seguridad. Por otro lado, se considera
gue los aeropuertos dedicados principalmente a trabajos aéreos no deben permanecer
en propiedad de la DGAC, estudidndose en cada caso la posibilidad de obtener
beneficios econdmicos por su venta, cesién o cierre.

Por otro lado se deberan tener en cuenta las previsiones de trafico realizadas para los
aerddromos de la regién que aparecen en el Capitulo 5 de este estudio, en las que se
supone que los aeropuertos futuros seran los mismos que los existentes en la
actualidad.
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Los aerdédromos analizados agrupados en la regidén Pacifico Sur son los siguientes:

e San Isidro: Aerédromo publico de emergencia/seguridad. Situado en las
cercanias de la poblacion que le da nombre. Importantes actuaciones
ejecutadas recientemente.

e Buenos Aires: Aer6dromo publico dedicado a trabajos aéreos de fumigacion.
Aerddromo localizado en un entorno urbano.

e San Vito: Aer6dromo publico de emergencia/seguridad. Adquiere importancia
debido a las grandes dificultades de acceso a la zona en determinadas épocas
del afio.

e Laurel: Aerédromo publico dedicado a trabajos aéreos de fumigacion.

e Coto 47: Aerédromo publico de cardcter turistico. Se trata de un aerédromo con
grandes posibilidades de adquirir una mayor relevancia dentro de la red
aeroporuaria.

e Coto 63: Aerddromo publico actualmente cerrado. Esta instalacién no cuenta
actualmente con interés alguno.

e Golfito: Aerédromo publico de caracter turistico, con buenas instalaciones pero
con problemas operativos.

o Drake: Aerédromo publico de caracter turistico y de seguridad. La zona a la
gue asiste el aerédromo cuenta con grandes dificultades de acceso.

e Playa Blanca: Aerédromo publico actualmente cerrado y sin perspectivas de
desarrollarse.

e Puerto Jiménez: Aerbdromo publico de caracter turistico y de seguridad. La
zona a la que asiste al aer6dromo cuenta con un elevado potencial turistico.

e Carate: Aerédromo publico de emergencia/seguridad con una serie de obras
ejecutadas recientemente.

e Sirena: Aerédromo publico de emergencia/seguridad ubicado en el interior de
un Parque Natural.

e Palmar Sur: Aer6dromo publico de caracter turistico y de trabajos aéreos de
fumigacién. Se considera que cuenta con buenas instalaciones.

La region del Pacifico Sur es una zona con un importante potencial turistico centrado
en los destinos y actividades relacionados con la naturaleza, principalmente de la
Peninsula de Osa y del Golfo de Dulce, siendo la segunda region del pais en nimero
de pasajeros de vuelos nacionales tras la del Pacifico norte, que dispone de una
industria turistica méas desarrollada.

La estrategia definida en las puertas de entrada, ha identificado la necesidad de un
aeropuerto internacional en la regién y ha identificado que la mejor opcion seria la de
un nuevo emplazamiento en el sur. El emplazamiento designado para el desarrollo del
nuevo aeropuerto implicara el cierre futuro del Aer6dromo de Palmar Sur y, por tanto,
el traslado de las operaciones al nuevo aeropuerto, por incompatibilidad de las
operaciones de los aeropuertos de manera simultdnea. En cuanto al trafico nacional,
este nuevo aeropuerto absorberia el trafico del Aeropuerto de Palma Sur.

En esta region se encuentran varios aerédromos con trafico comercial nacional, que
permiten el acceso a diferentes areas en las que las infraestructuras terrestres no sélo
son complejas, sino que en determinadas épocas del afio son inutilizables. En la
actualidad, el trafico de pasajeros hacia los aerddromos es servido desde los dos
aeropuertos de San José. Aungue existe constancia de vuelos no radiales desde la
capital, éstos no estan registrados.
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También se han identificado en la regiébn aerédromos de emergencia/seguridad
necesarios para acceder a algunas poblaciones y aerédromos cuyo uso fundamental
es el de la realizacion de trabajos aéreos. El aerédromo de Laurel (trabajos aéreos) se
encuentra muy proximo al de Coto 47 (trafico comercial) y no tiene mucho sentido
mantener dos infraestructuras publicas tan préximas. Se plantean dos posibilidades: la
primera seria la de privatizar el aerédromo de Laurel, dado que el usuario es el Unico
interesado en la infraestructura, de manera que el Estado se encargue Unicamente de
supervisar que la infraestructura se adapte a la normativa OACI 1A (ampliable a 1B).
La segunda opcién seria el cierre y traslado del trafico al aer6dromo de Coto 47, ya
que este emplazamiento dispone de un mayor potencial futuro, consiguiendo una
optimizacion del sistema aeroportuario.

Las necesidades de transporte aéreo nacional de la regién estan cubiertas
actualmente de manera adecuada con los aer6édromos analizados, aunque el 31% de
ellos no alcanzan el nivel de valoracion global adecuado.

Por otro lado se deberan tener en cuenta las previsiones de tréfico realizadas para los
aerédromos de la region que aparecen en el Capitulo 5 de este estudio, en las que se
supone que los aeropuertos futuros seran los mismos que los existentes en la
actualidad.

7.2.3 Cuadro Resumen de Estrategia

Se recoge en este apartado un cuadro resumen de la estrategia definida para el
conjunto del sector. En el cuadro se presenta la totalidad de los aeropuertos actuales,
asi como los propuestos para nueva construccion, identificandose en cada caso la
funcionalidad actual y la nueva categorizacién propuesta.

Se muestra anteriormente un mapa en el que se representa la localizacién de cada
aeropuerto de acuerdo a la tipologia que se propone.
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TIPOLOGIA CATEGORIA OACI
m AEROPUERTO | PROPIEDAD “ PROPIEDAD FUTURA (afio 2030)

INECO

AEROPUERTOS
INTERNACIONALES

REGION PACIFICO
NORTE

REGION NORTE

REGION CENTRO

REGION
ATLANTICA

ESTADO ACTUAL

JUAN
SANTAMARIA

DANIEL
ODUBER

TOBIAS
BOLANOS

NUEVO

AEROPUERTO

SUR
NOSARA
NICOYA

TAMBOR

TAMARINDO

ISLITA

CARRILLO

GUATUSO

LOS CHILES

UPALA

MURCIELAGO

ARENAL /LA
FORTUNA

SAN CARLOS

QUEPOS

UVITA
CHACARITA
ESTERILLOS

LIMON

BARRA DE
PARISMINA

BARRA DE

TORTUGUERO

Publico
Publico

Publico

Publico
Publico

Privado
Privado

Privado

Privado

Publico

Publico
Publico
Publico

Privado

Pista publica
y parte del
recinto
privado

Publico
Publico
Publico

Publico
Publico

Publico

Turistico
Turistico

Turistico

Turistico
Emergencias

Turistico
Turistico

Turistico
Cerrado
Emergencias /
Aviacién
General

Emergencias /
Seguridad

Emergencias /
Seguridad

Seguridad

Turistico

Turistico

Cerrado
Cerrado

Cerrado

Turistico
Turistico /
Seguridad

Turistico /
Seguridad

Publico

Publico

Publico

Publico

Publico
Publico

Privado

Privado

Privado

Publico

Publico

Publico

Privado

Publico

Publico

Publico

Publico

Publico

Trafico
Internacional

Trafico
Internacional

Trafico
Internacional

Tréafico
Internacional

Trafico
Comercial
Emergencias

Tréfico
Comercial

Trafico
Comercial

Trafico
Comercial

Cierre
/Emergencias

Cierre

Emergencias
/ Seguridad

Emergencias
/ Seguridad

Emergencias
/ Seguridad

Tréfico
Comercial

Emergencias
/ Seguridad

Trafico
Comercial

Cierre
Cierre
Cierre

Trafico
Comercial
Emergencias
/ Seguridad
Trafico
Comercial

4E

2B ampliable a 2C

2C/3C ampliable a 4E

1B
1A

1B
1B ampliable a 2C

1B

-11A

1A
1A
1A
1B

1A ampliable a 1B

1B ampliable a 2C

1B/2C
1A

1B
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REGION PACIFICO
SUR

BARRA DEL
COLORADO

AMUBRI

BATAAN

GUAPILES

PANDORA

SIXAOLA

SHIROLES

ATLANTICO
SUR

CARATE

DRAKE

GOLFITO

PALMAR SUR

PUERTO
JIMENEZ

SAN ISIDRO

SIRENA

BUENOS
AIRES

SAN VITO

COTO 47

COTO 63

PLAYA
BLANCA

LAUREL

Publico
Publico

Pista publica
y resto
recinto
privado

Publico

Privado

Privado

Publico

Publico
Publico

Publico

Publico

Publico
Publico

Publico

Publico

Publico

Publico
Publico

Publico

Publico

Turistico /
Seguridad

Emergencias /
Seguridad

Trabajos
Aéreos
Fumigacion

Mantenimiento

aeronaves
fumigacion
Trabajos
Aéreos
Fumigacion
Trabajos
Aéreos
Fumigacion

Emergencias /
Seguridad

Emergencias /
Seguridad

Turistico /
Seguridad

Turistico

Turistico /
Trabajos
Aéreos
Fumigacion
Turistico /
Seguridad

Emergencias /
Seguridad

Emergencias /
Seguridad

Trabajos
Aéreos
Fumigacion

Emergencias /
Seguridad

Turistico

Cerrado

Cerrado

Trabajos
Aéreos
Fumigacion

Publico

Publico

Privado

Privado

Privado

Publico

Publico

Publico

Publico

Publico

Publico

Publico

Publico

Publico

Privado

Publico

Publico

Privado

COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA

Tréafico
Comercial

Emergencias
/ Seguridad

Aviacion
General
Trab. Aéreos

Cierre

Aviacion
General
Trab. Aéreos
Aviacién
General
Trab. Aéreos

Emergencias
/ Seguridad

Trafico
Comercial

Emergencias
/ Seguridad
Tréfico
Comercial
Trafico
Comercial

Trafico
Comercial

Tréfico
Comercial

Emergencias
/ Seguridad

Emergencias
/ Seguridad
Aviacién
General
Trab. Aéreos

Emergencias
| Seguridad

Trafico
Comercial

Cierre
Cierre
Aviacién
General
Trab. Aéreos

€

INECO

1B

1A

1B

1B

1B

1A (a corto/medio plazo
basqueda de nuevo
emplazamiento)

1B ampliable a 2C
1A

1B

1B con posibilidad de
traslado y ampliacién a
2C

1B

1B ampliable a 2C
1A

1A
1A ampliable a 1B

1A

1B

1A ampliable a 1B
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CAPITULO 8. AEROPUERTOS INTERNACIONALES.

ACTUACIONES

1. Aeropuerto Juan Santamaria
2. Aeropuerto Tobias Bolanos
3. Aeropuerto Daniel Oduber

4. Aeropuerto Pacifico Sur
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Tras la presentacion de la Estrategia (capitulo 7 del presente documento), se exponen
a continuacion las necesidades que se prevén para cada uno de los Aeropuertos,
Internacionales contemplandose, en su caso, diversas alternativas.

Este capitulo se desarrolla en el Report R5 “Necesidades Futuras”.

Aeropuertos Internacionales. Actuaciones -8-4 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA f‘)

INECO

8.1 Aeropuerto Juan Santamaria

Juan Santamaria cumple en la actualidad con la funcién de ser el principal aeropuerto
del pais, tanto para trafico internacional como local.

El operador esta desarrollando actualmente el Plan Maestro de dicho aeropuerto,
donde se deberan recoger todas las actuaciones de mejora durante un periodo amplio
de tiempo.

Entre las principales actuaciones que se incluyen en el Plan Maestro hay que
destacar:

¢ Reubicacién de Recope y Coopesa para generar campo para la expansion
hacia el oeste

e Incremento de salas de embarque hacia el oeste (9 salas mas con sus
respectivos puentes de embarque)

e Reconstruccion de la actual rampa remota

¢ Nueva Terminal doméstica, integrada funcionalmente con el AlJS

En cuanto al campo de vuelo, el Aeropuerto presenta ciertos incumplimientos de la
normativa OACI, destacandose la separacion entre pista y calle de rodaje y
vulneraciones en las superficies limitadoras de obstaculos. En este ultimo sentido, se
presentan vulneraciones en la superficie horizontal interna, superficie cénica y
superficie de ascenso en el despegue 07. Todo ello proporciona al aeropuerto
problemas de seguridad y de capacidad, al mismo tiempo que supone una dificultad
para obtener certificacion. También, debe destacarse que el Aeropuerto Tobias
Bolafios presenta interferencias en el espacio aéreo con el Juan Santamaria.

Sin embargo el Plan Maestro NO aporta solucion clara para el campo de vuelo (ya sea
actuando en la demanda o en el desplazamiento de pista), y no presenta un adecuado
andlisis capacidad demanda, ni actual ni para las alternativas que se plantean y por
tanto no solucionan los problemas de capacidad a largo plazo (véase diagrama del
Capitulo 7, apartado 7.2.1.7).

En el estudio de capacidad realizado en el presente proyecto se pone de manifiesto
los significativos problemas del campo de vuelos para asumir en condiciones
adecuadas de regularidad y seguridad la demanda de aeronaves. Por tanto es
necesario que el desarrollo del Plan Maestro vaya acompafiado de un adecuado
andlisis del campo de vuelos.

La actuacion en el Aeropuerto queda justificada por la problemética comentada

anteriormente. Si bien, para la toma de decisiones deben tenerse en cuenta
numerosos aspectos, por lo que, son diversos los escenarios contemplados.
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8.2 Aeropuerto Tobias Bolahos

Se pretende determinar las actuaciones necesarias para que el Aeropuerto Tobias
Bolafios sea capaz de procesar la demanda esperada para los diferentes horizontes
de trafico establecidos con unos niveles de eficiencia y calidad adecuados.

Para ello, partiendo de las previsiones de trafico, se han estimado una serie de
pardmetros de disefio que sirven para determinar cuantitativamente las necesidades
de cada uno de los subsistemas del aeropuerto. Comparando estas necesidades con
los valores que actualmente dispone o es capaz de procesar el Aeropuerto pueden
calcularse unos déficits y con ello determinar los subsistemas sobre los que habra que
proponer actuaciones.

Debe destacarse que el Aeropuerto Tobias Bolanos se encuentra dentro del
sistema aeroportuario de San José y, por lo tanto, cualquier decision respecto al
Aeropuerto Juan Santamaria le puede afectar considerablemente y viceversa.

En ninglin caso deben llevarse a cabo actuaciones importantes en ninguno de
los dos aeropuertos sin tomar las decisiones respecto al sistema aeroportuario
de San José en todo su conjunto.

8.2.1 Demanda

En este apartado se recogen las previsiones de trafico obtenidas para el Aeropuerto
Tobias Bolafios y se muestran los pardmetros de disefio calculados para el trafico
comercial con una segmentacion entre trafico nacional y trafico internacional.

Previsiones de trafico para los horizontes de estudio

TRAFICO
TOTAL
(01 anuales 68241 79417 90077 100351

Ops internacionales 2331 2744 2941 2947
65910 76673 87136 97404

210199 = 286115 366072 451067
7500 | 10200 12400 13900
202699 = 275915 353672 | 437167

Actualmente, en el Aeropuerto Tobias Bolafios solamente opera vuelos comerciales
regulares la compafiia aérea Nature Air, tanto de &mbito nacional como internacional,
no esperandose, en el periodo temporal contemplado en el estudio, la incorporacién de
ninguna compafiia nueva. Por este motivo, se ha estimado que el trafico comercial
mantendra las mismas cuotas que dispone esta compariia respecto al trafico total del
aeropuerto, tanto en operaciones como en pasajeros.
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Previsiones de trafico comercial para los horizontes de estudio

TRAFICO
COMERCIAL

9648 11229 12728 14162

Ops internacionales 447 526 564 565
9201 10703 | 12164 | 13597
174447 | 237450 @ 303716 @ 374042
7231 9834 11955 | 13401
167216 @ 227616 @ 291761 & 360641

A partir de los valores globales de trafico comercial se han calculado los diferentes
parametros de disefio que intervendrdn posteriormente en el célculo de necesidades
de los diferentes subsistemas que componen el Aeropuerto.

El calculo de las operaciones en la hora punta se ha realizado suponiendo que en el
mes punta se realizan un 10% de las operaciones comerciales totales. El dia medio
del mes punta tendra la trigésima parte de esas operaciones. La hora punta se
corresponde con el 20% de las operaciones del dia medio del mes punta. Para el
reparto entre salidas y llegadas se ha tomado un valor del 50%.

Los parametros de disefio de pasajeros se calculan a partir de los correspondientes a
operaciones aplicando un factor de ocupacion del 80% a los asientos de la aeronave
de disefio de mayor tamafio que operaran las compafias en vuelos comerciales
regulares. En la actualidad, la compafiia Nature Air esta operando exclusivamente
aeronaves Twin Otter de 21 plazas pero tiene previsto sustituir su flota por aeronaves
Dash 8 de 50 plazas, hecho que se ha estimado que se lleva a cabo hacia el afio
2020.

Previsiones de parametros de diseio para trafico comercial para los horizontes de estudio
PARAMETROS DE DISENO mmm
PARA TRAFICO COMERCIAL
I N
Ops hora punta
Llegadas hora punta

8 9
4 5 5
Salidas hora punta 4 5 5
Llegadas internacionales hora punta 1 1 1
1 1 1
4 5 5
4 5 5

Salidas internacionales hora punta
Llegadas nacionales hora punta
Salidas nacionales hora punta

Pax hora punta 320 360 400
Pax en llegadas hora punta 160 200 200
Pax en salidas hora punta 160 200 200
Pax internacionales en llegadas hora punta 40 40 40
Pax internacionales en salidas hora punta 40 40 40
Pax nacionales en llegadas hora punta 160 200 200
Pax nacionales en salidas hora punta 68

160 | 200 200
| | [ |
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Pueden diferenciarse dos conceptos distintos de capacidad de pista de vuelo:

e Capacidad Practica: Es el nimero maximo de operaciones que un sistema de
pistas puede soportar durante un intervalo de tiempo especifico, sin que se
produzcan demoras medias por encima de un nivel tolerable.

e Capacidad Ultima: Numero maximo de operaciones que se pueden acomodar
en un sistema de pistas durante un intervalo de tiempo especifico, cuando
existe una demanda continuada de servicio. Como se observa, en esta
segunda definicién no entra en juego el concepto de demora.

El método analitico que se aplica para el célculo de la capacidad de la pista del
Aeropuerto Tobias Bolafios proporciona valores de capacidad Ultima. Dicho método se
basa en el modelo para operaciones mixtas propuesto en el libro “Planificacion y
Disefio de Aeropuertos”, cuyo autor es R. Horonjeff.

La expresion general de capacidad que se utiliza es igual al inverso de la media
ponderada del tiempo de servicio de todos los aviones a los que se sirve. Esta
definicion de capacidad es distinta del concepto de capacidad practica definida
anteriormente, asociada al flujo que puede ser atendido con un nivel tolerable de
retrasos. Aceptar la definiciébn que se propone implica reconocer que cuando el flujo de
demanda se acerca a la capacidad maxima, se producirdn retrasos debido a las
fluctuaciones en el espaciado entre dos operaciones. Si todas las aeronaves pudieran
espaciarse en el aire de una manera precisa segun los intervalos de tiempo minimos
permisibles por las reglas de trafico aéreo y si, ademas, llegaran al punto de entrada
(punto de inicio de la aproximacion final) en el instante exacto que el controlador
hubiese fijado para ello, se obtendria un sistema “libore de error”, lo que resulta
imposible en la practica. Los aviones no pueden alcanzar el punto de entrada con
tanta precisién, por consiguiente, existen errores en la llegada a dicho punto. Se
supone que dichos errores tienen una distribucion normal de media cero y un valor
determinado para la desviacion tipica. También se producen errores entre el punto de
entrada y el umbral de pista, principalmente debido a las velocidades de aproximacion.
Se supone asimismo una distribucién normal de media cero.

Se aplica el modelo de operaciones mixtas para la operativa dominante en el
Aeropuerto Tobias Bolafios, es decir, no tiene ninguna restricciébn operativa en ninguna
de las cabeceras: Aterrizajes y despegues por cada cabecera, con una utilizacién del
50% de cada una.

Este modelo de operaciones mixtas se basa en las siguientes reglas operacionales:

1. Las llegadas tienen prioridad sobre las salidas.

2. Solamente puede ocupar la pista un anico avion.

3. No puede darse la salida a un avién si la llegada inminente se encuentra a
menos de 2.5 MN.

4. Las sucesivas salidas estan espaciadas un minimo de tiempo igual al tiempo
de servicio de salida.

Sdélo se tratardn operaciones en condiciones VFR, ya que son menos criticas que las
operaciones en condiciones IFR a la hora de valorar la capacidad y son las que se
realizan en el Aeropuerto Tobias Bolafios.
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Con todas las consideraciones anteriores la capacidad de pista del Aeropuerto Tobias
Bolafios, en funcién de las calles de salida utilizadas, es la siguiente:

Capacidad de pista del Aeropuerto Tobias Bolafios
RWY27

. RWY
A5+A3 A4+A3 A4+A2
WY07 A3+A5 38
A3+A6 38 37 36 36
A efectos de comparacién posteriores, se tomara como valor de la capacidad de pista
el maximo de los valores obtenidos, es decir, 38 operaciones/hora.

8.2.3 Necesidades

Se calculan en este apartado las necesidades de los diferentes subsistemas que
componen el Aeropuerto Tobias Bolafios.

8.2.3.1 Necesidades de campo de vuelos

El célculo de las operaciones en la hora punta se ha realizado suponiendo que en el
mes punta se realizan un 10% de las operaciones comerciales totales. El dia medio
del mes punta tendra la trigésima parte de esas operaciones. La hora punta se
corresponde con el 12% de las operaciones del dia medio del mes punta.

Demanda de operaciones hora punta totales para los horizontes de estudio

PARAMETROS DE DISENO
PARA TRAFICO TOTAL

Operaclones hora punta totales

8.2.3.2 Necesidades de plataforma comercial

Para la determinacion de necesidades de la plataforma de estacionamiento de
aeronaves comerciales en los distintos horizontes de estudio se toma como variable

Se obtiene el niumero de puestos de estacionamiento (P) que serdn necesarios
aplicando la siguiente expresion.

lleg

U

AHD T

donde:

e AHDe4: Aeronaves en llegadas en la hora punta.
e T: Tiempo medio de ocupacion de los puestos expresado en horas.
e U: Factor de utilizaciéon de la plataforma.

El tiempo medio de ocupacion de los puestos (T) se calcula teniendo en cuenta la
proporcion de aeronaves de cada tipo que solicita el servicio (M;) y el tiempo medio de
estancia de cada tipo de aeronave (T;). Todas las aeronaves consideradas, tanto el
Twin Otter con el Dash 8, corresponden con un tamafio de sobre VIII, y se conserva en
el tiempo para los horizontes que se estudian.
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Para el pardmetro factor de utilizacién (U) se ha estimado un valor del 65%. También
se ha estimado un tiempo medio de ocupacién de los puestos de T = 0.6 horas (36
minutos) para todas las aeronaves consideradas.

Bajo estas hipoétesis, el nimero de puestos de estacionamiento de aeronaves
comerciales que seran necesarios se indica en la tabla siguiente.

Necesidades de puestos de estacionamiento en plataforma comercial para los horizontes de

estudio
ﬂ!‘u--
2015 4 Twin Otter
2020 4 4 Dash 8
2025 5 5 Dash 8
2030 10 5 5 Dash 8

8.2.3.3 Necesidades de edificio terminal de pasajeros

La metodologia aplicada en el estudio de la valoracién de necesidades de edificacion y
disefio de superficies en la Zona Terminal de Pasajeros es la recomendada por IATA
en el documento Airport Development Reference Manual, 9"Edition. Se calculan las
areas y equipamientos necesarios para ofrecer un alto nivel de servicio y confort al
pasajero, recomendado para flujos aceptables y retrasos pequefos, esto es, para un
nivel C de servicio de IATA.
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RESUMEN DE NECESIDADES DE EDIFICIO TERMINAL:

Necesidades

Zona de espera y embarque (m2) 160 160
Puertas de embarque (ud) 5 6 7 7
Controles de pasaportes (ud) 50 59 70 70
Zona de colas de control de pasaporte (m2) 1 1 2 2
Cintas de reclamo de equipajes nacionales (ud) 10 10 20 20
Zona de reclamo de equipajes nacionales (m2) 1 1 1 1
Cintas de reclamo de equipajes internacionales
(ud) 23 23 23 23
Zona de reclamo de equipajes internacionales (m2) | 112 264 330 330
Cintas de reclamo de equipajes (conjunta) (ud) 2 2 3 3
Zona de reclamo de equipajes (conjunta) (m2) 2 2 2 2
Puestos de aduana (ud) 37 37 37 37
Vestibulo de llegadas (m2) 1 2 2 2
7,0 Vestibulo salidas (m2) 134 268 268 268
§ Mostradores de documentacion (ud) 1 1 1 1
§’ Zona de colas de facturacion (m2) 134 134 134 134
= Controles de seguridad (ud) 1 2 2 2
Zona de colas de control de seguridad (m2) 134 268 268 268
Controles de pasaportes (ud) 1 2 2 2
Zona de colas de control de pasaporte (m2) 25 59 73 73

8.2.3.4 Necesidades de estacionamiento de vehiculos

Los parametros utilizados para el célculo de necesidades futuras para el
estacionamiento publico de vehiculos son los indicados en la tabla siguiente:

Parametros para el estacionamiento publico de vehiculos

Descripcion Valor

Plazas publicas por millén de pasajeros en salidas 500

Plazas de coches de alquiler por millén de pasajeros en 150
salidas

Plazas en la bolsa de taxis por millén de pasajeros en 100
salidas

Plazas para empleados por millon de pasajeros en 250
salidas

Plazas de autobus por millon de pasajeros en salidas 50

Plazas de coche equivalentes por autobus 3

Con estos pardmetros las plazas totales necesarias para el estacionamiento publico de
vehiculos se resumen en la tabla siguiente:
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Parametros para el estacionamiento publico de vehiculos
APARCAMIENTO PUBLICO

(Ratio | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
Plazas publicas 500 53 72 92 113

Plazas rent a car 150 16 21 27 34

Bolsa de taxis 100 11 14 18 23

Plazas empleados 250 26 36 46 56

Plazas de autobus 50 5 7 9 11

Plazas equivalentes de autobuses 16 21 27 34

Plazas totales 121 165 210 259

Se ha detectado también la necesidad de disponer de un estacionamiento dedicado a
los vehiculos que se dirigen a la zona de hangares con el objetivo de minimizar este
trafico. Para dimensionar dicho estacionamiento se ha estimado un ratio medio de 1,5
vehiculos por hangar en esta zona. Con esta hipétesis el nUmero de plazas necesarias
en este estacionamiento se muestra en la tabla siguiente:

Parametros para el estacionamiento publico de vehiculos

APARCAMIENTO ZONA DE HANGARES
_Ratio | 2015 | 2020 | 2025 | 2030

Plazas aparcamiento hangares 15 146 146 146 146

8.2.4 Analisis Capacidad/Necesidades

En este apartado se realiza la comparacion, si procede, de las necesidades calculadas
anteriormente de cada subsistema con la capacidad del mismo. De esta manera se
determina cuantitativamente el déficit correspondiente asi como los subsistemas sobre
los que habra que proponer actuaciones para eliminar dicho déficit.

8.2.4.1 Subsistema de movimiento de aeronaves

En la tabla siguiente se resumen los valores obtenidos para el subsistema de
movimiento de aeronaves.
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Andlisis Capacidad/Necesidades para el subsistema de movimiento de aeronaves

SUBSISTEMA MOVIMIENTO DE AERONAVES

Campo de vuelos (ops/h) 28 - 1,36

Plataforma comercial (puestos) _ 4 - 1,50

Campo de vuelos (ops/h) 38 32 - 1,19
Plataforma comercial (puestos) 6 4 - 1,50
Campo de vuelos (ops/h) 38 37 - 1,03
Plataforma comercial (puestos) 6 5 - 1,20
Campo de vuelos (ops/h) 38 41 3 0,93
Plataforma comercial (puestos) 6 5 - 1,20

Como puede observarse en la tabla anterior se han detectado un pequefio déficit en el
campo de vuelos, en el Gltimo horizonte temporal contemplado en el presente estudio.

Por el contrario no se ha detectado déficit en los puestos de estacionamiento en la
plataforma comercial de pasajeros, en ninguno de los horizontes temporales
considerados.

8.2.4.2 Edificio terminal de pasajeros

En la tabla siguiente se resumen los valores de las necesidades calculadas para
superficies y equipamientos de las zonas publicas del edificio terminal de pasajeros y
se comparan con las actualmente disponibles para calcular los correspondientes
déficits.
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Analisis Capacidad/Necesidades para el edificio terminal de pasajeros

" Necosigades | Deroms
I T T T EE E T B B B A

Vestibulo salidas (m2)
Mostradores de
documentacion (ud)
Zona de colas de
facturacion (mz2)
Controles de seguridad
(ud)

Zona de colas de control
de seguridad (m2)
Controles de pasaportes
(ud)

Zona de colas de control
de pasaporte (m2)

Zona de espera 'y
embarque (m2)

Puertas de embarque
(ud)

Controles de pasaportes
(ud)

Zona de colas de control
de pasaporte (m2)
Cintas de reclamo de
equipajes nacionales
(ud)

Zona de reclamo de
equipajes nacionales
(m2)

Cintas de reclamo de
equipajes
internacionales (ud)
Zona de reclamo de
equipajes
internacionales (m2)
Cintas de reclamo de
equipajes (conjunta)
(ud)

Zona de reclamo de
equipajes (conjunta)
(m2)

Puestos de aduana (ud)

Vestibulo de llegadas
(m2)

94

5

92

1

32

73

73
1

116

50

10

23

112

37

134

134

134

25

59

10

23

264

37

268

134

268

59

70

20

23

330

37

268

134

268

73

70

20

23

330

37

268

134

268

73

23

88

37

61

61

61

23

240

37

195

61

195

23

306

37

195

61

195

23

306

37

195

61

195

Como se desprende de la tabla, el edificio terminal de pasajeros actual presenta
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graves déficits en casi todos los subsistemas para procesar los volumenes de
pasajeros esperados en cada uno de los horizontes de trafico.
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Principalmente preocupante son los déficits que aparecen, en salidas, en salas y
puertas de embarque y, en llegadas, las cintas de reclamo de equipajes mas la
superficie de la sala asociada y aduanas.

plazas de estacionamiento publico de vehiculos y se comparan con las actualmente
disponibles para calcular los correspondientes déficits.

Actualmente existe una pequefia zona de aparcamiento de unos 1000 m2 con unas 40
plazas de uso polivalente y, ademas, se utilizan los viales frente al edificio terminal
para estacionar los vehiculos, lo que ya indica que las plazas disponibles son
insuficientes para la demanda existente.

Analisis Capacidad/Necesidades de plazas de estacionamiento
APARCAMIENTO PUBLICO

__Ratio | 2015 | 2020 | 2025 | 2030
500 53 72 92 113

Plazas publicas

Plazas rent a car 150 16 21 27 34

Bolsa de taxis 100 11 14 18 23

Plazas empleados 250 26 36 46 56

Plazas de autobus 50 5 7 9 11

Plazasaictqgtl)\lljaslggtes de 16 21 27 34
Plazas totales 121 165 210 259

Plazas existentes 40 40 40 40
-81 -125 -170 -219

APARCAMIENTO ZONA DE HANGARES

Plazas aparcamiento

1,5 146 146 146 146
hangares
Plazas existentes 0 1] 0 0
-146 -146 -146 -146

Respecto a las plazas de aparcamiento para la zona de hangares hay que sefalar que
actualmente no existe ninguna zona destinada a este uso, llevandose los vehiculos
hasta el propio hangar, circulando por las calles de rodadura de aeronaves.

8.2.5 Desarrollo propuesto

Se plantean en este apartado las actuaciones a llevar a cabo para que el Aeropuerto
Tobias Bolafios pueda atender la demanda prevista de trafico aéreo del ultimo
horizonte con unos niveles de eficiencia y de calidad adecuados.
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8.2.5.1 Campo de vuelos

El pequefio déficit calculado en el subsistema de campo de vuelos se propone
subsanarlo mediante una gestidon adecuada de la demanda esperada debido al
elevado porcentaje de operaciones de escuela que se realizan en este aeropuerto. Es
decir, se trata de desplazar parte del trafico aéreo generado por los vuelos de escuela
fuera de los periodos punta hacia periodos valle o de menor utilizacion de las
instalaciones.

Si se sacasen todas las operaciones de escuela de la hora punta, los valores de
demanda quedarian como se refleja en la tabla siguiente, en la que se ve que podria
desaparecer el déficit detectado anteriormente.

Anidlisis Capacidad/Necesidades para el subsistema de movimiento de aeronaves sin operaciones
de escuela

SUBSISTEMA MOVIMIENTO DE AERONAVES

Capacidad | Demanda | Défict | D

Campo de vuelos (ops/h) 38 24 - 1,58
Plataforma comercial (puestos) 6 4 - 1,50
Campo de vuelos (ops/h) 38 27 - 1,41
Plataforma comercial (puestos) 6 4 - 1,50
Campo de vuelos (ops/h) 38 31 - 1,23
Plataforma comercial (puestos) 6 5 - 1,20
Campo de vuelos (ops/h) 38 34 - 1,12
Plataforma comercial (puestos) 6 5 - 1,20

Si no fuera posible realizar esta gestion de la demanda podrian plantearse actuaciones
de capacidad en infraestructuras como podrian ser calles de salida rapida para
aeronaves de trafico comercial en ambos sentidos y/6 una calle de salida rapida para
aeronaves de aviacion general en RWY27.

En cualquier caso, la lejania del horizonte temporal en el que se ha detectado este
déficit aconseja realizar un seguimiento de la evolucién de la demanda global y de
disefio para determinar mejor las actuaciones a seguir y el momento de realizarlas.

En cuanto a la anchura de la pista en la actualidad es de 23 m, por lo que seria
recomendable ampliarla hasta los 30 m para que operasen aeronaves de categoria C
de OACI.

También hay que sefialar que la calle de rodadura paralela Alfa no alcanza la anchura

minima de 10.5 m recomendada por OACI para letra de clave B, por lo que se propone
su ampliacién para cumplir con la normativa internacional.
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8.2.5.2 Plataforma comercial

La actual plataforma comercial de pasajeros se puede adaptar practicamente en su
totalidad a las necesidades calculadas para este subsistema. Se han disefiado 6
posiciones autbnomas para aeronaves tipo Dash 8, de 51 x 36 m con un solape de 4,5
m entre puestos, que respetan la separacion minima de 24,5 m entre los puestos de
estacionamiento y el eje de la calle de rodadura Alfa, para una clave de referencia
OACI 2C.

NUEWVDO EDIFICIO TERMINAL

BOMEERDS

CONTROL g_ g

PV-3
[ ]

Hay que recordar que el Aeropuerto Tobias Bolafios esta clasificado con clave de
referencia OACI 2B, por lo que cuando una aeronave 2C esté realizando una
operacion de aterrizaje o despegue no deberia haber ninguna otra aeronave en la calle
de rodadura alfa o viceversa, ya que no se cumple la separacién minima entre eje de
pista y calle de rodadura paralela para esta categoria (actualmente la separacion es de
52 m).

8.2.5.3 Edificio terminal de pasajeros

Se propone construir un nuevo edificio terminal destinado a procesar el trafico de
pasajeros comerciales en vuelos regulares, tanto nacionales como internacionales.
Este nuevo edificio se desarrollaria junto al edificio terminal actual hacia el este
ocupando parte de la actual plataforma comercial. El edificio terminal actual se
remodelaria para destinarlo a bloque técnico y oficinas institucionales y de compafiias.

Partiendo de las necesidades de equipamientos y superficies calculadas anteriormente
se ha realizado una propuesta a nivel de disefio funcional para dimensionar el edificio
y definir una primera aproximacion en el funcionamiento de cada uno de los flujos de
pasajeros y equipajes. Con ello se ha definido un edificio en una Unica planta, de unas
dimensiones de 25 x 95 m (2375 m2), con separacion de flujos en salidas y llegadas, y
nacionales e internacionales.
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Propuesta de flujos y superficies del nuevo edificio terminal de pasajeros comerciales
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8.2.5.4 Accesos y estacionamiento de vehiculos

Se ha disefiado un nuevo anillo de acceso para distribuir el trafico rodado que llega o
sale del Aeropuerto Tobias Bolafios, dentro del cual se desarrolla el estacionamiento
publico de vehiculos.

Los aparcamientos propuestos cubren las necesidades y los déficits determinados
para este subsistema, como puede comprobarse en la tabla siguiente:

Propuesta de plazas de aparcamiento
APARCAMIENTO PUBLICO

__Ratio | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 _
500 53 72 92 113

Plazas publicas

Plazas rent a car 150 16 21 27 34
Bolsa de taxis 100 11 14 18 23
Plazas empleados 250 26 36 46 56
Plazas de autobus 50 5 7 9 11
Plazasai(tqgtl)\lljasfggtes de 16 21 27 34
Plazas totales 121 165 210 259
Plazas propuestas 320 320 320 320
Diferencia 199 155 110 61

APARCAMIENTO ZONA DE HANGARES

Plazas aparcamiento

15 146 146 146 146
hangares
Plazas propuestas 155 155 155 155
Diferencia 10 10 10 10
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La creacion de estas zonas de estacionamiento afecta a diversas edificaciones y
servicios que actualmente ocupan la zona propuesta y que sera necesario reponer en
una nueva ubicacion, en caso de verificarse su necesidad.

Se ha determinado la necesidad de reponer las siguientes edificaciones y servicios:

o Edificio de operaciones del CNE. Se repone este servicio en el edificio terminal
actual que queda liberado con la construccién del nuevo.

o Edificio de bodega de la DGAC. Se repone con un nuevo edificio en una nueva
ubicacién. Ver plano.

e Vial de acceso al resto de edificaciones del CNE. Se da un nuevo acceso a
esta zona desde la nueva glorieta de distribucion.

e Zona de ASECAN.

e Zona de convenio MAG-CETAC.

Se propone construir una rotonda de distribucion antes del anillo para desdoblar la
calzada de acceso hacia el &rea terminal a partir de dicho punto. Esta rotonda podria
ejecutarse en la zona entre la plataforma comercial y la plataforma de prueba de
motores ocupando parte de la parcela asignada al proyecto de urbanizacién “Vistas del
Poas”.

Propuesta de zonas de aparcamiento y accesos
. \IE. \
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Podria dotarse al Aeropuerto Tobias Bolafios de un segundo acceso desde la
carretera panamericana desarrollando un vial que discurriera en direccion Norte-Sur
desde el anillo del &rea terminal hasta entroncar con esta carretera.

8.2.5.5 Edificio terminal de aviacion ejecutiva

Se espera un desarrollo considerable del segmento de la aviacién ejecutiva en el
Aeropuerto Tobias Bolafios dentro del ambito temporal del presente estudio por lo que
se propone un tratamiento diferenciado de los pasajeros que utilizan este tipo de
trafico, mediante la construccidn de un edificio terminal exclusivo para procesarlo.
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Se propone su ubicacion en el espacio disponible entre el edificio terminal actual y la
torre de control. Podria tratarse de un edificio de una sola planta de unas dimensiones
aproximadas de 20 x 20 m (400 m2), con un pequefio vestibulo, una zona para control
de documentacion vy filtro de seguridad, 4 salas flexibles de espera en salidas y
aduana en llegadas, ademas de superficie para oficinas relacionadas con estos
servicios. En el exterior, en el lado tierra, dispondria de una zona exclusiva de
estacionamiento de vehiculos de unas 9 plazas.

Propuesta de nuevo edificio de aviacion ejecutiva
|

|
| iod — Fz:‘su\

ATIRCATIENTO

8.2.5.6 Parque de combustibles

Se propone utilizar una parcela en el lado tierra del aeropuerto para localizar los
depdsitos de almacenamiento de combustible, asi como las dependencias logisticas
de dicho servicio, conectado mediante las conducciones necesarias con otra parcela
en el lado aire donde estacionarian los camiones de suministro a las aeronaves y
estarian los puntos de acopio de estos vehiculos.

Propuesta de emplazamientos de parque de combustibles
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Actualmente el mayor problema en la zona de hangares se localiza en la calle de
rodadura Charlie que no cumple las distancias de separacién minimas para una calle
de categoria A de OACI, y en el uso compartido de todas las calles por aeronaves y
vehiculos terrestres, con los problemas y riesgos de seguridad operativa y seguridad
fisica que esto conlleva.

También se ha detectado que la calle de rodadura Alfa Interior es de categoria OACI
A, ya que su separacion con la calle Alfa es de unos 28 m entre ejes y la separacion
de eje a objeto con la linea de hangares es de unos 15 m. Parece recomendable
disponer de alguna calle de rodadura en la zona de hangares que cumpliese con los
minimos de OACI para letras de clave B o incluso C para disponer, al menos, de
instalaciones de mantenimiento de linea a aeronaves de esta categoria.

Adicionalmente, sea cual sea la alternativa finalmente seleccionada, para completar y
optimizar la reordenacion de la zona de hangares se propone dejar en ella las
actividades exclusivamente aerondauticas, sacando de esta zona del aeropuerto las
actividades no aeronauticas.

Respecto al acceso a la zona sur de hangares se propone la construccion de un tunel
en la zona de cruce por la pista de vuelos y la franja asociada para que el trafico de
vehiculos terrestres que se dirigen hacia o desde esta zona no interfiera con las
operaciones aéreas.

Ademds, dado que la calle Delta es de categoria OACI B (52 m de separacion desde
el eje de pista) pero no estan construidos los hangares de esta zona, seria
recomendables que éstos se situasen al menos a una distancia de 24.5 m para cumplir
la separacion de eje de calle a objeto de categoria OACI C, con objeto de poder situar
en esta zona hangares de mantenimiento para aeronaves de esta categoria.

Se exponen, a continuacién, las alternativas de desarrollo propuestas para la actual
zona de hangares:

ALTERNATIVA 1: ADAPTACION A NORMATIVA DE LA CALLE CHARLIE

Esta alternativa da solucién parcialmente a los problemas comentados ya que adapta
la calle de rodadura Charlie a los minimos OACI para una calle de acceso a puesto de
estacionamiento de letra de clave A. La calle Alfa Interior se mantiene de categoria
OACI A, puesto que no se actla en esta zona en la presente alternativa. Todas las
calles de rodadura de esta zona cumplen los minimos de categoria OACI A.

Esto solamente puede lograrse reubicando todos los hangares situados al norte de la
mencionada calle en un nuevo emplazamiento, que podria ser en la nueva zona sur de
hangares al otro lado de la pista. Con ello se libera el espacio necesario para adaptar
la calle a normativa y disponer de un vial de vehiculos terrestres que sirva para aliviar
parcialmente el trafico del sistema de calles de rodadura de la zona de hangares vy,
ademas, sirva de conexion con los viales existentes que discurren hacia la nueva zona
sur. Salvo su Ultima parte hacia el este, este vial discurre por la zona ocupada
actualmente por los hangares por lo que no se invaden nuevas zonas y no seria
necesario ampliar los taludes existentes hacia el rio Torres.

Informe Final Aeropuertos Internacionales. Actuaciones

Noviembre de 2010



@) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

INECO

Se propone también adecuar la calle de rodadura entre los hangares y el edificio de
bomberos para letra de clave OACI A, ampliandola transversalmente para enlazar con
las calles Bravo y Charlie por un lado y, por otro, hasta la calle Alfa.

Si fuesen necesarios hangares de mantenimiento para aeronaves de categorias B 6 C

habria que implantarlos en la nueva zona sur de hangares para que se pudiesen
cumplir las separaciones minimas recomendadas por OACI.

Alternativa 1 de reordenacion de la zona de hangares
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ALTERNATIVA 2: REORDENACION COMPLETA DE LA ZONA DE HANGARES

Esta alternativa, mas ambiciosa, propone una solucion completa a los problemas
detectados en la zona de hangares mediante la reorganizacion total de la misma,
separando el movimiento en tierra de las aeronaves de los flujos de vehiculos
terrestres en el lado tierra del aeropuerto.

Este objetivo puede lograrse si se consigue separar en cada zona de hangares el lado
tierra del lado aire. Para llegar a esta separacion se propone partir de una
configuracién basica en U, en la que el exterior sea el lado aire por donde se mueven
las aeronaves y el interior sea el lado tierra por donde discurren los vehiculos
terrestres. Esta configuracion basica se puede ir repitiendo las veces necesarias para
ocupar toda la superficie disponible. Finalmente, se dispone un colector longitudinal
gue una los extremos de cada flujo transversal.

El movimiento de aeronaves en tierra se reordena partiendo de la calle de rodadura
longitudinal Alfa Interior de la que parten 7 calles de rodadura transversales, entre las
gque se encuentran las existentes A1 y A2. En el espacio entre calles se han colocado
inicialmente 6 modulos basicos con dimensiones variables para la implantacion de
hangares para aeronaves de categoria A. Con ello, queda definido todo el lado aire de
la zona de hangares y perfectamente separado del lado tierra.
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Se propone también adecuar la calle de rodadura entre los hangares y el edificio de
bomberos para letra de clave OACI A, ampliandola transversalmente para enlazar con
la calle Alfa. Con esta calle, la zona de hangares dispondria de 3 conexiones con la
calle Alfa para optimizar las circulaciones de las aeronaves en tierra.

Si fuesen necesarios hangares de mantenimiento para aeronaves de categoria B
podria modificarse el disefio de la zona norte para que la calle de rodadura Alfa Interior
cumpliese las separaciones y dimensiones de esta categoria, disponiendo los
hangares necesarios con acceso desde esta calle, permaneciendo el resto de calles
transversales para aeronaves de categoria A.

Si fuesen necesarios hangares de mantenimiento para aeronaves de categoria C
habria que implantarlos en la nueva zona sur de hangares para que pudiesen
cumplirse algunas de las separaciones minimas recomendadas por OACI, aunque se
mantuviera la calle Delta de categoria B.

El vial principal de vehiculos terrestres puede implantarse reubicando todos los
hangares situados al norte de la calle Charlie en un nuevo emplazamiento, que podria
ser en la nueva zona sur de hangares al otro lado de la pista. Con ello se libera el
espacio necesario para disponer de un vial de vehiculos terrestres desde el que
partirdn transversalmente otros viales hacia el lado tierra de los hangares. Ademas,
servird de conexién con los viales existentes que discurren hacia la nueva zona sur de
hangares. Salvo su ultima parte hacia el este, este vial discurre por la zona ocupada
actualmente por los hangares por lo que no se invaden nuevas zonas y no seria
necesario ampliar los taludes existentes hacia el rio Torres.

Alternativa 2 de reordenacion de la zona de hangares

RID TORRE:

|
2O A VERDE . ' . . ' f '
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8.3 Aeropuerto Daniel Oduber Quirés

Recientemente se ha aprobado el Plan Maestro del Aeropuerto Internacional Daniel
Oduber Quirés de Liberia. Este Plan Maestro establece las actuaciones futuras del
aeropuerto hasta el maximo desarrollo del mismo, permitiendo crecer desde el medio
millon de pasajeros actuales hasta 8 millones de pasajeros en el maximo desarrollo del
mismo.

En el analisis realizado en este estudio se identificaron las principales carencias del
aeropuerto internacional Daniel Oduber, que se centran principalmente en las
infraestructuras de tratamiento de pasajeros.

Las prognosis de trafico realizadas, tanto para el Plan Maestro, como en el estudio
actual nos indican un trafico de entre 1,24 y 1,4 Millones de pasajeros para el
horizonte del afio 2030 y con cerca de 10.000 operaciones de aeronaves
internacionales anuales.

Para dar solucion a la problematica de los edificios terminales de pasajeros, el
Gobierno de Costa Rica ha concesionado la construccion y explotacion de los
diferentes edificios terminales de pasajeros e infraestructuras asociadas, quedando
para la autoridad aeronautica la responsabilidad y las actuaciones a realizar en el
campo de vuelos.

El Plan Maestro contempla las acciones necesarias para adaptar la capacidad a la
demanda prevista de manera coherente. Quiza hay que resefiar que las actuaciones
propuestas en el Plan Maestro, no especifican claramente la solucién para el terminal
de pasajeros nacionales, que se ubicara en la terminal actual, junto con un FBO y un
edificio de oficinas.

Las previsiones de trafico deberan actualizarse de manera regular para poder detectar
posibles desajustes en los balances capacidad-demanda y poder adaptar las
inversiones de la manera mas eficiente, segun se produce la evolucion del trafico. El
horizonte de revision del Plan Maestro nunca deberia ir méas alla de 8 afios.

A continuacion se van a desglosar las principales actuaciones contempladas en el
Plan Maestro en los diferentes horizontes de disefio:
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Nuevo Edificio Termlnal 15.635 6505
Internacional (m )

Nuevo Bloque Técnico (m?) - 1.000 - -
Central eléctrica (m?) - 1.200 - -
Nuevo SEI (m?) 1.050 - - -
Nuevo Almacén (m?) - 4.000 - -
Ampliaciones de Pista (m) 2750x45 - 600x45
Calle de Rodaje (m) 2120x23 - 1257x23 -
Conexion rodaje/Pista (m?) 11.086 - 11.086 -
60x186 +
Plataforma (m) 500x150 257x186 36x480
Salidas Rapidas (m?) - - - 12.825
VOR/DME Reubicar - - -
Luces Aproximacién (m) 900 (07) - 400 (25) -
Torres de lluminacion de 5 5 ) ) )
Plataforma
Aparcami‘?”tzo)s publicos 13.772 17.088 22118 | 27.432
m
Zona de carga (m?) 4.184 5.239 6.560 8.214
Zona ComerC|aI Disponible ; . ; 40.800
(m?)
Zona de Servicios
: . - - - 40.000
Disponible (m?)
Zona Industrial Disponible ) 243 243 632
(Ha)
Zona de Mantenimiento de 22 84 22 84 22 84 22 84

Aviones disponible
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8.4 Aeropuerto Pacifico Sur

La DGAC cuenta con diversos estudios preliminares respecto al nuevo aeropuerto
internacional del Pacifico Sur: localizacion, emplazamientos, meteorologia, drenaje,
plan maestro etc. Actualmente, el proyecto se encuentra en una fase de estudio
avanzado y a la espera de una decision ultima. No obstante, en apartados anteriores
del presente documento, se analizan distintas ubicaciones para este aeropuerto. En
dicho andlisis se contempla la posibilidad de desarrollar algunos de los aer6dromos
actuales, aunque finalmente se descarta esta opcion, justificandose que el aeropuerto
internacional de la regidén debe ser de nueva construccion.

Dentro de la estrategia global definida se contempla la construccion de este
aeropuerto internacional. Para ello, se proponen una serie de actuaciones:

o Definir la fase inicial del Aeropuerto. El equipo consultor considera que el nuevo
aeropuerto debe tener una categoria inicial 2C/3C, pero manteniendo la
posibilidad de ampliacién hasta 4E.

Realizar la reserva de los terrenos necesarios.

Completar y profundizar en los estudios de planificacion y viabilidad.

Analizar la posible incompatibilidad con el aerédromo de Palmar Sur.

Realizar los proyectos constructivos.

Definir la fecha de puesta en funcionamiento.
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CAPITULO 9. AEROPUERTOS NACIONALES.

ACTUACIONES

1. Zona Pacifico Norte
2. Zona Norte

3. Zona Centro

4. Zona Atlantica

5. Zona Pacifico Sur
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Tras la presentacion de las actuaciones necesarias en los Aeropuertos
Internacionales, (capitulo 8 del presente documento), se exponen en el presente
capitulo las necesidades que se prevén para cada uno de los Aeropuertos Nacionales,
contemplandose, al igual que para los anteriores, diversas alternativas.

Este capitulo se desarrolla en el Report R5 “Necesidades Futuras”.

Con respecto a las actuaciones que se van a definir a continuacion, necesarias para
adecuar los aer6dromos a la normativa y uso definidos en la Estrategia (apartado 7.2
del presente documento), habra que tener en cuenta que la titularidad de las diferentes
infraestructuras no debe ser un obstaculo a la hora de ponerlas en marcha, ya que la
Estrategia que se ha planteado busca dar una solucibn a las necesidades de
aerddromos en todo el pais, regién por regién de manera global. En caso de que
alguna de las infraestructuras privadas no se pudiera adecuar, se deberia plantear un
emplazamiento similar o una expropiacion para que el conjunto no se vea afectado.

Una vez dicho esto, se van a recordar aqui algunos puntos definidos en la Estrategia y
gue, aunque no son actuaciones fisicas sobre las infraestructuras, si que son
necesarias para gue todo el sistema funcione de manera eficiente y segura.

e Necesidad de dotar a todos los aerédromos de un plan de mantenimiento
anual, que permita disponer de unas infraestructuras de aerdédromo en buen
estado. Este plan sera necesario para todos los aer6dromos del pais,
independientemente de la titularidad de los mismos y debera ser supervisado
por personal de la DGAC.

o Necesidad de dotar a los aerédromos de personal para la vigilancia de las
infraestructuras, tal y como se ha definido en la Estrategia planteada.

e Desarrollo de normativa para proteger las operaciones, estableciendo areas de
seguridad proximas a los aerédromos en las que cualquier actuacion debe ser
aprobada por la DGAC (RPZs).

Muchas de las actuaciones propuestas necesitaran la expropiacién de terrenos.

Otro tema importante a considerar es la evacuacién de aguas de lluvia, ya que la
normativa costarricense obliga a que las aguas que canalizas en tu parcela, la tengas
gue llevar hacia un arroyo o canal proximo, mientras que si la canalizacion es natural,
no te obliga a hacer ninguna obra exterior. En cada aerédromo habra que analizar de
manera especifica la evacuacién de este tipo de aguas en el exterior del recinto e
incluirlo dentro de las actuaciones necesarias en cada caso.

En cuanto a las actuaciones ligadas a las superficies limitadoras de obstaculos, sélo
se han identificado actuaciones relativas a las superficies de aproximacién y transicion,
y en las zonas préximas al aerédromo Unicamente, si bien, podria ser necesaria la
sefializacién de algun obstaculo que vulnere ademas la superficie conica y horizontal
interna, definidas en el Report R5 “Necesidades Futuras”.
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9.1 Zona Pacifico Norte

9.1.1 Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés

No ha sido posible identificar una conexion entre los pasajeros nacionales e
internacionales en este aeropuerto, por o que se considera un aeropuerto con vuelos
punto a punto, que conectan los vuelos nacionales de manera radial con los
aeropuertos de la capital del pais. Esto no es del todo cierto pues si se han
identificado algunos vuelos que hacen escala en el aeropuerto para conectar San José
con el resto de aerédromos de la regién y a medio y largo plazo es probable que el
trafico trasversal crezca, incluyendo al menos, vuelos entre Daniel Oduber y el nuevo
aeropuerto del Sur.

El desarrollo de este aeropuerto internacional, a diferencia de los aer6dromos locales
viene definido en un Plan Maestro.

A continuacion se identifican las actuaciones necesarias para poder desarrollar el
trafico nacional de pasajeros en este aeropuerto.

Pista. No hay necesidades para este tipo de tréafico.

Franja de pista. No hay necesidades.

Superficies Limitadoras de Obstaculos. No hay necesidades.

RPZs. Sera importante modificar la legislacion para que la aviacién civil pueda

controlar cualquier tipo de actuacion en esta area.

Calle de Rodaje. No hay necesidades.

o Plataforma. Se necesita que se asignen y pinten los puestos de
estacionamiento para las aeronaves nacionales. El Plan Maestro contempla la
adecuacioén de varios puestos de estacionamiento de 30 m de ancho para este
tipo de trafico.

e Area Terminal. No hay Terminal de pasajeros nacionales. Segun se indica en el
Plan Maestro, se va a construir un nuevo Terminal Internacional y se va a
adecuar el Terminal Actual para el trafico nacional.

e Ayudas visuales. Este aerédromo es el Unico en la region preparado para
recibir aeronaves durante la noche.

e Otras actuaciones. Pendiente de la adecuacion de una pequefia zona del

vallado a las caracteristicas de casi la totalidad de la misma. También se ve

necesario adecuar un camino perimetral interior y otro exterior.

9.1.2 Nosara

El Aerédromo de Nosara es un aerédromo publico de uso turistico. Las previsiones de
trafico triplican el trafico en 20 afios, llegando a cerca de 22.000 pasajeros anuales en
2030, pero no demandaran grandes infraestructuras aparte de la adecuacion de las
mismas a la normativa internacional. Para atender a este trafico se debera adecuar a
las caracteristicas definidas para un aerédromo turistico 1B.

e Pista. En la actualidad la pista es de 1030 metros de longitud y 18 m de ancho,
suficiente para el uso que se le va a dar.
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e Franja de pista. La franja lateral oscila, siendo en el lado este del aeropuerto de
unos 18 m y en el lado oeste oscila entre los 25 m de la zona norte hasta
practicamente desaparecer en las proximidades del umbral 04. Se deberia
dotar de una franja lateral de 30 m a cada lado del eje de la pista. Para
adecuarlo en la zona este de la pista, habria que incluir en el aerédromo el
camino que en la actualidad esta fuera del mismo. Para adecuar la franja en el
lado oeste del aer6dromo habra que desplazar la carretera que va junto a la
cabecera 04 hasta conseguir la distancia. También habra que mover el vallado
unos metros en las proximidades de alguna vivienda, pero sin afectarlas. En
cuanto a las franjas longitudinales, en la cabecera 22 no hay problemas al
tener el umbral desplazado 120 m, pues lo aleja del terminal y de la carretera.
Se indicara que las aeronaves no inicien la carrera de despegue tan cerca del
terminal y de la carretera, pues al eliminar obstaculos en la cabecera 04, se
podra despegar desde el umbral 22. En cuanto al umbral 04, se recomienda
acortar la pista 30 m para dotarla de franja longitudinal, pues la pista para
despegue es de 910m con el umbral desplazado y Unicamente se necesita 874
m para las aeronaves actuales con MTOW.

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. La Superficie de transicion va a verse
pinchada por numerosos arboles y algunas viviendas. Los arboles deberian
cortarse o por lo menos controlar su crecimiento y publicarlos como obstaculos,
al igual que las viviendas, prohibiendo cualquier nueva infraestructura que
penetre esta superficie. En cuanto a las superficies de aproximacién, habria
que ver si desplazando el umbral se produce alguna penetracién y en su caso
tratar de eliminarlo y siempre sefalizarlo y publicarlo.

e RPZs. Sera importante modificar la legislacion para que la aviacion civil pueda
controlar cualquier tipo de actuacion en esta area.

e Calle de Rodaje. Se utiliza la parte de pista fuera del umbral desplazado
suficiente para acceder a la plataforma.

e Plataforma. Habria que definir un puesto de estacionamiento de 30 m de ancho
por 36 de profundo separado 16,5 m del eje de la pista (calle por la que accedo
al puesto), por lo que la distancia del eje de la pista al final del puesto deberia
ser de 46,5 m, en la actualidad hay 24 m. El puesto deberia estar a mas de
16,5 m de distancia del terminal de pasajeros para cumplir la distancia desde
calle de rodaje a objeto.

o Edificio Terminal. ElI Terminal actual es suficiente para la necesidad actual y
futura.

e Ayudas visuales. Las mangas de viento deberian ser frangibles o estar fuera de
la franja.

e Otras actuaciones. El tipo de vallado actual esta en buen estado, pero se
necesita colocar por fuera de la franja y sin afectar a las superficies de
aproximacion (a 70 m del umbral de la 04) y de transicion (40 m a cada lado del
eje de la pista). Es posible que se necesite desplazar la carretera proxima al
umbral 04.

El Aerédromo de Nicoya es un aer6dromo publico de uso para emergencias y
seguridad. Para atender a este trafico se deberd adecuar a las caracteristicas
definidas para un aerédromo de emergencias 1A.

e Pista. En la actualidad la pista tiene 1000 metros de longitud y 18 de ancho,
mas que suficiente para el uso futuro y se encuentra en muy buen estado.
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e Franja. Tiene una franja lateral desde el eje de la pista de un minimo de 39 m a
lo largo de la pista, excepto en la cabecera 10, que sélo llega a 30 m a uno de
los lados, por lo que no hay problema. En cuanto a la franja longitudinal, tiene
30 m en la cabecera 28 y entre 23 y 44 m en la cabecera 10. Se propone
acortar la pista para cumplir con la franja longitudinal, ya que no se necesita
toda la pista para el uso que se le va a dar. Hay que mejorar la evacuacién de
aguas y cubrir un canal de drenaje en la cabecera 28.

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. La superficie de transicion va a verse
alterada por numerosos arboles y algunas viviendas. Los arboles deberian
cortarse o por lo menos controlar su crecimiento y publicarlos como obstaculos,
al igual que las viviendas, prohibiendo cualquier nueva infraestructura que
penetre esta superficie. En cuanto a las superficies de aproximacién, habria
que ver si se produce alguna penetracion y en su caso tratar de eliminarlo y
siempre sefalizarlo y publicarlo.

e RPZs. Sera importante modificar la legislacion para que la aviacion civil pueda
controlar cualquier tipo de actuacién en esta area.

e Calle de Rodaje. Se utiliza la parte de pista fuera del umbral desplazado,
suficiente para acceder a la plataforma.

e Plataforma. La plataforma actual esta dentro de la franja, se deber& sacar de la
misma, por lo que se hara un puesto de estacionamiento de 21*24 m a 50 m
del eje de la pista. (en la actualidad es de 17*40 m), tal y como define el
modelo.

e Edificio Terminal. No es necesario, ya que cualquier operacién se controla
desde el puesto de policia ubicado en la puerta del aer6dromo.

¢ Ayudas visuales. Las mangas de viento deberian ser frangibles o estar fuera de
la franja.

e Otras actuaciones. El tipo de vallado actual es correcto, aunque lo ideal es que
guardara siempre 40 m desde el eje de la pista para no penetrar la superficie
de transicion. En las cabeceras la distancia serd de 70 m para proteger la
superficie de aproximacion.

El Aer6dromo de Tambor es un aer6dromo privado que inicié su vida para dar servicio
al Hotel Barcel6 al que pertenece, pero, la ausencia de otra infraestructura similar en
las proximidades, lo est4 haciendo crecer por encima de las previsiones para dar
servicio no sélo a este hotel sino a toda la zona turistica préxima. En la actualidad es
el aerddromo que mueve un mayor nimero de pasajeros en la region. Las previsiones
de trafico para los proximos 20 afios nos indican un movimiento de pasajeros en torno
a los 123.000 pasajeros y 9.600 operaciones anuales. Para atender a este trafico se
debera adecuar a las caracteristicas definidas para un aerédromo turistico 1B.

En este aerédromo la prioridad es el mantenimiento de la pista, dado que el estado de
la misma es peligroso. Tras conversaciones con el administrador del aer6dromo, nos
indicé la existencia de un proyecto de mejora y ampliacion de la infraestructura (no se
ha podido conocer), que se encuentra pendiente Unicamente de obtener el permiso por
parte de la Aviacion Civil para cobrar una tasa de 2 ddélares por pasajero (en la
actualidad cobran 1 ddlar). Entendemos que es razonable y que deberia de afrontarse
lo antes posible. En ese plan se deberian incluir al menos:

e Pista. En la actualidad la pista es de 848 metros. La pista tiene dificil
ampliacion en longitud, al tener una carretera junto a la cabecera 12 y un
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pequefio canal de agua que la separa de la playa junto a la cabecera 30. Las
aeronaves que operan en la actualidad necesitarian a plena carga una longitud
de 871 m (sin tener en cuenta las pendientes) y a pesar de que no se opera a
MTOW por no disponer de combustible en el aerédromo, habria que estudiar la
posibilidad de desviar la carretera y ver qué longitud se conseguiria, para
posibilitar la operaciébn de las aeronaves actuales sin penalizacién. Sera
necesario ademas hacerla de 18 m de ancho (en la actualidad no llega a los 10
m). Se ve necesaria dotar de una nueva carpeta a toda la pista, incluyendo la
sefializacion horizontal necesaria.

Franja de pista. Tiene franja lateral de 30 m a cada lado de la pista. No dispone
de franjas longitudinales, lo que en caso de no poder habilitarlas (carretera en
el umbral 12), obligaria a desplazar los umbrales de las cabeceras y reduciria
la longitud de pista operativa en 60 m, produciendo una limitacién del peso de
despegue en alguna de las aeronaves en dias de calor principalmente.
Superficies Limitadoras de Obstaculos. La superficie de transicién impone la
necesidad de cortar, o al menos controlar, el crecimiento de los arboles que
crecen alrededor de la pista. Al desplazar el umbral para la franja junto a la
playa puede que los arboles afecten la superficie de aproximacion.

RPZs. Sera importante modificar la legislacion para que la aviacion civil pueda
controlar cualquier tipo de actuacién en esta area.

Calle de Rodaje. Se plantea en este caso pavimentar toda la zona desde la
plataforma a la pista, por lo que no se necesitaria disponer de calle de rodaje.
Plataforma. La plataforma actual podria servir para el trafico actual con
pequefias modificaciones, pues se necesitarian dos puestos de
estacionamiento (60 m de ancho) y que la parte mas alta de las aeronaves
estacionadas esté a 60 m del eje de la pista, por lo que el borde del puesto
deberia estar a 75 m del eje de la pista), al estar asfaltada toda la zona entre la
pista y la plataforma no se necesita calle de acceso a puesto; pero habria que
mejorar el estado de la misma y pintarla, para el trafico futuro (2030), seria
necesario un nuevo puesto de estacionamiento que se lograria, ampliando la
plataforma hacia el mar. El acceso de los vehiculos a plataforma se debera
tener en cuenta.

Edificio Terminal. Se necesita la construccién de un edificio terminal, dado que
en la actualidad no existe. Habra que adecuar los accesos a este nuevo
edificio, asi como los aparcamientos para vehiculos.

Ayudas visuales. Seria conveniente instalar a medio o largo plazo luces de
pista para poder aterrizar de noche. También habria que adecuar a la
normativa las mangas de viento y proceder a renovar la sefializacién horizontal
de todo el aerédromo.

Otras actuaciones. Se necesita vallar por completo el aerédromo con una malla
de 2 m de altura. (a 40 m del eje de pista). No se puede vallar la aproximacion
sobre la playa, pero se deberia sefializar el area afectada.

Nuestra propuesta es la de mantener el emplazamiento actual, si se puede,
asegurando que se realicen las actuaciones que demanda el mismo (priorizando las
actuaciones en pista) y el buen mantenimiento de la infraestructura. En caso de no
llegar a un acuerdo con el duefio del aerédromo, se propone buscar un emplazamiento
que nos diera solucion a la pista mas franja longitudinal (940 m), la dGltima opcién seria
la expropiacién del mismo.
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El Aerédromo de Tamarindo es un aer6dromo privado de uso turistico que ha sido
durante mucho tiempo el aerédromo con mayor nimero de operaciones de pasajeros
nacionales de la region, pero el desarrollo del Aeropuerto Daniel Oduber Quirés le ha
afectado de alguna manera, ya que muchos de los pasajeros de Estados Unidos que
llegaban a San José y desde alli se dirigian en aviébn a Tamarindo, ahora llegan
directamente al Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirds y desde alli se dirigen
por carretera a sus hoteles. A pesar de esto, el aer6dromo de Tamarindo sigue siendo
el segundo de la region en pasajeros nacionales, por encima del Daniel Oduber y por
detrds del aer6dromo de Tambor. El estudio de demanda nos indica que este
aerédromo tratard en 2030 cerca de 100.000 pasajeros, para lo que al menos sera
necesario adecuarlo a la categoria de aer6dromo turistico 1B, pudiendo ser necesario
llegar a 2C (s6lo en caso de que las compafiias que operen vuelos nacionales
platearan el uso de este tipo de aeronaves de mayores dimensiones).

La primera de las necesidades de este aerédromo no viene ligada a las
infraestructuras, sino al mantenimiento de las mismas, dado que el propietario actual
las mantiene en bastante mal estado, como ya se ha comentado en el diagnéstico de
este estudio. Por tanto, el primer paso serd, o bien conseguir por parte del propietario
la adecuacién de las infraestructuras, permitiéndole a cambio el cobro de una tasa a
los pasajeros, o bien la expropiacion y adecuacion de las infraestructuras por parte de
la aviacion civil costarricense. En caso de que ninguna de estas dos opciones fuera
viable se deberia proceder a buscar un nuevo emplazamiento y al cierre del
aerddromo, al menos al trafico de pasajeros.

e Pista. En la actualidad la pista es de 872 metros sin franja longitudinal en
ninguna de las cabeceras (se necesitan 874 m para las aeronaves actuales con
MTOW). Junto a la cabecera 25 hay una carretera, por lo que se podria ampliar
la pista por la otra cabecera. Ademas serd necesario hacerla de 18 m de
ancho. Se ve necesaria dotar de una nueva carpeta a toda la pista, incluyendo
la sefializacién horizontal necesaria.

e Franja de pista. Hay que tratar de llegar a 30 m de ancho de franja nivelada a
cada lado, para ello el problema viene dado por los arboles que hay a ambos
lados de la pista. Habria ademéas que dotar de 30 m de franja longitudinal en
cada una de las cabeceras, por lo que habria que ampliar la misma 60 m. Sera
importante ademas canalizar las aguas de la lluvia para poder evitar
inundaciones en temporada de lluvia.

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. La Superficie de transicion impone la
necesidad de cortar, o al menos controlar el crecimiento de los &rboles que
crecen alrededor de la pista, al igual sucede con la superficie de aproximacion.

o RPZs. Sera importante modificar la legislacién para que la aviacion civil pueda
controlar cualquier tipo de actuacion en esta area.

e Calle de Rodaje. La calle de rodaje actual no cumple las distancias del Anexo
14, que son 42 m entre eje de pista y eje de calle de rodaje, podria mantener
como calle de salida y acceso a plataforma, pero con una anchura de 10,5 m.

e Plataforma. El andlisis realizado nos indica la necesidad de 3 puestos de
estacionamiento (90 m de ancho de plataforma), por lo que se necesitaria
ampliar la plataforma actual, de manera que las aeronaves puedan acceder a
la misma de manera autbnoma y las aeronaves no penetren la superficie de
transicion, por lo que las parte mas elevadas de las aeronaves deberian quedar
a una distancia minima de 60 m del eje de la pista cuando estén estacionadas.
La plataforma se deberia ampliar ocupando el area que va desde el edificio
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terminal hasta la cabecera 07. Lo ideal seria llegar hasta los 88,5 m del eje de
la pista, pero no se llega, por lo que se plantea la posibilidad de que la calle de
acceso a puesto no cumpla distancia al eje de la pista, por lo que no se podrian
mover aeronaves mientras haya una en la pista. La plataforma necesita una
nueva carpeta completa (lo ideal seria con concreto, pero seria aceptable de
asfalto).

e Area Terminal. El edificio Terminal deberia de adecuar sus instalaciones para
en el futuro poder asumir un mayor numero de pasajeros de manera
simultanea. Los accesos del aer6dromo estan en mal estado y se inundan en
temporada de lluvia, habria que adecuarlos para evitar que se produzca este
tipo de incidencias.

e Ayudas visuales. Seria conveniente instalar a medio o largo plazo luces de
pista para poder aterrizar y despegar de noche. También habria que adecuar a
la normativa las mangas de viento y la pintura de pista y plataforma.

e Otras actuaciones. Necesita un nuevo vallado todo el aerédromo. Se propone
vallado de 2 m de altura con malla.

De todas las actuaciones se priorizaran las relativas a la pista. Se propone ademas
mantener el emplazamiento actual.

También seria interesante reservar el terreno necesario para hacer que el
emplazamiento pudiese llegar a categoria 2C con una pista de 1500 m de largoy 30 m
de ancho, 40 m a cada lado de franja lateral y 60 m a cada lado de franja longitudinal.

El Aerédromo de Punta Islita es un aerddromo privado de uso turistico, cuyo uso
principal es dar servicio al Hotel Punta Islita al que pertenece. No se han detectado
otros importantes desarrollos turisticos en la zona, lo que, a pesar de que las
previsiones de trafico triplican el trafico en 20 afios (12.000 pasajeros anuales en
2030), no se demandaran grandes actuaciones, aparte de las necesarias para la
adecuacion de la infraestructura a la normativa internacional. Para atender a este
trafico se deberd adecuar a las caracteristicas definidas para un aerédromo turistico
1B.

e Pista. En la actualidad la pista es de 935 metros, suficiente para las aeronaves
actuales. El ancho es de unos 7,5 m y sera necesario hacerla de 18 m, también
necesita que le pongan sefializacién horizontal.

o Franja de pista. Dispone de franjas laterales y longitudinales, la franja lateral
deberia llegar a 30 m a cada lado del je de la pista (en alguna zona tiene entre
20 y 25 m). Una vivienda préxima a la cabecera 03 se encuentra proxima a la
franja. (el jardin se encuentra dentro de la misma).

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. La Superficie de transicion impone la
necesidad de cortar, o al menos controlar el crecimiento de los arboles que
crecen alrededor de la pista. También hay una caseta al oeste de la pista, que
podria verse afectada, al igual que el techo del terminal de pasajeros y la
vivienda de la cabecera 03. En caso de no poderse trasladar habra que
proceder a su sefializacion y publicacién. La superficie de Aproximacion parece
vulnerada en la operacion por la cabecera 21. La operacion de despegue
desde la cabecera 03 también encuentra obstaculos (arboles y un tendido
eléctrico), sobre todo en dias de mucho viento.
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e RPZs. Sera importante modificar la legislacion para que la aviacion civil pueda
controlar cualquier tipo de actuacién en esta area, sobre todo en la proximidad
de la cabecera 21.

o Calle de Rodaje. La calle de salida existente en la cabecera 21 no cumple la
distancia a pista (52 m), por lo que no se podra operar ningin vuelo, mientras
haya aeronaves en esta calle.

o Plataforma. Habr4a que construir una plataforma de estacionamiento de
aeronaves (al menos un puesto de 30 m de ancho). Se plantea ubicarla cerca
de la cabecera 21, junto al edificio terminal, aunque con algunas palmeras. Las
aeronaves deberan quedar estacionadas con la parte mas elevada a 60 m del
eje de la pista. Al no necesitar calle de rodaje, el ideal seria que el puesto de
estacionamiento tenga el borde exterior a 80 m del eje de la pista.

e Edificio Terminal. La infraestructura actual es minima, aunque dispone de los
servicios minimos. Seria interesante que el edificio se ampliara para que las
compafias aéreas que operen pudieran disponer de algun espacio e incluso
para que los pasajeros pudieran disponer de un espacio cerrado mas amplio
donde instalarse en los tiempos de espera.

e Ayudas visuales. Habria que adecuar a la normativa las mangas de viento y
proceder a renovar la sefializacion horizontal de todo el aerédromo.

e Otras actuaciones. Se necesita vallar por completo el aer6dromo con una malla
de 2 m de altura a al menos 40 m del eje de pista.

En la actualidad no hay importantes desarrollos turisticos en la zona, aunque el
entorno podria reclamarlos. Mientras se mantenga la situacién actual, se recomienda
mantener este emplazamiento cerrado al tréfico turistico debido a la necesidad de
importantes inversiones para adecuarlo, dejandolo Unicamente abierto para
emergencias, si se acondicionan las infraestructuras para ello. En caso de que no se
acometan las infraestructuras minimas se cerrara el aeropuerto.

El trafico comercial que existia se ha podido desplazar al aerédromo de Nosara, dado
que el aer6dromo de Carrillo lleva ya unos meses cerrado. En caso de que se realizara
un importante desarrollo turistico en la zona, se deberian acometer las actuaciones
necesarias para adecuarlo a la normativa como aerédromo comercial 1B.

Para adecuarlo a aerédromo de emergencias 1A

o Pista. Se puede mantener la pista de zacate, dado que es un aerédromo de
emergencias (lo ideal seria asfaltarlo), pero necesita una serie de medidas de
acondicionamiento de toda la pista, dotandole una anchura de 18 m a la pista,
elevandola, para facilitar la evacuacion de aguas y sefializarla para identificar
de manera clara los umbrales y el eje de la pista. En caso de necesitar trafico
turistico se necesitaria asfaltarla.

e Franja. Se deberia acondicionar la franja lateral a 30 m a cada lado del eje de
la pista lo que demandard la tala de algunos arboles, también necesita que se
haga una canalizacién para las aguas de lluvia. Hay un canal bajo pista que se
deberia mejorar, pues es un obstaculo importante en la franja. Se puede
disponer de franja longitudinal de 30 m sin problemas, pues se disponen de
1100 m y sd6lo se necesitan 800. Se sugiere definir el umbral 09 lo mas préximo
a la carretera, manteniendo los vehiculos que circulen fuera de la superficie de
aproximacion del aeropuerto. (5% desde el final de la franja).
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e Superficies Limitadoras de Obstaculos. Hay arboles alrededor de la pista que
vulneran la superficie de transicidon. Habra que intentar cortarlos o sefializarlos
y publicar su existencia. La aproximacién desde la playa parece que no
presenta obstaculos.

e RPZs. En la cabecera 09 tenemos una carretera y la playa, por lo que no
debera haber ningan tipo de nueva infraestructura, mientras que en la cabecera
27 tenemos un terraplén importante que imposibilita la operacién por esta
cabecera.

e Calle de Rodaje. No se necesita, pues se accede a la plataforma directamente
desde la pista.

o Plataforma. Se necesita sefalizar la plataforma, para ubicar un puesto, se
dispone de espacio suficiente (21*24 m), se recomienda poner el umbral de la
pista 30 m mas alla de la plataforma, para que el puesto de estacionamiento
quede fuera de la franja.

o Edificio Terminal. No es necesario.

e Ayudas visuales. Se necesita ubicar una manga de viento junto a la cabecera
09.

e Otras actuaciones. Se necesita vallar el aerédromo, por lo menos la franja y la
pista con una malla de 2m. Seria bueno dotar de un camino perimetral exterior
a la pista para permitir el acceso a algunas viviendas de la finca, pues se debe
prohibir el acceso de los vehiculos a través de la pista.
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El Aerédromo de Guatuso es un aerédromo de emergencias que no cumple ninguna
medida de seguridad, que practicamente no se utiliza y que tiene muy complicado el
cumplimiento de la normativa, por lo que se propone el cierre del mismo y en caso de
necesidad de un aerédromo de emergencias en la zona, la basqueda de un nuevo
emplazamiento.

El Aer6dromo de Los Chiles es un aer6dromo publico, ubicado en la frontera con
Nicaragua, estratégico para temas de Seguridad Publica y de emergencias. En algun
caso se utiliza para fumigacion y aviacion privada (los datos disponibles nos dan una
cantidad minima de pasajeros transportados, siendo las previsiones de tréafico
asimismo despreciables). El aer6dromo futuro se debera adecuar a la normativa OACI
1A como aerédromo de emergencias.

e Pista. En la actualidad la pista es de 1300 m de longitud y 15 m de ancho. La
pista no necesita ampliacién en longitud, pero si necesita 18 m de ancho para
cumplir con la normativa OACI. Se ve necesaria dotar de una nueva carpeta a
toda la pista, incluyendo la sefializacién horizontal necesaria.

e Franja de pista. Tiene franja lateral de 30 m a cada lado de la pista, aunque
puede que alguno de los edificios se encuentren dentro de la misma, se podria
acortar la pista, ya que no se necesita tanta longitud de pista, en lugar de retirar
las edificaciones existentes en franja. Dispone de franja longitudinal suficiente
en la cabecera 24, aunque hay un monticulo en las proximidades (del que se
desconoce la altura exacta), se podria solventar el problema acortando la pista
por este umbral también. En cuanto al umbral 06 no dispone de franja
longitudinal, pero al cambiar el umbral se deberia conseguir sin problemas.
Con una pista de 900 m podrian volar con MTOW cualquier tipo de aeronave
de seguridad o turistica de las que vuelan en aeropuertos nacionales de Costa
Rica. Se deberia adecuar la evacuacibn de aguas para evitar
encharcamientos.

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. Con el desplazamiento del umbral no
deberia haber problema con los edificios y la superficie de transicion y también
se podrian solventar las interferencias entre la superficie de Aproximacion y los
tendidos eléctricos y arboles que la penetran en la actualidad, en caso contrario
se deberia tratar de eliminar o sefializar y publicar.

e RPZs. Sera importante modificar la legislacion para que la aviacion civil pueda
controlar cualquier tipo de actuacion en esta area, sobre todo en la cabecera
24, por la proximidad del pueblo de Los Chiles.

e Calle de Rodaje. Se utilizara la parte de la pista que va a quedar fuera del
umbral como calle de acceso a la plataforma.

e Plataforma. Al desplazar los umbrales de la pista, se tratard de que las
plataformas actuales sirvan de puestos de estacionamiento fuera de la franja y
de las superficies limitadoras de obstaculos, ubicando un puesto en cada una
de ellas y permitiendo el aterrizaje de helicopteros en la misma. Las
plataformas necesitan una nueva carpeta.
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Edificio Terminal. Al ser un aerédromo, principalmente para la Fuerza Publica,
que ya dispone de instalaciones, Unicamente se deberia acondicionar alguno
de los edificios en caso de que se estableciera alguna linea regular de
pasajeros, cosa que no se ha identificado, a pesar de la existencia de algun
vuelo esporadico turistico.

Ayudas visuales. Hay una manga de viento en la cabecera 06, si estuviera en
la franja deberia ser frangible. Habria que instalar otra en la cabecera 24. Se
debe renovar toda la sefializacion horizontal de pista y plataformas.

Otras actuaciones. Se necesita vallar por completo el aerédromo con una malla
de 2 m de altura y mantenerla cerrada a 40 m del eje de la pistay a 70 m de
los umbrales.

El Aerédromo de Murciélago estd ubicado al Norte de Liberia, en el pueblo de
Cuajiniquil y es de suma importancia estratégica, pues se utiliza por Seguridad
Publica, emergencias médicas, vigilancia fronteriza, lucha con el narcotrafico y para la
atencion de eventuales emergencias en esta zona, que es propensa a inundaciones y
terremotos. Esta a cargo del Ministerio de Seguridad y tiene en su interior el Campo de
adiestramiento de la Escuela de Policia del MSP (Helipuerto). A pesar de encontrarse
junto al Parque Nacional de Santa Rosa no tiene tréafico turistico, debido a la
proximidad del Aeropuerto Internacional Daniel Oduber en Liberia. Se va a adecuar
por tanto, este aerédromo como Aerédromo de Emergencias categoria OACI 1A.

Pista. En la actualidad la pista es de 900 metros de lastre, pudiendo disponer
de 500 m més y de 10 m de anchura. No necesita méas pista en longitud, pero
si se debe ampliar a 18 m de ancho con una buena compactacion del terreno y
una capa de conglomerado asfaltico al menos. A largo plazo se deberia
construir una pista asféltica.

Franja de pista. No dispone nada mas que de unos 15 m de franja a cada lado
del eje de la pista, y arboles bastante altos a continuacién, se deberia ampliar,
hasta los 30 m a cada lado del eje de la pista. No hay problemas de franja
longitudinal, cuando se pinten los umbrales deberan quedar claramente
identificadas las franjas longitudinales. Se debe acondicionar la franja para
facilitar la evacuacion del agua de la lluvia.

Superficies Limitadoras de Obstaculos. La Superficie de transicion va a verse
pinchada por numerosos arboles que deberian de eliminarse. Las superficies
de aproximacién de las dos cabeceras estan también vulneradas por arboles y
se deberian de eliminar.

RPZs. Sera importante modificar la legislacion para que la aviacién civil pueda
controlar cualquier tipo de actuacion en esta area.

Calle de Rodaje. No se necesita.

Plataforma. No hay, se deberia adecuar una zona fuera de la pista y de la
franja para poder estacionar una aeronave de emergencias (21*24) m? a 50 m
del eje de la pista.

Edificio Terminal. No hay, cualquier operacion se podra gestionar desde las
oficinas permanentes de la Escuela de Policia.

Ayudas visuales. Se debe disponer de mangas de viento en ambas cabeceras,
fuera de la franja, asi como proceder a sefialar los umbrales de pista y el eje de
la misma.
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e Otras actuaciones. Es necesario vallar con una malla de 2 m la pista y la franja
completas (a 40 m del eje de pista 'y a 70 m de los umbrales y mas alla del
puesto de estacionamiento).

El Aerédromo de Upala es un aer6dromo publico, ubicado en la frontera con
Nicaragua, estratégico para temas de Seguridad Publica y de emergencias y que en
algin caso se utiliza como turistico (los datos disponibles nos dan una cantidad
minima de pasajeros transportados, siendo las previsiones de trafico asimismo
despreciables). El aer6dromo futuro se debera adecuar a la normativa OACI 1A como
aerddromo de emergencias.

e Pista. En la actualidad la pista es de 1000 m de longitud y 12 m de ancho
(Datos AIP). La pista no necesita ampliacién en longitud, pero si necesita 18 m
de ancho para cumplir con la normativa OACI. El estado actual de la pista no
es malo y aunque se empieza a identificar desagregacion en el firme, no es
necesaria a corto plazo una nueva carpeta, aunque si a medio/largo plazo.

e Franja de pista. Tiene franja lateral de 30 m a cada lado de la pista. También
dispone de franja longitudinal de 30 m en ambas cabeceras. Se debera
adecuar la franja para facilitar la evacuacion de agua en épocas de lluvia.

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. Hay arboles, al menos en una de las
superficies de aproximacion y en la de transicién. Habria que tratar de
eliminarlos y en caso de no poder hacerlo en la transicion, sefializarlos y
publicarlos en el AIP.

o RPZs. Sera importante modificar la legislacién para que la aviacion civil pueda
controlar cualquier tipo de actuacion en esta area.

e Calle de Rodaje. Se accede desde la pista a la plataforma.

o Plataforma. Se deberd ampliar la plataforma para sacar el puesto de
estacionamiento necesario fuera de la franja y de la superficie de transicion. El
puesto de 21* 24 m debera, por tanto, comenzar a 50 m del eje de la pista, por
lo que habra que desplazar la carretera.

¢ Edificio Terminal. No dispone de edificio terminal al no ser un aerédromo con
transporte aéreo comercial.

e Ayudas visuales. Hay una manga de viento en muy mal estado, se necesita
ubicar una en cada cabecera, fuera de la franja.

e Otras actuaciones. Se necesita vallar por completo el aerédromo con una malla
de 2 m de altura y mantenerla cerrada a 40 m del eje de la pista 'y a 70 de las
cabeceras por las que se realicen aproximaciones, no se debe permitir que
personal externo al aerédromo lo utilice. Se acortara la pista para que el nuevo
vallado no afecte a la calle publica del umbral

El Aer6dromo de La Fortuna es un aerédromo privado y ademas es el Unico
aerédromo de la region con trafico comercial de pasajeros. El estudio de demanda nos
indica que este aerédromo tratard en 2030 cerca de 21.000 pasajeros, para lo que al
menos sera necesario adecuarlo a la categoria de aerédromo de trafico comercial,
categoria OACI 1B.
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Pista. En la actualidad la pista es de 800 metros, (se necesitan 900 m para las
aeronaves actuales con MTOW, pero al no haber servicio de combustible no se
utilizara en condiciones de MTOW). Junto a la cabecera 27 hay una carretera,
y en la otra cabecera hay arboles proximos y montafias no muy alejadas. Para
ampliar la infraestructura se deberia desplazar la carretera, trasladar el
bar/terminal actual y el tendido eléctrico, ademas sera necesario hacerla de 18
m de ancho (en la actualidad tiene 10 m de ancho). Por el estado de la pista,
se ve necesaria dotar de una nueva carpeta a toda la pista, incluyendo la
sefializacion horizontal necesaria.

Franja de pista. En la actualidad no tiene 30 m de ancho a cada lado del eje de
la pista, pero se considera que no hay problemas para poder acometerlo. No se
conoce si dispone de franja longitudinal, pero de todas formas, se deberia dotar
de 30 m de franja longitudinal en cada una de las cabeceras, por lo que la
longitud de la pista se podria ver menguada en caso de no tenerla ya y
afectaria a la ampliacion necesaria. Sera importante ademas canalizar las
aguas de la lluvia para poder evitar inundaciones en temporada de lluvia.
Superficies Limitadoras de Obstaculos. La Superficie de transicién parece que
no tiene obstaculos, pero la superficie de aproximacién tiene obstaculos en
ambas cabeceras, que en caso de no poderlos eliminar, deberia sefializar y
analizar algun desplazamiento de umbral en su caso. Dependiendo de dénde
esté ubicado el umbral, la plataforma y el terminal podrian estar dentro de las
vulneraciones. También habria que mover o soterrar un tendido eléctrico.
RPZs. Sera importante modificar la legislacion para que la aviacion civil pueda
controlar cualquier tipo de actuacién en esta area.

Calle de Rodaje. No hay calle de rodaje, se accede a plataforma desde la
cabecera de la pista.

Plataforma. El andlisis realizado nos indica la necesidad de 1 puesto de
estacionamiento (30 m de ancho de plataforma), por lo que las actuaciones en
la misma serian las necesarias para sacar de la franja el puesto de
estacionamiento y evitar que la aeronave estacionada penetre la superficie de
transicion. Para lo que serd necesario que la parte mas elevada de las
aeronaves quede a 60 m del eje de la pista, por lo que el puesto de
estacionamiento de 30*36 debe iniciarse a unos 50 m del eje de la pista. La
plataforma necesita una nueva carpeta completa (lo ideal seria con concreto,
pero seria aceptable de asfalto).

Area Terminal. El edificio Terminal puede ser valido para el trafico esperado,
pero en caso de estar en la franja se deberia desplazar fuera de la misma y de
las superficies de transicion y de aproximacion.

Ayudas visuales. Seria conveniente instalar a medio o largo plazo luces de
pista dadas las condiciones de visibilidad reducida en algunas épocas del afio.
Hay una manga de viento junto a la plataforma actual, que parece en buen
estado (habra que reubicarla con la modificacion de la plataforma). Se necesita
dotar a la infraestructura de sefializacion horizontal en pista y plataforma.

Otras actuaciones. El aer6dromo se encuentra dentro de una propiedad mas
extensa y esta protegida por el propietario, aunque para evitar la incursion de
animales se deberia dotar de una malla de 2 m a unos 40 m a cada lado de la
pistay a 70 m de los umbrales por las que se realicen aproximaciones.

Este aer6dromo atiende a una de las zonas turisticas mas importantes del pais y
deberia asegurarse que se encuentre en perfecto estado. El propietario de la
infraestructura es el que més cobra al pasajero nacional en toda Costa Rica (7€/pax),
por lo que deberia tener las infraestructuras perfectamente mantenidas, y no deberia
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poner pegas a la hora de poner la infraestructura en normativa. En caso de que el
propietario no acepte adecuar las infraestructuras habria que buscar un nuevo
emplazamiento en las proximidades y desarrollarlo segin las necesidades de la
region, procediendo al cierre del actual por no cumplir la normativa, o bien, expropiar
los terrenos necesarios para desarrollar el aer6dromo en este emplazamiento.

9.2.6 Nuevo Aerodromo de San Carlos

Segun se ha identificado, el &rea de San Carlos podria necesitar de un aerédromo,
que al menos cubra el servicio de aer6dromo de emergencias con categoria 1A de
OACI, pero al ser un nuevo emplazamiento y previendo algun desarrollo futuro, se
propone la busqueda de un emplazamiento no sélo para una pista de 800 m (1A), sino
de 1000 m (1B), por si en un futuro fuese necesario para el trafico comercial.

Las dimensiones del emplazamiento deberan ser las definidas para un aerédromo
comercial con categoria OACI 1B, pero las infraestructuras seran las de un aerédromo
de emergencias, con 800 m de pista.

e Pista. 800 m

e Franja. 30 m de franja lateral a cada lado y 30 m de franja longitudinal en cada
umbral.

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. Sin obstaculos.

e RPZs. Protegidas

e Calle de Rodaje. No se necesita, pues se accede a la plataforma directamente
desde la pista.

o Plataforma. Se necesita una plataforma con un puesto de estacionamiento
cumpliendo las distancias necesarias para un aerédromo 1B.

o Edificio Terminal. No se necesita de inicio

e Ayudas visuales. Mangas de viento en ambos umbrales y sefializacién
horizontal en pista y plataforma.

e Otras actuaciones. Vallado perimetral de 2 m de malla a 40 m del eje de la
pista y a 70 m de cada uno de los umbrales. Seria bueno dotar de un camino
perimetral exterior a la pista y otro interior.
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El aerodromo de Quepos-La Mangua es el aerddromo con mayor trafico comercial
nacional del pais (después de los dos Aeropuertos Internacionales proximos a San
José). Es un destino importante para el turismo de sol y playa en la zona del Pacifico
Central.

El aerédromo se encuentra en buen estado en general y las infraestructuras son
adecuadas a su uso actual para vuelos comerciales regulares, aunque habrd que
adecuarlo a la tipologia de aer6dromo comercial con categoria OACI 1B, proponiendo
ademas una reserva de terrenos para una futura ampliacién a categoria 2C, en caso
de que las compafiias aéreas que operan los vuelos nacionales determinen operar con
aeronaves de mayor tamafio en este aerédromo.

La mejora de la red viaria, sobre todo de la carretera costanera y la disminucién de
tiempo de viaje desde San José, puede afectar a su crecimiento. También puede verse
afectado en su crecimiento, a mas largo plazo, por la ubicacién propuesta para el
nuevo Aeropuerto Internacional.

e Pista. La pista actual tiene 1135 m de longitud por lo que es mas que suficiente
para el tipo de aeronaves que operan. Se necesita ampliar el ancho de pista
desde 11 m hasta los 18 m. Se debera expropiar la parte de la pista que es de
propiedad privada.

e Franja. La franja lateral actual no cumple los 30 m necesarios a cada lado del
eje de la pista (el ancho total oscila entre los 40 y 50 m), serd necesario
adquirir terrenos para ampliar franjas a distancias minimas y, dentro de lo
posible, 10 m adicionales para ejecutar un camino perimetral interno. En cuanto
a la franja longitudinal sera necesario desplazar el extremo/umbral de pista que
esta pegado a la carretera costanera para conseguir una dimensién minima de
30 m para la franja longitudinal y mejorar la operatividad por ese sentido, si el
estudio de obstaculos verifica su viabilidad. La cabecera 22 si dispone de franja
longitudinal.

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. La superficie de aproximacion de la
cabecera 04 estd afectada por algunos arboles, montafias y la carretera
costanera, la superficie de aproximacion por la cabecera 22 también esta
afectada por algunos arboles y montafias pero mas alejadas. La superficie de
transicién estad mas despejada, pero habra que eliminar algunos arboles.

e RPZs. Seria recomendable definir e implantar superficies de proteccion de
aerédromo para evitar la proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones

e Calle de Rodaje. Sera necesario poner una calle de acceso a la nueva
plataforma de 27,75 m de longitud y 10,5 de ancho.

e Plataforma. La plataforma actual, junto al umbral 04, esta dentro de la franja y
no cumple las dimensiones minimas. Serd necesario construir una nueva
plataforma comercial que cumpla separaciones minimas, con una calle de
acceso a los puestos de estacionamiento y un minimo de cuatro posiciones
para aeronaves tipo Twin Otter (requiere adquisicion de terrenos). La
plataforma tendra unas dimensiones de 135 m de longitud y 51,75 de ancho,
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llegando hasta los 88,5 m del eje de la pista, tal y como se define en el modelo
planteado.

e Edificio Terminal. Se necesitard la construccion de un modulo de edificio
terminal, un vial de servicio entre éste y la plataforma y destinar una zona a
estacionamiento de vehiculos para evitar estacionar en el arcén de la carretera.
El médulo dispondra de instalaciones para personal de seguridad.

e Ayudas visuales. Sera necesario renovar la sefializacién horizontal y colocar
una manga de viento en cada una de las cabeceras, fuera de la franja.

e Otras actuaciones. El vallado perimetral actual se debera adecuar a las
dimensiones de franja futuras con un mallado 2 m de altura a 40 m del eje de la
pista y a 70 m de cada uno de los umbrales y por fuera de la plataforma. La
pista se acortara 70 m del lado de la carretera costanera.

9.3.2 Chacarita

El Aerédromo de Chacarita es un aerédromo que se encuentra cerrado en la
actualidad y en el que no se prevé una demanda futura, a lo que se afade la fuerte
presién urbanistica existente en el mismo.

Este aerédromo ha tratado de ponerse en operacion en varias ocasiones desde 1997,
pero no se ha podido hacer nada, pasando de tener 386 familias alojadas en los
terenos del aerodromo en 1999, a 582 familias en la actualidad.

Cualquier actuacién en esta infraestructura tendria una afeccién importante en el
proceso de seleccion del emplazamiento del Futuro Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria.

Se propone el mantenimiento del aerédromo cerrado y la cesién/permuta o venta de
los terrenos si son propiedad de la DGAC.

En caso de que por temas de emergencias fuera necesario un aerédromo en las
proximidades se deberia buscar otro emplazamiento.

9.3.3 Uvita

El Aer6dromo de Uvita es un aerédromo de ultraligeros que se encuentra cerrado en la
actualidad y en el que no se prevé una demanda futura, a lo que se afiade la fuerte
presion urbanistica existente en el mismo. Se propone el mantenimiento del
aerddromo cerrado y la cesion/permuta o venta de los terrenos si son propiedad de la
DGAC.

En caso de que por temas de emergencias fuera necesario un aerédromo en las
proximidades se deberia buscar otro emplazamiento.

9.3.4 Esterillos

El Aer6dromo de Esterillos es un aerédromo que se encuentra cerrado en la actualidad
y en el que no se provee una demanda futura, a lo que se afiade la fuerte presion
urbanistica existente en el mismo. Se propone el mantenimiento del aerédromo
cerrado y la cesion/permuta o venta de los terrenos si son propiedad de la DGAC.
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En caso de que por temas de emergencias fuera necesario un aerédromo en las
proximidades se deberia buscar otro emplazamiento.

9.3.5 Nuevo emplazamiento en Jac6-Playa Hermosa

9.3.5.1 Situacién Actual

Se han localizado varios posibles emplazamientos junto a la carretera costanera
capaces de albergar un aer6dromo dedicado al turismo de sol y playa para el
desarrollo que se va a realizar en esta region. La construccién de dicho aerédromo
gueda condicionada a la estrategia a seguir con el sistema aeroportuario de San José.

9.3.5.2 Estrategia

Tipologia propuesta: T1B con posibilidades de ampliacién a T2C.

Realizar estudios previos de viabilidad y adecuacibn para los diferentes
emplazamientos preseleccionados.

Seleccionar el emplazamiento mas adecuado.

Reservar los terrenos.
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9.4 Zona Atlantica

9.4.1 Limoén

El Aeropuerto de Limoén, aun siendo de cardcter internacional, cuenta con unas
infraestructuras e instalaciones minimas y, en general, insuficientes. Respecto al
campo de vuelo, las dimensiones de la franja y RESA incumplen la normativa. La
cercania de la pista al mar y la carretera que transcurre paralela al aeropuerto son
aspectos que perjudican severamente al aeropuerto. Por otro lado, la plataforma se
ubica a continuacion de la pista, permaneciendo dentro de la franja. Las dimensiones
de la plataforma (60 x 30 m) permiten estacionar entre 7 y 8 aeronaves de pequefio
tamafio. Si bien, la capacidad para aeronaves de mayor envergadura y, en general,
para las aeronaves propias de vuelos internacionales, permanece muy limitada. Debe
tenerse en cuenta que el aeropuerto en cuestion es de caracter internacional, aunque
en la actualidad apenas registre este tipo de operaciones.

También es de resaltar la instalacién de cercado perimetral con la que cuenta el
aeropuerto. En el extremo Oeste hay instalada una cerca de alambre que no impide el
acceso de personas ajenas al aeropuerto. A lo largo del costado Este, junto a la playa,
no existe actualmente ninguna instalacion de cerca perimetral. El hecho de que la pista
se encuentre tan préxima a la playa, impide la instalacion de una malla o cerca, pues
se incumpliria la normativa vigente.

Respecto al edificio Terminal, las instalaciones no son del todo adecuadas para recibir
vuelos internacionales. El hecho se complica aiun mas si se diese este tipo de trafico
con cierta frecuencia o se asistiesen a dos 0 mas vuelos internacionales a la vez.

El aeropuerto no cuenta con instalaciones propias de bomberos, ni de apoyo a la
aeronave o para el tratamiento de la carga aérea. Si existe suministro de combustible
mediante un camion cisterna, si bien, su ubicacion en plataforma y, por tanto, dentro
de la franja no resulta ser adecuado.

Del analisis del trafico realizado para el Aeropuerto de Limdn, no se observa que la
situacion a futuro vaya a cambiar considerablemente. Las previsiones de operaciones
para el afilo 2020 y 2030 ofrecen unas cifras de 1.599 y 2.033 respectivamente,
encontrandose hasta 14 aeropuertos con registros superiores.

Teniendo en cuenta el conjunto de consideraciones anteriores, no se considera
justificado el mantener la categoria internacional del Aeropuerto.

Las siguientes tres propuestas estan encaminadas a la reduccién de costes:

e Suprimir horario de operacion 24H.
e Optimizacién de los recursos del Aeropuerto.
e Ofrecer suministro de combustible Unicamente bajo peticion adelantada.

Por otro lado, se propone que el aeropuerto entre en la categoria OACI 1B, si bien,

mediante un procedimiento adecuado se puede alcanzar la categoria OACI 2C. Para
adecuar el aeropuerto a la categoria propuesta se deben llevar a cabo las siguientes
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actuaciones, encaminadas a cumplir la normativa respetando los limites de franja y las
superficies limitadoras de obstaculos.

e Pista. Acortar la pista por el umbral 14 en 600 m.

e Ayudas a la navegacion. Mantenimiento/reposicion de las mangas de viento.
Repintar sefial lateral de pista.

e Otras necesidades. Instalar mallado perimetral en todo el recinto aeroportuario.
Pueden presentarse problemas en el costado Este por la cercania al mar y la
normativa al respecto.

En la necesidad de adquirir la categoria 2C para operaciones concretas, se debe llevar
a cabo un procedimiento adecuado, que incluye:

e Cortar el paso de vehiculos por la carretera colindante con el aeropuerto.

e Despejar completamente la plataforma de estacionamiento.

e La pista debe contar con una dimension longitudinal de 1500 m a partir del
umbral 32.

El progreso del aeropuerto esta ligado al desarrollo de la ciudad, a la eleccion de ésta
como punto de origen/fin de cruceros turisticos, y al desarrollo de las comunicaciones
terrestres entre Limén y el resto de la regién atlantica. Factores todos ellos que, a
corto-medio plazo, no se consideran vayan a evolucionar en favor del Aeropuerto.

9.4.2 Guapiles

Aerédromo de caracter publico dedicado principalmente al mantenimiento mayor de
aeronaves de fumigacién y a operaciones de ultraligeros.

Dentro de la estrategia desarrollada se propone el cierre de este aer6dromo. La
instalacion se encuentra rodeada de calles publicas y viviendas y es destacada la
presencia de personas cruzando el recinto aeroportuario. lgualmente, se encuentran
muchos obstaculos en ambas cabeceras, identificAndose la gran dificultad de corregir
dicha situacion. Se tiene también en consideracion que el uso actual del aerédromo es
muy bajo, situacibn que segun las previsiones realizadas no cambiard
significativamente en un futuro.

Para la empresa que trabaja en este aer6dromo, Servicio Nacional de Helicopteros, se
propone el traslado al aer6dromo Bataan o analizar otras posibilidades con los
aerddromos cercanos: Santa Clara de Gudpiles, Santa Maria de Guacimo, Carmen,
San Alberto o Rio Frio.

Con el cierre del aer6dromo, la DGAC debe analizar la venta del terreno, si es de su
propiedad, con la finalidad de obtener rédito econdmico por ello.

9.4.3 Barra de Colorado

Aerédromo nacional turistico ubicado en un parque natural y colindante con el pueblo
de Colorado y también de gran importancia estratégica para la seguridad y
emergencias. El aumento del trafico previsto para el horizonte de disefio es la base
para proponer una serie de actuaciones encaminadas a desarrollar un aer6dromo
comercial de categoria OACI 1B. Para evitar la expropiacion de los terrenos sobre los
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que actualmente se encuentran el campo de futbol, la cancha de baloncesto, parte de
bosque vy el edificio de la comunidad de vecinos, se propone desplazar la misma. No
obstante, no se pueden alcanzar las dimensiones propuestas en el disefio estandar,
en cuanto a la plataforma de estacionamiento se refiere. Si se puede iniciar la
plataforma a 50 m del eje de pista, con un procedimiento adecuado de
estacionamiento de aeronaves puede evitarse superar la superficie de transicion,
cumpliendo la normativa. Asimismo, se considera que el disefio estandar cuenta con
infraestructuras (aparcamientos, vial de servicio de 6 m) no necesarias para este
aerddromo debido a sus propias caracteristicas.

e Pista. Aumentar anchura de pista a 18 m (actualmente tiene 12 m de ancho y
1000 de largo). Con esta nueva anchura de pista no se consideran necesarias
las plataformas de viraje. Desplazar la pista la distancia unos 300 m hacia el
umbral 34 (terrenos propiedad del Gobierno), para que el campo de futbol
quede fuera de la franja. En caso de no poder disponer de tanto terreno en el
umbral 34,la longitud de la pista no deberia ser nunca inferior a 900 m.

¢ Franja. Retirar obstaculos (troncos, barcas) en la franja de la cabecera 16.

e Superficies limitadoras de obstaculos. Quitar arboles grandes en cabecera 16
gue superen la superficie de aproximacién. Quitar arboles en los laterales de
pista que sean obstaculo por superar superficie de transicion.

o Calles de rodadura. Prolongar la plataforma actual hacia el Sur para utilizarse
como calle de rodaje hasta la nueva plataforma. La calle de rodaje
permaneceria dentro de la franja.

o Plataforma de estacionamiento. Realizar nueva plataforma de estacionamiento
en los terrenos actuales del campo de futbol y cancha de baloncesto. Realizar
dos puestos de estacionamiento. Para ello se necesita una longitud (paralelo a
pista) de 67,5 m; posible necesidad de expropiar también parte del terreno de
bosque ubicado en la prolongacién hacia el Sur del campo de futbol. No se
cuenta con la anchura (perpendicular a pista) descrita en el disefio estandar,
por lo que se propone ubicar los puestos de estacionamiento lo més alejados
posible de la pista, mas alla de la franja.

e Area terminal. Desmantelar salén de la comunidad de vecinos y, en su lugar,
instalar un edificio terminal.

e Otras necesidades. Instalar malla perimetral de 2 m en aquellas zonas donde
no se encuentra (sector Norte y laterales). La valla debe ubicarse a 70 m de los
umbrales en las direcciones longitudinales y a 10 m del final de franja en la
seccion transversal. Se presentan problemas en los laterales, principalmente
en la ubicacion de las viviendas y restaurantes. En estos casos, la valla debe
ubicarse como minimo al final de franja y debe tenerse en cuenta la creacién
de camino perimetral externo. Cerrar portones de acceso al aerédromo en las
cercanias de las viviendas y Ebai. Realizar camino perimetral interno de 3 m de
ancho junto a la malla perimetral. Realizar camino perimetral externo con la
finalidad de facilitar el paso de personas y vehiculos sin atravesar el recinto
aeroportuario.

e Ayudas a la navegacion. Reubicar mangas de viento en el extremo de franja
lateral. Repintar. Pintar también sefiales de umbral.

e Sistema drenaje/evacuacion. Eliminar pasos elevados en cunetas de drenaje
ubicadas dentro de franja en el costado Este y Norte.
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Aer6dromo nacional turistico con unos registros importantes de operaciones y
pasajeros; se trata del aerédromo de mayor trafico de la region atlantica. La demanda
prevista para el afio 2030 es de 4.560 operaciones, lo que le sitla en el octavo
aeropuerto del pais, incluyendo los de caracter internacional. Se pretende, por tanto,
desarrollar las instalaciones para incluirlo dentro de la categoria de trafico comercial
OACI 1B. Si bien, la ubicacion del aerédromo colindando con el Océano Atlantico y
con el canal de Tortuguero, asi como el hecho de encontrarse dentro del parque
nacional, dificultan el alcance de un disefio 6ptimo, por lo que se proponen tres
alternativas, ajustdndose las dos Ultimas a la normativa. Las alternativas planteadas
conllevan actuaciones tanto de la plataforma de estacionamiento como del edificio
terminal.

Todas las opciones planteadas mantienen en comun las siguientes actuaciones:

e Pista. La pista actual de 900 m de longitud y 18 de ancho es suficiente.

e Franja. Aumentar franja transversal hasta los 60 m totales (en la actualidad
tiene entre 40 y 45 m). Para ello se debe ampliar el recinto aeroportuario.
Franjas longitudinales correctas.

e Superficies limitadoras de obstaculos. Quitar arboles que superen superficie de
transicién en los laterales de la pista. Quitar arboles que superen la superficie
de aproximacion en ambas cabeceras de pista. Retirar placa de inauguraciéon
de la proximidad de plataforma.

e Area terminal. Desmantelar edificio de la CCC.

e Otras necesidades: Realizar camino perimetral interno de 3 m de ancho junto a
la malla perimetral. Desplazar malla perimetral hasta mas alla de la nueva
franja transversal. La malla debe quedar ubicada a 10 m del final de franja
lateral, si bien, pueden presentarse problemas en el costado Este. En cualquier
caso, la malla no debe quedar instalada dentro de la franja. En la seccion
longitudinal, la malla debe ubicarse a 70 m del umbral. Instalar malla perimetral
en aquellos sectores donde actualmente no hay (cabecera 15 y plataforma).
Cerrar surcos existentes por debajo de la malla perimetral. Cerrar portones de
acceso al aerédromo. Debe permanecer un Unico portén ubicado junto a
plataforma. Realizar camino perimetral externo con la finalidad de facilitar el
paso de personas sin atravesar el recinto aeroportuario.

e Ayudas a la navegacion. Instalar mangas de viento de estructura frangible fuera
de la franja. Mantenimiento/reposicion manga de viento ubicada actualmente
en las proximidades de la cabecera 15. Instalar balizamiento de pista. Repintar
la pista.

e Plataforma:

Opcidn A)

Con las siguientes actuaciones se consigue un disefio fuera de normativa, pues se
incumple las especificaciones relativas a la superficie de transicion en la plataforma.

e Ampliar plataforma de estacionamiento en direccion Sur hasta alcanzar 135 m
(cuatro puestos de estacionamiento). Desplazar plataforma hacia el Oeste
para que ésta se inicie al final de la franja. La plataforma no contaria con calle
de rodaje, por lo que ocuparia una superficie de 30 x 135 m, a lo que habria
gue sumar la calle de salida de acceso directo a puestos de estacionamiento.

e Construir edificio terminal al Noroeste de la nueva plataforma.
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Opci6n B)

Con las siguientes actuaciones se consigue un disefio dentro de normativa. Al ubicar
el inicio de plataforma a 50 m del eje de pista, se puede evitar que las aeronaves
superen la superficie de transicién, aunque para ello deben permanecer estacionadas
mediante un procedimiento adecuado. Debido a las superficies indicadas, es posible
gue la plataforma no pueda ubicarse como prolongacién de su ubicacion actual, en tal
caso, se debe realizar ésta en una ubicacién mas al Sur.

e Ampliar plataforma de estacionamiento en direccion Sur hasta alcanzar 135 m
(cuatro puestos de estacionamiento). Desplazar plataforma hacia el Oeste
para que ésta se inicie a 50 m del eje de pista. La plataforma no contaria con
calle de rodaje, por lo que ocuparia una superficie de 30 x 135 m y todo el
pavimento entre plataforma y pista deberia quedar pavimentado.

o Construir edificio terminal al Noroeste de la nueva plataforma.

Opcién C)

Con las siguientes actuaciones se consigue un disefio adaptado al estandar
presentado en este documento y, por lo tanto, dentro de normativa.

Desmantelar plataforma de estacionamiento actual. Realizar una plataforma de
estacionamiento segun disefio estdndar categoria comercial 1B en el costado Oeste.
Se necesita para ello un terreno que se prolongue hasta 88,5 m desde el eje de pista,
a lo que hay que sumar una distancia de 5 m para la ubicacion del mallado perimetral.
Ademdas hay que contar con la ubicacion de un edificio terminal préximo a plataforma.
La terminal debe quedar ubicada a no mucha distancia del canal de Tortuguero, donde
se debe instalar un nuevo embarcadero.

¢ Desmantelar plataforma de estacionamiento actual.

e Realizar una plataforma de estacionamiento segun disefio estandar categoria
comercial 1B, en el costado Oeste.

e Construir edificio terminal junto a plataforma.

¢ Instalar nuevo embarcadero proximo a edifico terminal.

e Instalar vial de servicio desde el edificio terminal hasta el embarcadero.

Si en el aerédromo no se dan problemas de viento y, por lo tanto, es generalmente
factible operar indistintamente por cualquiera de las pistas, ubicando la plataforma
junto a la cabecera 33 se consigue disminuir el tiempo en pista de la aeronave vy,
asimismo, aumentar la capacidad. Si por el contrario, los vientos dominantes obligan
en la mayoria de los casos a aterrizar por la pista 33, es preferible ubicar la plataforma
lo mas préximo posible a la cabecera 15. Si el aterrizaje es preferentemente por la
pista 15, es mas acertado ubicar la plataforma en la cabecera 33. Por ultimo, si los
vientos obligan al aterrizaje por una pista concreta pero alternandose éstas, se debe
ubicar la plataforma hacia la mitad de pista.

De entre las opciones planteadas, el equipo consultor considera como mas apropiada

la Opcién C, si bien, la necesidad de expropiar terrenos propios del Parque Nacional
pueden suponer problemas que impidan la ejecucién de las acciones planteadas.
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Aerédromo Nacional dedicado a la seguridad publica y en menor medida al turismo,
aungue actualmente no cuenta con vuelos regulares.

Se propone mantener el aerédromo dentro de la clasificacion de Aerdédromo de
Seguridad/Emergencia. Actualmente el pueblo de Parismina no se puede clasificar de
turistico; la falta de infraestructura y, principalmente, la cercania de Tortuguero y
Colorado, permiten prever que durante el horizonte de disefio el aerédromo recibira
Unicamente el trafico relacionado con la seguridad y las emergencias. Algunas de las
mejoras propuestas suponen la ampliacion del recinto aeroportuario.

Se proponen las siguientes actuaciones:

e Pista. Aumentar el ancho de pista hasta alcanzar 18 m desde los 10 m
actuales. Con esta nueva anchura de pista no se consideran necesarias las
plataformas de viraje. Partiendo de una pista de 900 m, acortar la pista en 30 m
por cabecera 14 y en 6 m por cabecera 32, con la finalidad de despejar la
superficie de aproximacion.

e Franja. Aumentar franja transversal hasta una longitud total de 60 m (partiendo
de los 40-45 actuales). Para ello sera necesario la expropiacion de terrenos y la
tala de arboles. Pueden presentarse problemas de terreno en la zona del
cementerio.

e Superficies limitadoras de obstaculos. Quitar arboles de gran tamafio en los
laterales de pista que superen superficie de transicion. Quitar arboles en las
cabeceras, principalmente en la 32, que superen la superficie de aproximacion.

e Calles de rodadura. Ampliacion de la plataforma de viraje/estacionamiento
ubicada junto a la cabecera 14, para utilizarla como calle de rodaje. La
plataforma de viraje debe prolongarse, al menos con un ancho de 7,5 m, hasta
alcanzar el borde de la franja. A continuacion se ubicard la plataforma.

e Plataforma de estacionamiento. Instalacién de plataforma de estacionamiento
para una aeronave al final de la calle de rodaje. Las dimensiones de la
plataforma deben ser de 18 m de longitud (paralelo a pista) por 21 m de ancho
(perpendicular a pista).

e Area terminal. El techo ubicado junto a la cabecera 14 debe reubicarse méas
hacia el Sur, situandose fuera de la franja y en las proximidades de la nueva
plataforma.

e Otras necesidades. Instalar mallado perimetral de 2 m de alto y colocar portén
en el acceso al pueblo, evitando el acceso al recinto aeroportuario de cualquier
animal o persona ajena a éste. El mallado se debe ubicarse a 10 m del limite
de la franja transversal y, al menos, a 70 m desde los umbrales en la seccién
longitudinal. Realizar camino perimetral interno de 3 m de ancho junto a la
nueva malla perimetral. Realizar camino perimetral externo con la finalidad de
facilitar el paso de personas sin atravesar el recinto aeroportuario.

e Ayudas a la navegacion. Reubicar las mangas de viento entre el limite de la
nueva franja y el nuevo mallado perimetral. Repintar sefiales designadoras de
pista.

Aerédromo dedicado a trabajos de fumigacién con la presencia de tres empresas y
numerosas aeronaves. Cuenta con la particularidad de que la pista es de caracter
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publico (propiedad de la DGAC), mientras que el resto del recinto aeroportuario
(plataforma y hangares) es de propiedad privada.

Se propone vender la pista, actualmente propiedad de la DGAC, transformando el
aerddromo en una instalacién completamente privada. EI motivo de esta actuacion es
obtener rédito econdmico, asi como reducir costes hasta ahora soportados por el
organismo publico, teniendo en cuenta que se trata de una instalacion utilizada
basicamente por empresas privadas. Las expropiaciones necesarias para adecuar la
infraestructura al modelo propuesto en este informe se realizaran antes de la venta de
los terrenos.

La incesante actividad del aer6dromo, y teniendo en cuenta el aumento de ésta debido
al posible traslado de la empresa instalada en el aerédromo de Guapiles, prevén la
necesidad de desarrollar adecuadamente el aerddromo para Aviacion General de
Trabajos Aéreos de categoria OACI 1B. Para ello, se propone una serie de
actuaciones que suponen la ampliaciéon del recinto aeroportuario en los costados
Norte, Este y Oeste.

e Pista. Ampliar la longitud de pista en 195 m por la cabecera 18 (necesidad de
expropiacién de arboles de teca). Acortar la pista en 150 m por la cabecera 36.
Ampliar la anchura de pista hasta los 18 m. Con esta nueva anchura de pista
no se consideran necesarias las plataformas de viraje. Tratar la pista con una
nueva carpeta evitando la disgregacién del material y los huecos existentes.

¢ Franja. Ampliar la franja transversal hasta los 60 m totales (dispone de 40 m en
la actualidad). Para ello, se deben ampliar 10 m a cada lado del eje de pista.
Ampliar la franja longitudinal en cabecera 18 a 30 m.

e Superficies limitadoras de obstaculos. Quitar arboles de gran tamafio ubicados
en ambas cabeceras, principalmente en la 36. Quitar arboles que superen
superficie de aproximacién. Quitar aquellos arboles existentes que superen la
superficie de transicién en los laterales de la pista.

e Area terminal. Desmantelar caseta pequefia ubicada en el costado Oeste en la
posicion més al Norte. Desmantelar instalaciones de apoyo a la aeronave en
desuso ubicadas dentro de la franja.

e Otras necesidades. Instalar mallado perimetral de 2 m de alto en cabecera 36,
junto a calle colindante. Para el resto del recinto, se considera suficiente
mantener una altura aproximada de 1 m, instaldndose a 5 m del limite de la
franja transversal y a 20 m de la franja longitudinal. Realizar camino perimetral
interno de 3 m de ancho junto a la nueva malla perimetral.

e Ayudas a la navegacion. Instalar manga de viento en las proximidades de la
cabecera 18, fuera de la franja. Repintar la pista. Instalar luces de pista para
operar con mayor seguridad en condiciones de niebla.

e Sistema drenaje/evacuaciéon. Mantenimiento de los canales naturales a ambos
lados de la pista.

Aerédromo de Emergencias/Seguridad ubicado en el Valle de Talamanca, dentro del
pueblo indigena de Shiroles. Actualmente el aerddromo se encuentra en obras, con la
principal funcion de nivelar la pista.

Se considera oportuno mantener el aerédromo dentro de la categoria exclusiva de
Emergencias/Seguridad (1A), limitando las operaciones a situaciones imprescindibles.
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Se encuentran grandes dificultades para hacer que la instalacién pueda cumplir con la
normativa, debido a su actual ubicacién en el interior del pueblo. Por ello, se propone
que a corto/medio plazo se sustituya por otro aer6dromo nuevo en una mejor
ubicacion a las afueras del pueblo, siempre de manera coordinada con el pueblo
indigena. Teniendo en cuenta dicha propuesta, las actuaciones para el aerédromo de
Shiroles se establecen con la intencién de mejorar la operatividad y seguridad pero
minimizando en lo posible el coste de inversion.

Se proponen las siguientes actuaciones:

e Publicar en el AIP la longitud de pista y la obligacion de realizar aterrizajes por
pista 01 y despegues por pista 19.
e Publicar en el AIP todos los obstaculos que permanezcan dentro de la franja.

En cuanto a las infraestructuras las actuaciones seran las siguientes:

e Pista. Longitud actual de 693 m por 10 de ancho. Aumentar ancho de pista
hasta alcanzar los 18 m.

e Franja. No se pueden ampliar. En la actualidad hay entre 30 y 35 m de franja
lateral completa y una cabecera tiene 30 m de franja longitudinal y la otra de
10-15 m.

e Superficies limitadoras de obstaculos. Quitar arboles de en los laterales de
pista que superen superficie de transicion. Quitar arboles en ambas cabeceras
que superen superficie de aproximacion.

e Ayudas a la navegacion. Instalar mangas de viento en las proximidades de
cada cabecera pero fuera del recinto aeroportuario.

Aerddromo publico de Emergencia/Seguridad ubicado dentro de la reserva indigena,
junto al poblado de Amubri.

La ubicacion y las conexiones del pueblo de Amubri obligan a contar con una
instalacion aeroportuaria, aunque los registros estadisticos y las previsiones futuras
reflejan un ndmero de operaciones escaso. Por ello, se propone mantener el
aerddromo en su misma categoria de Emergencia/Seguridad (1A). Si bien, se plantean
una serie de actuaciones encaminadas al desarrollo y mejoras de la instalacion, lo que
suponen el aumento del recinto aeroportuario. Para ello, se debe recurrir a la
expropiacién de un terreno dedicado a ganado, al menos una vivienda ubicada en las
cercanias de la cabecera 03 y a terreno de bosque. Con el desplazamiento de la pista
se conseguird aumentar la longitud de las franjas y retirar la pista de la proximidad al
tendido eléctrico, a las antenas y a la calle publica. Igualmente, se permite cumplir con
las superficies limitadoras de obstaculos.

El recinto aeroportuario se debera ampliar 40 m hacia el Noroeste, 30 m hacia el
Suroeste y 60 m hacia el Noreste. El recinto abarcaria un area rectangular de 940 m
de largo y 80 m de ancho. Con estas dimensiones, se puede instalar un aerédromo
con la configuracién estandar definida para Emergencia/Seguridad (1A) con 800 m de
pista pero sin ningun puesto de estacionamiento. Para la ampliacién hacia el Noreste
es necesario reubicar 60 m del camino colindante.
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e Pista. Dispone de una pista de 800 m de longitud y 15 m de ancho. Desplazar
el eje de pista 20 m hacia el Noroeste. Aumentar ancho de pista hasta los 18
m. Con esta anchura no se considera necesario realizar plataformas de viraje.
Nivelar la pista. Aplicar tratamiento asfaltico a la pista.

e Franja. Nivelar el terreno de las franjas.

e Ayudas a la navegacion. Instalar una manga de viento en cada cabecera,
dentro del recinto aeroportuario pero fuera de la franja. Pintar sefial de eje de
pista, de umbral y designadora de pista.

e Superficies limitadoras de obstaculos. Quitar los arboles de gran tamafio
ubicados en los laterales de la pista. Quitar arboles ubicados en ambas
cabeceras que superen la superficie de aproximacion. Sefalizar
adecuadamente el tendido eléctrico.

e Otras necesidades. Instalar malla perimetral con una altura de 2 m. La malla
debe ubicarse 10 m mas alejada del limite de la franja transversal y 70 m del
final de pista en el sector longitudinal. Instalar un portén que permita el acceso
desde la calle publica colindante. Cerrar el acceso al recinto del aer6dromo de
la vivienda ubicada junto a pista. Cerrar los caminos que cruzan el recinto
aeroportuario en las proximidades de ambas cabeceras. Realizar camino
perimetral interno de 3 m de ancho junto al nuevo mallado perimetral. Realizar
camino perimetral externo con la finalidad de facilitar el paso de personas y
vehiculos sin atravesar el recinto aeroportuario.

e Sistema drenaje/evacuacién. Realizar canales de evacuacion a ambos lados de
la pista.

Aerédromo de caracter privado dedicado a trabajos de fumigacion y seguridad publica.
Se prevé que durante el horizonte de disefio el aerédromo siga desarrollando dichas
funciones, si bien, se deben acometer una serie de actuaciones para dedicarlo a la
Aviacién General de Trabajos Aéreos categoria OACI 1B. La ampliacién de las franjas
y la reubicacion del cercado perimetral cumpliendo con las superficies limitadoras de
obstaculos suponen la expansién del recinto aeroportuario por sus cuatro laterales.

Actuaciones propuestas:

e Pista. Aumentar el ancho de pista hasta alcanzar los 18 m. Con esta nueva
anchura de pista no se considera necesario realizar plataformas de viraje.
Dotar de nueva carpeta asfaltica a toda la pista.

e Franja. Aumentar franja lateral hasta alcanzar una anchura total de 60 m.
Necesidad de desplazar el vallado, el camino colindante y el tendido eléctrico.
Para la nueva ubicacion del tendido eléctrico debe tenerse en cuenta la
superficie de transicion. Aumentar franja longitudinal hasta 30 m en cada
cabecera.

e Superficies limitadoras de obstaculos. Quitar arboles que superen la superficie
de aproximacion, principalmente junto a la cabecera 27. Quitar arboles grandes
y tendido eléctrico en lateral de pista.

e Calles de rodadura. Nivelar el acceso desde pista a zona de hangar y
repostaje. Se considera que las pendientes son muy pronunciadas.

e Otras necesidades. Mejorar el cercado perimetral. Se considera necesario
aumentar la altura a 2 m, e instalar un nuevo alambrado y el cierre completo
del recinto aeroportuario, incluyendo la cabecera 09. Para una valla de 2 m se
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debe separar al menos 10 m desde el borde de franja en la seccion transversal
y 40 m desde el borde de franja en seccién longitudinal. Realizar camino
perimetral interno de 3 m de ancho junto a la nueva cerca. Se considera
adecuado el existente en la zona norte del hangar y demas instalaciones.

e Ayudas a la navegacion. Instalar manga de viento en proximidades cabecera
27, fuera de la franja. Repintar pista. Mantenimiento de las balizas de pista
reponiendo las que se encuentren en mal estado.

e Sistema de drenaje/evacuacién. Mejorar cunetas laterales para sistema de
drenaje. Limpiar cunetas y alcantarillas de drenaje.

Aerddromo de caracter privado dedicado a la fumigacién y a la seguridad publica. La
continua actividad del aerédromo, asi como su ubicacién, permiten prever que las
instalaciones continuaran con el mismo uso durante el horizonte de disefio.

El aer6dromo debe acometer una serie de actuaciones para dedicarlo a la Aviacion
General de Trabajos Aéreos categoria OACI 1B. Para ello, se propone:

e Pista. LA pista actual es de 1000 m de longitud por 10 m de ancho. Se va a
acortar la pista en 100 m por la cabecera 26 y aumentar el ancho de pista
hasta los 18 m. Ademas se dotard de una nueva carpeta a toda la pista.

e Franja. Aumentar franja longitudinal hasta 30 m en cada cabecera. Nivelar.
Aumentar franja transversal total hasta los 60 m totales.

¢ Eliminar obstaculos en franjas: inicio de tuberia en cabecera 26, tubo saliente
en proximidades cabecera 08. Desmantelar la estructura de techo en la
plataforma de suministro de combustible y productos quimicos, el techo con
bancos y quitar los arboles ubicados en la zona. Mantenimiento de zacate en la
franja.

e Otras necesidades. Instalar cerca en las proximidades de la cabecera 26 y
detras del hangar, cerrando todo el perimetro del aerédromo. Reubicar la cerca
en la cabecera 08. La cerca debe ubicarse adecuadamente (a 20 m del final de
franja longitudinal para altura de cerca de 1 m) para no penetrar superficie de
aproximacion. Ello supone la reubicacion del camino colindante. En los
laterales de pista, la cerca debe ubicarse a 5 m del final de franja.

e Ayudas a la navegacién. Colocar mangas de viento homologadas en
proximidades de cada cabecera, fuera de la franja. Pintar cumpliendo
normativa.

e Sistema de drenaje/evacuacion. Realizar el mantenimiento/limpieza del canal
natural de drenaje.

A corto-medio plazo se considera oportuno la instalacion de un aeropuerto comercial
de categoria OACI 1B, pero con la capacidad de poder ser ampliado, en caso
necesario, a la categoria de aeropuerto regional (2C). Al ser éste un aeropuerto de
nuevo disefio y construccién, debera tenerse en cuenta la reserva del terreno
necesario que facilite la ampliacion de éste. Para el disefio del aeropuerto debe
recurrirse a los disefios estandar presentados en el Report R5 “Necesidades
Futuras”. Asimismo, en el ANEXO 3 “Nuevo Aeropuerto Atlantico Sur” del Report
R5, se presenta un andlisis amplio con el que se complementa la justificacién de la
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necesidad de construir dicho aeropuerto. Para ello, se estudian las caracteristicas de
las diferentes ciudades y pueblos de la zona, asi como las conexiones entre ellas
basandose en diferentes medios de transporte. También se presentan datos sobre la
meteorologia, actividad volcanica y sismica de la region. Los servicios de emergencia
y la orografia del terreno también son analizados con la intencién de poder adoptar
una solucion 6éptima sobre la construccion de un nuevo aeropuerto, sus propiedades y
su ubicacion.

9.4.11.1 Posibles ubicaciones

Se presentan a continuacion los aeropuertos o terrenos identificados para nuevas
instalaciones que pueden servir para la asistencia a la regiéon de estudio. En su caso,
se recurre a planos cartograficos publicados por el Instituto Geografico Nacional -
Ministerio de Obras Publicas y Transporte.

e Aeropuerto Limén

e Aeropuerto Pandora
e Aeropuerto Sixaola
¢ Nueva ubicacion. 4
e Nueva ubicacion. 5
¢ Nueva ubicacion. 6

A continuacion se representan las tres nuevas ubicaciones y la leyenda empleada en

los mapas:
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9.4.11.2 Analisis comparativo

Se exponen a continuacion las caracteristicas principales de los posibles aeropuertos
o terrenos destinados a asistir a la region atlantico sur del pais.

1.

2.

Aeropuerto Limén: El Aeropuerto Internacional Limén se encuentra a escasos 4
Km al sur de la ciudad. Sus instalaciones, aunque no del todo propicias para
asistir vuelos internacionales, son del todo adecuadas para registrar
operaciones de las compafiias aéreas turisticas locales. La proximidad a la
ciudad de Limén le proporciona un caracter de seguridad mayor que en
muchos otros aerédromos, pues cuenta con la cercania de los servicios de
emergencia.

La distancia entre el Aeropuerto y las poblaciones de Puerto Viejo y Manzanillo
es de 62 y 75 Km respectivamente. Segln se ha comentado anteriormente, las
conexiones mediante carro o autobds emplean un tiempo estimado de 1 h 30
min y 2h 10 min, respectivamente.

Lo cierto es que actualmente el Aeropuerto en cuestion apenas registra trafico
y las compafiias aéreas no muestran especial interés por el desarrollo de
operaciones. Se considera, por tanto, que es muy poco atractivo para el turista
gue desee acceder a la costa sur del Atlantico el recurrir al transporte aéreo
hasta Limén para, posteriormente, realizar un viaje de al menos 1h y 30m en
autobus.

El desarrollo de este Aeropuerto como punto de asistencia al Atlantico sur esta
condicionado a la evolucion de la ciudad de Limon y a la mejora de las
carreteras de la region.

Aeropuerto Pandora: Se trata de un aerédromo de caracter privado y cuyo
principal uso son los trabajos aéreos de fumigacion, si bien, también es
frecuentemente utilizado por las fuerzas de seguridad publica. La compaiiia
Dole es la propietaria de las instalaciones. El aerédromo colinda con el pueblo
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de Pandora, poblado por los empleados de la empresa. Sixaola se encuentra a
70 Km y Limén a 45 Km del aer6dromo. Hay un Ebai en el pueblo colindante.
Actualmente presenta serios problemas de obstaculos, pues cuenta con una
via de tren que transcurre dentro del aerédromo, hay tres lineas eléctricas en
las proximidades, una antena detras de la cabecera 26 etc.

La distancia entre Pandora y Puerto Viejo es de aproximadamente 40 Km. Los
accesos terrestres al aerédromo se realizan a través de un camino de lastre y
es necesario cruzar un puente que presenta limitaciones a la altura de los
vehiculos, lo que puede afectar al paso de autobuses.

3. Aeropuerto Sixaola: Se trata de un aerédromo privado operado por la
Compafia Bananera Atlantica Limitada — Chiquita. El uso principal de sus
instalaciones es el de trabajos aéreos de fumigacién, siendo también empleado
por las fuerzas de seguridad publica, ya que el aerédromo se encuentra en la
frontera con Panaméa. Se encuentra rodeado de bananeros, no habiendo
nucleos urbanos en las proximidades. El servicio médico se encuentra en
Sixaola. La policia mantiene un puesto fronterizo cerca del aerédromo.

La distancia entre el aerédromo y Puerto Viejo es de 35 Km, accediendo por
una de las carreteras secundarias que cruzan el Refugio Gandoca-Manzanillo,
por lo que el tiempo de viaje se amplia considerablemente.

4. Nueva ubicacion: Ubicado al Noroeste de la ciudad de Cahuita. El terreno esta
limitado por Cahuita, la carretera nacional 36, Playa Negra y una carretera de
grava que transcurre cerca de la poblacion Limonal. El terreno comprende
aproximadamente 1.200 m de largo y 700 m de ancho. Actualmente esti
poblado de éarboles y no se constata la presencia de montafias, siendo la
superficie practicamente llana. No obstante, al otro lado de la nacional 36 hay
elevaciones en torno a los 180-200 m (pico maximo de 230 m) que se
encontrarian a 1.300 m del aerédromo. En las direcciones noroeste y sureste
(linea paralela a la costa) no se encuentran elevaciones destacadas.

5. Nueva ubicacidn: Ubicado al Oeste de Puerto Viejo, en las proximidades de un
antiguo campo de aterrizaje. El area queda limitada por la carretera que une
Hone Creek y Puerto Viejo, el Mar Caribe y el rio Queb Hotel. La zona es
boscosa y en general de altitud constante. Tan solo se encuentran
asentamientos en la zona mas préxima a Puerto Viejo, junto a la antigua pista
de vuelo. El &rea comprende un perimetro irregular con distancias maximas de
2 Km en direcciones perpendiculares. Paralelo a la costa, en direccion Sureste,
hay una elevacion que llega a alcanzar los 152 m, aproximadamente a 2 Km
del area de estudio.
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6. Nueva ubicacién: Terreno ubicado al Sureste de Punta Uva. La superficie
queda limitada por la carretera costera, dos rios y el Mar Caribe. El area es
boscosa y de altitud practicamente constante. Cuenta con una distancia en
sentido paralelo a la costa de 1.500 m y un ancho de aproximadamente 500 m.
En direccion Sureste, introduciéndose en el Refugio Gandoca-Manzanillo, no
hay elevaciones. Lo mismo sucede en el sentido contrario. Por otro lado,
perpendicular a la costa y a una distancia de 1 Km se encuentran elevaciones
de 100 m.

Los siguientes diagramas muestran una comparativa grafica y cualitativa de las
diferentes propuestas teniendo en cuenta diversos factores determinantes (véase
Anexo 3 “Nuevo Aeropuerto Atlantico Sur” del Report R5).

Operacion

Contaminacion/ Factibilidad

== Aeropuerto Limén

ruido terreno

== Aeropuerto Pandora
=== Aeropuerto Sixaola
=>&=Nueva ubicacién 4
== Nueva ubicacién 5

Servicio médico Cercan'_a z_ona a =@ Nueva ubicacion 6

asistir
Bomberos
Zonade

interés

N

(s)

S 4

S Q)

S

IS

o

n

: Seguridad +

Aeropuertos Nacionales. Actuaciones -9-36 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ﬁ)

INECO

9.4.11.3 Opcidn elegida

En principio puede plantearse como mejor opcién para asistir a la regiéon del atlantico
sur la ubicacion del aeropuerto en la Ubicacion 5, en las proximidades de Puerto Viejo.
No obstante, deben tenerse muy en cuenta datos a los que el consultor no ha podido
tener acceso, como es la orientacion predominante de vientos, que a su vez
condiciona la orientacion de la pista, pudiendo provocar que las aproximaciones
tengan que realizarse sobrevolando la misma poblacion de Puerto Viejo. Igualmente,
deben tenerse en cuenta las crecidas historicas del rio Queb, delimitando por ello
adecuadamente el area de interés. Asimismo, segun se decida la ubicacién exacta de
la pista y del edificio terminal es posible que se deba recurrir a la expropiacion de
ciertos terrenos donde actualmente hay alguna vivienda. También es necesario contar
con estudios especificos del terreno, analizando los materiales y la capacidad de éste.
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9.5 Zona Pacifico Sur

9.5.1 San Isidro del General

El aer6dromo de San Isidro del General es utilizado actualmente para
emergencias/seguridad y aviacion general. Se considera que en el futuro, el
aerddromo seguira asistiendo dichas operaciones, ya que no se ha identificado un
interés por parte de las compafiias aéreas para desarrollar vuelos comerciales en esta
zona.

Se propone para este aerédromo el mantenimiento dentro de la categoria de
Emergencia/Seguridad, pero llevando a cabo una serie de actuaciones que permitan
su desarrollo para cumplir la normativa segun OACI 1A.

A continuacion se presentan las actuaciones propuestas:

e Pista. Dispone de una pista de 804 m de largo por 18 m de ancho, suficiente
para el uso asignado. Se va a desplazar la pista hacia la cabecera 02 para que
la carretera no afecte a la operacion.

e Franja. Dispone de franjas longitudinales de 30 m en ambas cabeceras y de
franjas laterales de 40 m a cada lado del eje. Sera necesario adecuar algunas
zonas de la franja que no cumple la normativa relativa a pendientes.

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. No parecen vulneradas ni la
aproximacion ni la de transicion.

o RPZ. Definir e implantar superficies de proteccién de aerédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

e Calle de rodadura. Se podra utilizar la plataforma actual para acceder a la
plataforma futura, y en caso de necesitar mas el vial debera tener 7,5 m de
ancho.

o Plataforma de estacionamiento. Construir la plataforma de estacionamiento
fuera de la franja. La plataforma se podria construir en la posicién actual, pero
alejandola 50 m del eje de la pista. Habra un puesto de 24 m *21 m.

e Area terminal. Se necesita un vial de servicio desde el portén hasta el borde de
la nueva plataforma.

e Ayudas a la navegacion. Instalar dos mangas de vientos (una en la proximidad
de cada cabecera), frangibles si se instalan dentro de la franja.

e Otras necesidades. Instalar un camino perimetral interno junto al cercado
perimetral. El vallado no deberia ser un obstaculo para la superficie de
aproximacion. Al necesitar 70 m desde umbral a la cabecera 19, se cambiara el
umbral para conseguir la distancia y se ampliara la pista por la cabecera 01
para conseguir los 800 m de longitud.

9.5.2 Golfito

Se trata de un aerédromo actualmente clasificado como turistico. En general, las
instalaciones se encuentran en buen estado, siendo su principal problema la limitacion
de operatividad a una de las cabeceras.

La estrategia para la regién del Pacifico Sur contempla la inclusion de Golfito dentro de
la categoria de aer6dromo comercial 1B. Para ello, se proponen una serie de
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actuaciones que suponen la ampliacién del recinto aeroportuario, lo que puede
suponer serios problemas debido a la cercania de las zonas naturales protegidas y
areas urbanas.

No obstante, se advierte de la necesidad de controlar las previsiones de tréafico, pues
en el caso de un aumento superior al estimado se debe recurrir a la reubicacién del
aerddromo. Para ello, es primordial la localizacién y reserva de terrenos cercanos a las
actuales instalaciones. En el caso de llevarse a cabo la construccion de un nuevo
aerddromo, debe tenerse en cuenta la posibilidad de ampliacion de éste a la categoria
comercial 2C. También se propone como alternativa utilizar/potenciar el aerédromo de
Puerto Jiménez y sus conexiones maritimas con Golfito.

Para adecuar la infraestructura a la categoria de OACI 1B, las actuaciones seran las
siguientes:

e Pista. La pista actual es de 1400 m de largo por 20 de ancho, mas que
suficiente para el uso previsto.

e Franja. Ampliar franja transversal hasta 60 m en total, en la actualidad dispone
de 20 m a cada lado del eje. Para ello sera necesario la adquisicion de terrenos
al sur del aerodromo.

e Calle de rodaje. Necesita calle de acceso a la nueva plataforma de 10,5 m de
anchura.

e Superficies limitadoras de Obstaculos. Solo tiene una aproximacion y es por la
cabecera 31 que presenta vulneraciones por arboles y montafias. Las
transiciones estan vulneradas por arboles y la ladera de la montafa.

e RPZ. Definir e implantar superficies de proteccion de aerédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

o Plataforma de estacionamiento. Serd necesario construir nueva plataforma
comercial en las proximidades de la actual, que cumpla separaciones minimas,
con dos posiciones de 36*30 m y con el borde exterior del puesto a 88,5 m del
eje de la pista, tal y como se ha definido en el modelo. Va a ser dificil poder
disponer del terreno.

e Area terminal. Adecuar alguna zona para el personal de seguridad

e Otras necesidades. Completar el cercado perimetral para evitar el cruce de
personas y animales con mallado de 2 m de alto. A ser posible a 70 m del
umbral operativo (31) y, a ser posible, fuera de la franja, lo ideal seria a 40 m a
cada lado del eje y rodeando la plataforma.

Aerédromo de caracter turistico aunque con una funciébn importante de
emergencias/seguridad debido a la complicacion de acceder a esta zona del pais por
via terrestre durante la temporada de lluvias.

Se considera que el Aerédromo es adecuado para su uso actual de vuelos
comerciales regulares, aungue es necesario acometer una serie de mejoras que
suponen la ampliacién del recinto aeroportuario, identificandose que los terrenos
colindantes parecen facilmente disponibles. La tipologia propuesta para Drake es de
aerddromo comercial categoria OACI 1B.

A continuacion se exponen las actuaciones propuestas:
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e Pista. La pista actual es de 770 m, para adecuarla al uso actual lo ideal seria
ampliarla hasta los 1000 m desde la cabecera 27, si el estudio de obstaculos
verifica su viabilidad y la ausencia de afecciones negativas a la operatividad y a
la capacidad. La anchura de la pista actual es de 12 m y deberia ser de 18,
ademés el estado actual de la pista es deficiente, por lo que se deberia
repavimentar la pista completa.

e Franja. En la actualidad la franja tiene 15 m a cada lado de la pista y debera
ampliarse hasta los 30 m a cada lado. La franja longitudinal de la cabecera 09
es de 30 m pero se encharca, por lo que se deberd adecuar y la franja
longitudinal de la cabecera 27 es de 20 m, por lo que se debe ampliar a 30 m.

e Calle de Rodaje. Se necesita una calle de rodaje de 10, 5 m de ancho, desde la
pista hasta la plataforma en las proximidades del nuevo umbral 27.

e Superficies limitadoras de obsticulos. La aproximacion por la 09 no presenta
obstaculos, mientras que la aproximacion por la 27 tiene unos montes que
podrian ser obstaculo, en caso de serlo y ya que se amplia la pista por esa
cabecera, la longitud final dependeria del estudio de obstaculos del
emplazamiento para permitir la operacién por esa cabecera, con un minimo de
900 m. La superficie de transicion esté vulnerada por arboles.

e RPZ. Definir e implantar superficies de proteccion de aerédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

o Plataforma de estacionamiento. Se necesita una nueva plataforma comercial
gue cumpla separaciones minimas, con dos posiciones, por lo que tendra un
ancho de 72 m y 30 m de profundidad, quedando el limite mas alejado de la
pista a 88,5 m de distancia del eje.

e Area terminal. Se necesita construir un médulo de edificio terminal, con espacio
para el personal de seguridad, se habilitara ademas un vial de servicio entre el
porton de acceso de vehiculos y la plataforma y se adecuar4d una zona
dedicada al estacionamiento de vehiculos junto al terminal, pero fuera del
mallado.

e Otras necesidades. Sera necesario un mallado de 2 m de altura alrededor del
aerddromo, dejando 40 m a cada lado del eje de la pista y 70 m en cada una
de las cabeceras.

¢ Ayudas a la navegacion. Se necesita instalar mangas de vientos en las
proximidades de cada cabecera, frangibles si se instalan dentro de la franja y
ademas se debera repintar la pista.

Aerédromo de cardcter turistico, aunque también desarrolla funciones de
emergencia/seguridad debido a la complicacién de acceder a la zona por via terrestre
durante la temporada de lluvias.

En un futuro se espera un importante crecimiento turistico y urbanistico en la zona.
Asimismo, las previsiones de tréfico reflejan un aumento de operaciones durante todo
el periodo de disefio, afianzandose como el quinto aerédromo por operaciones
nacionales registradas.

Se propone desarrollar el aerédromo para englobarlo dentro de la categoria comercial
OACI 1B. No obstante, debe tenerse en cuenta la posibilidad de ampliacion para su
incorporacion a categoria 2C, por lo que seria interesante realizar una reserva de
terrenos de cara al futuro, debido a la posibilidad de que Puerto Jiménez sea una
alternativa a las limitaciones de capacidad y operatividad del aer6dromo de Golfito.
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e Pista. La pista actual es de 821 m de longitud, lo ideal seria ampliar la longitud
de pista hasta los 1000 m, ampliando por el umbral 34, si el estudio de
obstaculos verifica su viabilidad y la ausencia de afecciones negativas a la
operatividad y a la capacidad. La pista tiene una anchura de 18 m que es
suficiente y se encuentra en buen estado. Se propone desplazar la pista para
que el cementerio quede fuera de la franja hacia la cabecera 34. Habra que
tener en cuenta la posibilidad futura de desarrollarse como categoria 2C.

e Franja. Las franjas transversales son de 15 m a cada lado y deberian ser de 30
m a cada lado por lo que habra que ampliarlas. No parece sencillo disponer de
los terrenos suficientes, el camino de acceso se ve afectado y dada la
existencia de viviendas convendra analizar la posibilidad de un nuevo camino
de acceso por el otro lado de las viviendas préximas al aerédromo. La franja
longitudinal de la cabecera 16 no llega a 30 m, se va a cambiar el umbral de la
pista para poder adecuar la franja longitudinal y el vallado a la superficie de
aproximacion. La franja longitudinal de la cabecera 34 se hara de 30 m
después de la ampliacion de pista. Habra que expropiar algunas viviendas
préximas a la cabecera 34 actual.

e Calle de rodaje. Se va a definir una calle de rodaje de acceso a puesto de
estacionamiento desde la pista de 10,5 m de ancho.

e Superficies limitadoras de obstaculos. La aproximacién por la cabecera 16 esta
vulnerada por algunos arboles y tendidos, al desplazarla un poco, habra que
analizar si vulnera o no. En cuanto a la superficie de aproximacion por la nueva
cabecera 34, se deberd despejar de arboles. La superficie de transicion esta
vulnerada por algunos arboles, el cementerio, varias calles publicas y tendidos
eléctricos. Habra que analizar la posibilidad de reducir las afecciones.

e RPZ. Definir e implantar superficies de proteccion de aerédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

¢ Plataforma de estacionamiento. La plataforma actual esta dentro de la franja,
por lo que se construira una nueva plataforma junto a la nueva cabecera 34
con dos posiciones de estacionamiento y que cumpla las distancias minimas
recomendadas. (72*30 m) y hasta 88,5 m del eje de la pista.

e Area terminal. Se necesita la construccion de un médulo de edificio terminal,
con espacio para el personal de seguridad, ademas se dispondra de una vial
para comunicar el porton de acceso de vehiculos con la plataforma. Se
adecuara una zona como aparcamiento de vehiculos.

e Otras necesidades. Sera necesario adecuar el mallado de 2 m a la nueva pista,
por fuera de la franja y siempre que se pueda a 40 m del eje de la pistay a 70
m de cada umbral, para lo que se desplazara el umbral 16.

e Ayudas a la navegacién. Sera necesario disponer de dos mangas de viento
junto a las cabeceras de la pista fuera de la franja y dotar de sefializacion
horizontal a la pista y la plataforma.

Aerddromo de aviacion general y emergencias/seguridad y turistico charter, necesario
para la region, ya que el acceso a la zona por via terrestre es complicado durante la
temporada de lluvias. Se proponen una serie de actuaciones encaminadas a
desarrollar el aer6dromo, aunque manteniéndolo dentro de la categoria de
Emergencia/Seguridad 1A.

El emplazamiento, ubicado entre el mar y la montafia dificulta enormemente la
posibilidad de incorporar nuevos terrenos y dado el bajo nidmero de operaciones
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previstas, las propuestas solo permitiran adquirir una categoria estandar disminuida
con ciertos incumplimientos de la normativa, pero la imposibilidad de buscar otro
emplazamiento obliga a mantenerlo en las mejores condiciones posibles. En este
sentido, las dimensiones de longitud y anchura de la pista no alcanzan los minimos
establecidos para esta tipologia pero se encuentran muy cerca de estos valores, por lo
que no se considera recomendable su ampliacién. Tampoco se considera viable
ampliar la plataforma de estacionamiento para alcanzar las separaciones minimas
exigidas.

e Pista. Se va a mantener la pista de 720 m de longitud, frente a los 800
recomendados y 12 m de ancho frente a los 18 que marca la normativa. El
estado de la pista es bueno.

e Franja. La franja transversal es de entre 15 y 20 m a cada lado frente a los 30
m que se deberian conseguir. No se ve factible una ampliaciébn a esta
distancia, pero se deberia ampliar lo que se pueda en este sentido. En cuanto
a las franjas longitudinales, en la cabecera 10 hay mas de 30 m, pero en la
cabecera 28, que es por la que se aproxima no se llega. Se deberia tratar de
llegar a los 30 m de franja en esta cabecera.

e Calle de rodaje. No se plantea.

e Superficies Limitadoras de obstaculos. En las aproximaciones algunos arboles
pueden ser obstaculos, pero la transicién se encuentra vulnerada por la ladera
de la montafia, por muchos éarboles, asi como por la calle publica, que en algin
punto estd muy cerca de la pista.

e RPZ. Definir e implantar superficies de proteccién de aerédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

¢ Plataforma de estacionamiento. Se mantiene lo actual en la franja.

e Area terminal. Seria necesario tratar de adecuar algun pequefio edificio para el
personal de seguridad.

e Otras necesidades. El mallado parece en buen estado.

¢ Ayudas a la navegacién. Instalar una manga de vientos en cada cabecera,
frangible si se instala dentro de la franja. La actual es no frangible y esta en
franja.

Aerédromo de caracter turistico y de trabajos aéreos de fumigacioén. Las instalaciones
se encuentran en buen estado, si bien, el principal problema es la limitacion de
operaciones a una Unica cabecera.

El futuro de este aer6dromo queda subordinado a las decisiones que se tomen
respecto a la puesta en funcionamiento del nuevo Aeropuerto Internacional del Sur ya
gue, por proximidad y orientacion, pueden resultar incompatibles.

No obstante, se considera que el aer6dromo es adecuado para su uso actual de
vuelos comerciales regulares, por lo que la estrategia es incluirlo dentro de la
categoria comercial 1B. También es adecuado a los vuelos de fumigaciéon que se
realizan desde alli (actualmente con aeronaves de letra de clave OACI A) y seria apto
para admitir aeronaves de fumigacion de letra de clave OACI B.

e Pista. La pista es de 1371 m de longitud, mas que suficiente para el uso que se
le destina, pero la anchura es de 12 m, por lo que habra que ampliarla a 18 m
de ancho.
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e Franja. Dispone de franjas longitudinales y transversales de 30 m. No necesita
actuaciones.

e Calle de rodaje. Necesitara comunicar la pista con la plataforma con una calle
de rodaje de 10,5 m de anchura.

e Superficies Limitadoras de obstaculos. Aproximacion por la cabecera 03
vulnerada por palmas de gran altura. No se opera por la cabecera 21. La
superficie de transicidén esta despejada salvo algunos arboles.

o RPZ. Definir e implantar superficies de proteccién de aerédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

e Plataforma de estacionamiento. Construir nueva plataforma comercial que
cumpla separaciones minimas, con dos posiciones. (72*30 m) y borde exterior
a 88,5 m del eje de la pista.

e Area terminal. Construir un nuevo médulo de edificio terminal junto a la nueva
plataforma comercial, con instalaciones para el personal de seguridad.

e Otras necesidades. Instalar un camino perimetral interno junto al cercado
perimetral. Completar el cercado perimetral con malla de 2 m de altura para
evitar el cruce de personas, animales y vehiculos. Quedara a 40 m del eje de la
pista y del umbral 21, y a 70 m de la cabecera 03 y alrededor de la plataforma y
el terminal. Se trasladara el umbral de la cabecera 03 para conseguir los 70 m
al mallado de 2 m de altura si tener que desviar los caminos publicos.

e Ayudas a la navegacion. La manga de viento de la cabecera 03 debe estar
fuera de la franja y en buen estado. Habra que revisar la sefializacion
horizontal de pista y plataforma.

Como ya se ha comentado, el desarrollo de este aeropuerto se deberia de minimizar
en caso de que se confirme la construccion del nuevo aeropuerto internacional del
Pacifico Sur, debido a que se debera clausurar la infraestructura con la apertura del
nuevo.

Se trata de un aerédromo de emergencias/seguridad que constituye la Unica forma de
evacuacion rapida en caso de accidentes dentro del Parque Natural de Corcovado. Al
encontrarse dentro del Parque Natural se imposibilita el incremento del recinto
aeroportuario y se dificulta mucho la realizacion de posibles actuaciones. No obstante,
se proponen una serie de actuaciones que persiguen mejorar el aer6dromo
manteniéndolo dentro de la categoria de Emergencia/Seguridad 1A.

Las dimensiones de longitud y anchura de la pista, asi como de la franja asociada, no
alcanzan los minimos establecidos para esta tipologia. Esta pista Unicamente se
puede utilizar con aeronaves muy pequefias, pero se mantendra debido a la
importancia para atender emergencias ocurridas en el interior del Parque Natural en el
gue se halla. Asimismo, no se considera del todo justificada la construccion de una
plataforma de estacionamiento.

Actuaciones propuestas:

e Pista. Se va a mantener la pista de 430 m de longitud, frente a los 800
recomendados y 10 m de ancho frente a los 18 que marca la normativa. La
superficie es de zacate. Seria interesante ver la posibilidad de mantenerla en el
mejor estado posible si no es posible su pavimentacion.

e Franja. La franja transversal es de 20 m a cada lado frente a los 30 m que se
deberian conseguir. No se puede ampliar. En cuanto a las franjas
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longitudinales, en una cabecera hay 30 m y en la otra 10. Se deberia tratar de
llegar a los 30 m de franja en esta cabecera.

e Calle de rodaje. No se plantea.

e Superficies Limitadoras de obsticulos. En la aproximacién por la 03 algunos
arboles pueden ser obstaculos, y en la aproximacién por la 21 hay arboles y
montafias que vulneran, al igual que la transicién. Se intentara adecuar las
aproximaciones si se puede.

o RPZ. Definir e implantar superficies de proteccién de aerédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

e Plataforma de estacionamiento. Se plantea dotar de una pequefia plataforma
para avionetas pequefias, sin cumplir ninguna normativa y sin grandes
actuaciones.

e Area terminal. Hay un edificio para los guardabosques.

e Otras necesidades. No tiene vallado. Tratar de poner un pequefio vallado, para
gue al menos los animales grandes no accedan a la pista.

¢ Ayudas a la navegacién. Instalar una manga de vientos en cada cabecera,
frangible si se instala dentro de la franja.

Aerddromo dedicado a las actividades de aviacion general, emergencias/seguridad y
trabajos aéreos de fumigacion. El equipo consultor constata el escaso interés de las
compafias aéreas para poder desarrollar trafico comercial en este aerédromo, si bien,
ello no se considera necesario para la estrategia de la region.

Se propone incluir Buenos Aires dentro de la categoria de aer6dromo para Aviacion
General de Trabajos Aéreos 1A con posibilidad de ampliaciéon en un futuro a categoria
1B. Para ello, se proponen una serie de actuaciones, algunas de las cuales suponen la
ampliacion del recinto del aerédromo. En este sentido, se plantea la necesidad de
adquirir la parcela del MOPT actualmente sin uso, terreno necesario para ampliacion
de franjas y la reserva del terreno necesario para una posible ampliacion a la tipologia
1B.

e Pista. La pista actual es de 990 m de largo, mas que suficiente para el trafico
previsto, pero la anchura de la misma es de 10 m y deberd ampliarse a 18 m.
La pista es de hormigobn, bastante vieja y con fisuras, se recomienda sustituir
por pavimento flexible con la ampliacion.

e Franja. Las franjas transversales son de 25 m a cada lado de la pista y habra
que hacerlas de 30 m. La franja longitudinal de la cabecera 19 es de 30 m,
mientras que la de la cabecera 01 es sélo de 24, por lo que se debera ampliar
a 30 m. Se adecuard el umbral de la pista, acortandola un poco para conseguir
los 30 m.

e Superficies limitadoras de obstaculos. La aproximacion por la cabecera 19 esta
vulnerada por algunos arboles, la calle publica y una nave del MOPT en
desuso. La aproximacién por la cabecera 01 parece no vulnerada y la
superficie de transicion se encuentra vulnerada por éarboles y tendidos
eléctricos.

e RPZ. Definir e implantar superficies de proteccion de aerédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.
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e Plataforma de estacionamiento. Construir nueva plataforma que cumpla
separaciones minimas, junto al hangar de fumigacién, con una posicién de
estacionamiento, alejdndola 50 m del eje de la pista y con unas dimensiones de
24 m*21 m.

e Area terminal. El hangar se debe retrasar para sacarlo fuera de la franja y de la
superficie de transicién, ubicandolo cerca de la nueva plataforma. Habra que
dotar de una instalacion para el personal de seguridad.

e Otras necesidades. Completar el cercado perimetral para evitar el cruce de
personas y vehiculos a 40 m del eje de la pista'y a 70 de los umbrales para no
vulnerar las superficies limitadoras con el mallado de 2 m. Afectara a las
carreteras existentes junto al aer6dromo y a la longitud final de la pista. Habra
gue reordenar los terrenos adyacentes al aerédromo construyendo un nuevo
camino perimetral externo.

¢ Ayudas a la navegacion. Instalar mangas de vientos en las proximidades de
cada cabecera, frangibles si se instalan dentro de la franja. Repintar la pista.

Aerddromo actualmente dedicado a aviacion general y emergencias/seguridad.
Aungue anteriormente la compafiia Sansa operaba vuelos regulares, no se considera
que en un futuro el aerédromo pueda desarrollar un papel comercial. Por ello, se
propone mantener el aerédromo dentro de la categoria de Emergencia /Seguridad 1A.

El emplazamiento tiene bastantes problemas para desarrollar la infraestructura, pero
no se ve sencillo encontrar un emplazamiento alternativo.

e Pista. La pista actual es de 984 m de largo, mas que suficiente para el trafico
previsto y anchura de 18 m.

e Franja. Las franjas transversales son de 20 m a cada lado de la pista y aunque
se deberian hacer de 30 m, la orografia del terreno y las viviendas colindantes
dificultan mucho la adecuacion de la infraestructura a esta recomendacion de la
normativa. Se adecuaran las franjas longitudinales a 30 m, para adecuarse a la
normativa, acortando la pista.

e Superficies limitadoras de obstéculos. La aproximacion por la 08 tiene algunos
arboles y una antena cerca del eje. La aproximacion por la 26 esta vulnerada
por algunos arboles y las transiciones estan despejadas salvo algunos arboles
y la calle publica. Habra que tratar de eliminar los obstaculos que se pueda y
sefalar y publicar el resto.

e RPZ. Definir e implantar superficies de proteccién de aerddromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

o Plataforma de estacionamiento. Dada la dificultad de la zona para la
adquisicion de terrenos, los importantes desniveles y el nimero minimo de
vuelos esperado en este aerddromo se ve muy dificil construir un puesto de
estacionamiento que cumpla la normativa. Si no se consigue, al menos ubicar
una zona fuera de la franja para estacionamiento de aeronaves, habra que
permitir que Unicamente una aeronave se encuentre en el aerédromo de
manera simultanea.

e Area terminal. Se tratara de habilitar una pequefia ubicacion para el personal
de seguridad.

e Otras necesidades. Cerrar el perimetro del aerédromo con Malla tipo ciclén con
cacheras y alambre de puas hasta 2 m de altura, lo mas alejado que se pueda
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del eje de la pista y de los umbrales. (70 m). Se acortard la pista lo necesario
para sacar el mallado de la superficie de aproximacion.

¢ Ayudas a la navegacion. Instalar dos mangas de vientos (una cerca de cada
cabecera), frangibles si se instalan dentro de la franja.

Se trata de un aerédromo de caracter turistico pero con una carencia importante de
instalaciones. Dentro de la estrategia, se considera oportuno incluirlo dentro de la
categoria de aer6dromo con trafico comercial de pasajeros OACI 1B. No obstante, se
propone igualmente su desarrollo como aerédromo de seguridad y de trabajos aéreos,
debido a sus instalaciones y a su ubicacion.

Las actuaciones de mejora propuestas contemplan la adquisicibn de terrenos
colindantes, lo cual no debe suponer mucho problema al tratarse de plantaciones.

e Pista. La pista actual es de 1008 m de longitud, suficiente para el uso que se le
va a dar y 9 m de ancho, por lo que se deberd ampliar a 18 m de ancho y
repavimentar toda la pista

e Franja. Tiene una franja transversal de 25 m a cada lado y deber& pasar a 30 m
a cada lado. En cuanto a la franja longitudinal, ya se dispone de 30 m en
ambas cabeceras.

e Superficies Limitadoras de Obstaculos. En las superficies de aproximacion de
ambas cabeceras hay arboles que habra que eliminar. En la superficie de
transiciébn tenemos vulneraciones producidas por el NDB, algunos tendidos
eléctricos, algunos arboles y edificaciones. Habra que ver la posibilidad de
eliminar estos obstaculos.

e RPZ. Definir e implantar superficies de proteccién de aerdédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

e Calle de Rodadura. Se construird una calle de rodaje de 10,5 m de ancho cerca
de la cabecera 19 para acceder desde la pista a la plataforma.

e Plataforma de estacionamiento. Construir una nueva plataforma comercial con
dos puestos de estacionamiento de 36*30 m, es decir una plataforma de
72*30m que cumpla separaciones minimas. El borde exterior quedara a 88,5 m
del eje de la pista.

e Area terminal. Construir un médulo de edificio terminal junto a la nueva
plataforma (con espacio para el personal de seguridad). Instalar un vial de
servicio entre el edificio terminal y la plataforma. Instalar un &rea para el
estacionamiento de vehiculos cerca del terminal.

e Otras instalaciones. Instalar un camino perimetral interno junto a la cerca
perimetral.

e Ayudas a la navegacion. Instalar una manga de vientos en cada cabecera,
fuera de la franja, en caso de ponerlas dentro deberan ser frangibles.

Aerddromo dedicado a emergencias/seguridad y trabajos aéreos de fumigacion. No se
observan indicios de que tenga interés para las compafias turisticas.

Para el aerédromo de Laurel se contemplan dos opciones, o bien adecuarlo como
aerddromo privado para la Aviacion General de Trabajos Aéreos de categoria OACI
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1A (ampliable a 1B), 6, proceder a su cierre y traspasar el trafico al aer6dromo de Coto
47.

Opcion A). Aerédromo de trabajos aéreos 1A, con posibilidad de ampliacién en un
futuro a 1B, para lo que se deben reservar los terrenos adyacentes necesarios. Las
actuaciones propuestas en esta opcioén son las siguientes:

e Pista. Se disponen de 980 m de largo, mas que suficientes para el desarrollo
previsto y 12 de ancho, por lo que habra que ampliarlo a 18 m de ancho.
Necesita y recarpetado completo.

e Franja. Se dispone de 25 m de franja transversal y se necesita 30 m a cada
lado. Las franjas longitudinales cumplen los 30 m.

e Superficies limitadoras de obstaculos. Tanto las aproximaciones, como la
superficie de transicion se ven vulneradas por arboles. También vulnera la via
publica.

o RPZ. Definir e implantar superficies de proteccién de aerédromo para evitar la
proliferacion de obstaculos en sus inmediaciones.

e Plataforma de estacionamiento. Ser& necesario construir una nueva plataforma
a 50 m del eje de la pista de 21*24m, cerca de la actual ubicacién del hangar,
pero cumpliendo la norma.

e Area terminal. Sera necesario desplazar el hangar y el depdsito de combustible
fuera de la franja y de la superficie de transicion, cerca de la nueva plataforma.
Construir alguna pequefia infraestructura para personal de seguridad en las
proximidades del acceso.

e Otras necesidades. Completar el mallado perimetral de 2 m, para evitar el
cruce de personas y vehiculos (cerrar la calle publica que atraviesa el
aerédromo). Se debera poner a 40 m del eje de la pista'y a 70 de los umbrales,
siempre por detrds de la plataforma. Se acortard la pista para conseguir
cumplir con las distancias en las cabeceras. Reordenar los terrenos
adyacentes al aerédromo construyendo un camino perimetral externo.

e Ayudas a la navegacion. Instalar una manga de vientos donde, frangible si se
instala dentro de la franja. Repintar la pista.

Opcion B). Cerrar las instalaciones y trasladar el hangar de fumigacion, realizando
estas operaciones y las de emergencias/seguridad desde el aerédromo de Coto 47.

A la hora de tomar la decisién serd necesario tener en cuenta criterios econémicos y
de eficiencia de la red de aerédromos locales.

Aerédromo actualmente cerrado y sin uso salvo alguna operacion de helicdptero
ocasionalmente. Las antiguas instalaciones estan siendo utilizadas como depdésito de
vehiculos de la municipalidad. Se detecta la presencia de multitud de obstaculos
debido a arboles, casas, calles publicas, etc. Asimismo, se considera que las actuales
dimensiones no permiten la implantacién de ningun tipo de aerédromo.

Por todo ello, la propuesta para Coto 63 es mantener sus instalaciones cerradas,
debiéndose analizar por parte de la DGAC la cesion, permuta o venta de los terrenos.

Aerédromo actualmente cerrado caracterizado por ubicarse en una zona sin interés
turistico y dificilmente aprovechable. Las instalaciones se encuentran en muy mal
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estado debido a movimiento de tierras realizado recientemente. Se destaca igualmente
la presencia de multitud de obstaculos por arboles, tendidos eléctricos, calles publicas,
etc. Las dimensiones actuales del aer6dromo no permiten la adaptacion de éste a la
normativa. Por todo ello, se propone el cierre del aer6dromo.
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CAPITULO 10. PLAN DE DESARROLLO

1. Estrategia de Priorizaciéon de Inversiones

2. Plan de Desarrollo de Aeropuertos
Internacionales

3. Plan de Desarrollo de Aerédromos Locales

4. Resumen de Inversiones
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Tras la realizacion del planteamiento estratégico de los aeropuertos de Costa Rica y
su plan de necesidades y actuaciones, se lleva a cabo en el presente capitulo una
evaluacion de las inversiones necesarias y una priorizacion de las mismas en varias
etapas hasta el horizonte de 2030.

Este capitulo se desarrolla con mayor grado de detalle en el Report R6 “Plan de

Desarrollo” que se corresponde con la primera actividad de la Fase Il del Proyecto
“Comprehensive plan for modernization of network of airports in Costa Rica”.
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10.1 Estrategia de Priorizacidon de Inversiones

La definicion de estrategias de priorizacion de inversiones es fundamental a la hora de
seleccionar cudles de las actuaciones definidas en el documento R5 “Necesidades
Futuras”, se van a realizar y cuando, teniendo en cuenta que el periodo de validez del
Plan de Modernizacién de la red de Aeropuertos de Costa Rica es de 20 afios.

Este Plan se debera actualizar, al menos una vez cada cinco afos, para poder
adecuarse a las diferentes condiciones del mercado, de evoluciéon de la demanda, a la
situacion econdmica de Costa Rica, 0 a cualquier otra situacion que pueda hacer
cambiar las actuaciones y/o priorizaciones planteadas en este Plan.

El Plan incluira las actuaciones definidas en todos los aerédromos analizados, ya sean
aerédromos publicos o privados.

10.1.1 Planes quinquenales.

De las actuaciones planteadas en el Plan, algunas estaran ligadas a la situacion actual
de las infraestructuras y otras a las previsiones de desarrollo del mercado y de la
demanda, por lo que los horizontes de puesta en marcha de las mismas seran
distintos.

Por otro lado, la politica presupuestaria, no nos va a permitir el desarrollo de todas las
actuaciones en los primeros afios, por lo que las actuaciones se van a priorizar en
cuatro periodos de cinco afos, es decir:

Actuaciones 2011-2015.
Actuaciones 2016-2020.
Actuaciones 2021-2025.
Actuaciones 2026-2030.

En el primer quinquenio, se van a pormenorizar las actuaciones en anualidades.

10.1.2 Categorizacion de los Aeropuertos

En el estudio se han categorizado los aerédromos locales en: aerédromos de Trafico
Comercial, aerédromos de Aviacién General y Trabajos Aéreos y aerddromos de
Emergencias/Seguridad. Las actuaciones en aerédromos con operaciones
comerciales seran prioritarias frente a las del resto de aer6dromos, al menos las
necesarias para dar servicio al trafico actual.

Asimismo las actuaciones en aerddromos de aviacion general y trabajos aéreos seran

prioritarias frente a las actuaciones en los aer6dromos de emergencias/seguridad.

10.1.3 Seguridad Operacional

Las actuaciones ligadas a la necesidad de una mejora urgente de la seguridad
operacional de las operaciones seran prioritarias frente a otras actuaciones.
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Actuaciones sobre un mal estado de la pista, la existencia de obstaculos en las
superficies de aproximacion o en las franjas longitudinales de las pistas seran
prioritarias frente a otras actuaciones.

En el segundo nivel se adecuaran las franjas laterales y los obstaculos que afecten a
las superficies de transicion, incluyendo actuaciones ligadas a sacar las plataformas
de estacionamiento de aeronaves de las franjas de las pistas.

10.1.4 Equilibrio Regional

En el desarrollo del estudio se han analizado diferentes aeropuertos agrupados por
regiones o areas de afeccion, se considera importante tratar de adecuar las
inversiones en las diferentes regiones de manera proporcional segun las necesidades
identificadas, siempre que no haya razones de seguridad operacional que nos
obliguen a cambiar el orden de priorizacion.

La importancia de las actuaciones para el desarrollo regional también sera un factor
importante a la hora de la toma de decisiones y priorizacion.

10.1.5 Necesidades de Terrenos

Un gran namero de las actuaciones propuestas demandan la necesidad de nuevos
terrenos para el desarrollo de las mismas. La disponibilidad de los terrenos va a
marcar la posibilidad de la realizacion de las actuaciones, por tanto, este parametro va
a ser fundamental a la hora de priorizar las inversiones.

Sera necesario identificar las actuaciones que necesiten de terrenos y evaluar los
plazos necesarios para disponer de los mismos, de manera que se puedan poner en
marcha los procedimientos necesarios para la expropiacion de terrenos de manos
privadas, o cesién de los mismos por parte de organismos publicos, con tiempo
suficiente para poder acometerlas en plazo, por tanto, la identificacion de las
propiedades colindantes a los aerédromos, serd unos de los primeros trabajos una vez
que se finalice el desarrollo de este Plan.

Dentro de este apartado habrd que tener en cuenta la existencia de aerédromos
privados que se han considerado prioritarios para el desarrollo del transporte nacional
de pasajeros en Costa Rica y que deberan definirse sobre la aceptacion de las
actuaciones incluidas en el plan o no, para poner en marcha, o bien, la expropiacion
de los terrenos, o bien, la busqueda de un nuevo emplazamiento sustitutivo.

También se ha planteado en este Plan la necesidad de desarrollar nuevos
aerédromos, no solo el Internacional del Sur, sino el aerodromo de la zona Atlantica
Sur o el aerédromo de San Carlos, y una de las tareas prioritarias sera la realizacion
de los estudios necesarios para la identificacion de los emplazamientos definitivos de
los mismos y la posterior compra o expropiacion de terrenos.

10.1.6 Otras actuaciones

En el Plan se han definido otras actuaciones, algunas de ellas ligadas a necesidades
de desarrollo normativo (RPZs) y que no van a llevar aparejado un coste especifico,
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pero que se consideran fundamentales y que se incluirdn entre las actuaciones
prioritarias.

Asimismo, se han definido partidas presupuestarias anuales no ligadas a actuaciones
concretas (necesidad de personal, plan de mantenimiento), que se deberan incluir en
todas las anualidades que se definan.

También se va a incluir una partida para resolver la problemética de la canalizacion de
las aguas en los aerédromos, que necesitara de un estudio en el que se identifiquen
claramente las posibilidades de evacuacién de las aguas de los aerédromos a lechos
de rios o canalizaciones existentes para poder evaluar correctamente los costes de
este tipo de actuaciones. En el Plan se va a incluir una cantidad fija por aerédromo
para la realizacién de este tipo de trabajos.

Las cifras y presupuestos que aparecen en las tablas se encuentran en ddlares
americanos.
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10.2 Plan de Desarrollo de Aeropuertos Internacionales

Se desarrolla este apartado con la exposicion de los presupuestos de inversion
propuestos en los aeropuertos internacionales para el horizonte temporal contemplado
en el presente estudio. En los casos de los aeropuertos Juan Santamaria, Daniel
Oduber y Pacifico Sur, las inversiones y actuaciones son las recogidas en sus
correspondientes Planes Maestros de Desarrollo. En el caso del aeropuerto Tobias
Bolafos, al carecer de Plan Maestro, se han recogido las actuaciones propuestas en el
documento R5 “Necesidades Futuras”, estimando su presupuesto correspondiente.

10.2.1 Aeropuerto Juan Santamaria

El presupuesto de ejecucion de actuaciones del Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria ha sido extraido del avance del Plan Maestro de Desarrollo de fecha
Agosto de 2010. En él, se puede consultar los proyectos concretos que conforman
esta cantidad.

PRESUPUESTO DE EJECUCION DE ACTUACIONES

CONCEPTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO
2011 - 2015 2016 - 2020 2021 - 2025 2026 - 2030 TOTAL
Fase A PMD 121.600.000 121.600.000
Fase B PMD -
Fase CPMD
Fase D PMD -
TOTAL 121.600.000 - - 121.600.000

10.2.2 Aeropuerto Daniel Oduber

El presupuesto de ejecucién de actuaciones del Aeropuerto Internacional Daniel
Oduber ha sido extraido del Plan Maestro de Desarrollo de fecha enero de 2010. En

él, se puede consultar los proyectos concretos que conforman esta cantidad.

PRESUPUESTO DE EJECUCION DE ACTUACIONES

CONCEPTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO

2011 - 2015 2016 - 2020 2021 - 2025 2026 - 2030 TOTAL
Fase A PMD 37.416.623 37.416.623
Fase B PMD 21.339.940 21.339.940
Fase C PMD 16.465.701 16.465.701
Fase D PMD 3.349.557 3.349.557
TOTAL 37.416.623 21.339.940 16.465.701 3.349.557 78.571.821

10.2.3 Aeropuerto Tobias Bolanos

El presupuesto de ejecucion de actuaciones del Aeropuerto Internacional Tobias
Bolafios ha sido calculado a partir de las actuaciones propuestas en el documento R5
“Necesidades Futuras” del presente trabajo.
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El presupuesto de ejecucion se ha calculado estimando el coste de cada una de las
actuaciones propuestas en el documento R5 “Necesidades Futuras” del presente
trabajo, considerando que la alternativa éptima de desarrollo corresponde con la
remodelaciéon completa de la zona de hangares, aunque también se ha estimado la
otra alternativa de acondicionamiento parcial para esta zona mediante la reordenacion
de la calle de rodadura Charlie.

Se han adoptado unos precios unitarios similares a los aplicados en el Plan Maestro
de Desarrollo del Aeropuerto Internacional Daniel Oduber con fecha de enero de 2010

para actuaciones similares y aplicando la medicion particular a este caso.

Con estas consideraciones, el

propuestas puede verse en la tabla siguiente:

presupuesto de cada una de las actuaciones

Actuacion PRECIO UNITARIO | UNIDAD | MEDICION COSTES

Calle salida rapida 09-2 65 S/m2 3.750 243.750
Calle salida rapida 27-1 65 S/m2 3.750 243.750
Calle salida rapida 27-2 65 S/m2 3.750 243.750
Ampliacién de pistaa30m 65 S/m2 12.800 832.000
Ampliacidn calle alfa 65 $/m2 6.400 416.000
Recrecido pista actual 55 S/m2 64.800 3.564.000
Demolicién plataforma 50 $/m2 2.400 120.000
Demolicion edificios 100 S/m2 1.000 100.000
Nuevo edificio terminal 1.200 S/m2 2.375 2.850.000
Equipamiento NET 750.000 S/ud 1 750.000
Remodelacién terminal 600 S/m2 1.500 900.000
Nuevo FBO 1.200 $/m2 400 480.000
Equipamiento FBO 150.000 S/ud 1 150.000
Estacionamientos 65 $/m2 11.875 771.875
Viales publicos 25 S/m2 9.385 234.624
Parque de combustibles 25 S/m2 12.500 312.500
Reubicacién bodega DGAC 500 S/m2 500 250.000
Viales lado aire A2 25 S/m2 11.400 285.000
Viales lado aire A1 25 S/m2 6.000 150.000
Demolicion de hangares A2 100 S/m2 41.100 4,110.000
Demolicién de hangares Al 100 $/m2 13.000 1.300.000
Reposicidn de hangares A2 500 S/m2 41.100 20.550.000
Reposicidn de hangares Al 500 $/m2 13.000 6.500.000
Plataforma A2 80 S/m2 15.000 1.200.000
Plataforma Al 80 S/m2 - -
Falso tunel a zona sur 1.000 S/m2 1.400 1.400.000
Alternativa 1: Adaptacion calle Charlie 7.950.000

Alternativa 2: Remodelacidn completa zona de hangares 26.145.000

Una vez estimado el presupuesto de ejecucion de cada una de las actuaciones
individuales se propone la distribucién quinquenal que se recoge en la tabla siguiente:
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Actuacion

PRESUPUESTO
2011 - 2015

PRESUPUESTO
2016 - 2020

PRESUPUESTO
2021 - 2025

PRESUPUESTO
2026 - 2030

Calle salida rapida 09-2

243.750

Calle salida rapida 27-1

243.750

Calle salida rapida 27-2

243.750

Ampliacién de pistaa30m

832.000

Ampliacion calle alfa

416.000

Recrecido pista actual

3.564.000

Demolicion plataforma

120.000

Demolicion edificios

100.000

Nuevo edificio terminal

2.850.000

Equipamiento NET

750.000

Remodelacion terminal

900.000

Nuevo FBO

480.000

Equipamiento FBO

150.000

Estacionamientos

771.875

Viales publicos

234.624

Parque de combustibles

312.500

Reubicacién bodega DGAC

250.000

Viales lado aire A2

285.000

Viales lado aire Al

150.000

Demolicion de hangares A2

4.110.000

Demolicion de hangares Al

1.300.000

Reposicidén de hangares A2

20.550.000

Reposicidon de hangares Al

6.500.000

Plataforma A2

1.200.000

Plataforma Al

Falso tunel a zona sur

1.400.000

TOTAL

5.726.499

26.811.000

8.782.000

6.637.750

Con la distribucién quinquenal propuesta en la tabla anterior, el presupuesto de
ejecucion de las actuaciones propuestas en el Aeropuerto Internacional Tobias
Bolafios es el siguiente:

PRESUPUESTO DE EJECUCION DE ACTUACIONES

CONCEPTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO

2011 - 2015 2016 - 2020 2021 - 2025 2026 - 2030 TOTAL
Fase A 5.726.499 5.726.499
Fase B 26.811.000 26.811.000
Fase C 832.000 832.000
Fase D 6.637.750 6.637.750
TOTAL 5.726.499 26.811.000 832.000 6.637.750 40.007.249
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10.2.4 Aeropuerto del Pacifico Sur

El presupuesto de ejecucion de actuaciones del Aeropuerto Internacional del Pacifico
Sur ha sido extraido del Plan Maestro de Desarrollo de fecha Enero de 2009. En él, se
puede consultar los proyectos concretos que conforman esta cantidad.

PRESUPUESTO DE EJECUCION DE ACTUACIONES

CONCEPTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO PRESUPUESTO

2011 - 2015 2016 - 2020 2021 - 2025 2026 - 2030 TOTAL
Fase A PMD 39.279.709 39.279.709
Fase B PMD 10.670.986 10.670.986
Fase C PMD 20.562.812 20.562.812
Fase D PMD 38.782.058 38.782.058
TOTAL 39.279.709 10.670.986 20.562.812 38.782.058 109.295.565

10.2.5 Resumen de Inversiones en Aeropuertos Internacionales

La tabla siguiente resume la distribucion del Plan de Desarrollo de Inversiones en los
aeropuertos internacionales de Costa Rica:
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Aeropuerto Internacional Juan Santamaria 121.600.000 - 121.600.000 152.000.000
Aeropuerto Internacional Daniel Oduber 37.416.623 21.339.940 16.465.701 3.349.557 78.571.821 98.214.777
Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios 5.726.499 26.811.000 832.000 6.637.750 40.007.249 50.009.061
Aeropuerto Internacional del Pacifico Sur 39.279.709 10.670.986 20.562.812 38.782.058 109.295.565 136.619.456
TOTAL AEROPUERTOS INTERNACIONALES 204.022.831 58.821.926 37.860.513 48.769.365 349.474.635 436.843.293
TOTAL +25% 255.028.539 73.527.407 47.325.641 60.961.706 436.843.293

Se establece que para la redacciéon de proyectos y
contingencias en el desarrollo de las actuaciones,

ejecucion de obras.

estudios previos, asi como de
un 25% del presupuesto de
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10.3 Plan de Desarrollo de Aerodromos Locales

Se desarrolla este capitulo con la exposicibn de los presupuestos de inversion
propuestos en cada uno de los aer6dromos locales para el horizonte temporal
contemplado en el presente estudio. Para ello se ha partido de las actuaciones
propuestas en el documento R5 “Necesidades Futuras”, estimando su presupuesto
correspondiente mediante mediciones y la definicion de unos precios unitarios.

10.3.1 Precios Unitarios

Se exponen en este apartado los precios unitarios utilizados para estimar las
inversiones y el mantenimiento de la red de aerédromos locales de Costa Rica, con la
explicaciéon de su alcance.

10.3.1.1 Precios Unitarios Propuestos

Para la realizacién del Plan de Desarrollo de Inversiones y de Mantenimiento se han
utilizado los siguientes precios unitarios, obtenidos en su mayor parte de trabajos,
proyectos y estudios realizados para aerédromos locales en Costa Rica durante los
ultimos afios.

Estos precios unitarios han sido obtenidos de estudios de planificacién similares,
fundamentalmente del Plan Maestro del Aeropuerto Internacional del Pacifico Sur, la
Tesis de Aerédromos Locales, el estudio realizado por Bruno Miller, y de la experiencia
del equipo consultor en actuaciones similares, actualizandolos al nivel de vida actual
de manera consensuada con el personal de la DGAC.
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PRESUPUESTO DE EJECUCION DE ACTUACIONES

coDIGO CONCEPTO PRECIO UNITARIO UNIDAD
FINAL
SERIE 100 - ACTUACIONES EN LADO AIRE
100.1 |Construccién de pavimento flexible 38,00 $/m2
100.2 |Construccion de pavimento rigido 80,00 $/m2
100.3 |Sello asfaltico 5,00 $/m2
100.4 |Camino perimetral interno 11,00 $/m2
100.5 |Cercado perimetral 72,00 $/m
SERIE 200 - ACTUACIONES EN AREA TERMINAL
200.1 [Edificio terminal de pasajeros 32.760,00 $/ud
200.2 |Viales de servicio 21,00 $/m2
200.3 |Aparcamientos 21,00 $/m2
SERIE 300 - ACTUACIONES EN LADO TIERRA
300.1 [Demolicién de edificaciones 8,00 $/m2
300.2 [Camino perimetral externo 11,00 $/m2
SERIE 400 - INSTALACIONES DE APOYO
400.1 |Edificio para personal de seguridad | 300,00 | $/m2
SERIE 500 - AYUDAS A LA NAVEGACION
500.1 |[Pintura 14,00 $/m2
500.2 |Mangas de viento 4.000,00 $/ud
500.3 |[Balizamiento 200,00 $/ud
500.4 [Sistema de luces de aproximacién 25.000,00 $/ud
SERIE 600 - UTILIDADES
600.1 |Subestacién eléctrica | 25.000,00 | PA
SERIE 700 - DRENAJE
700.1 |Canalizaci6n de aguas pluviales | 100.000,00 | PA
SERIE 800 - OTRAS ACTUACIONES
800.1 [Adquisicién de terrenos particular $/m2
800.2 [Talado de arboles 10,00 $/Ud
800.3 |[Talado de palmeras 200,00 $/ud

PRESUPUESTO ANUAL DE MANTENIMIENTO

cODIGO CONCEPTO PRECIO UNITARIO UNIDAD
PROPUESTO
M1 |Adecuacién de franjas 250,00 $/ha
M2 |Mantenimiento de areas pavimentadas 1,00 $/m2
M3  |Mantenimiento de cercados 10,00 $/m
M4  |Mantenimiento de edificios 2.000,00 $/ud
M5 |Personal de seguridad 5.000,00 $/afio
M6 |Mantenimiento de sistemas eléctricos 5.000,00 $/afio
M7 |Mantenimiento de red aguas pluviales 3.000,00 $/afio
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Los precios para la expropiacion de terrenos dependen de la localizacion de cada uno
de los aerédromos. Los precios utilizados en cada uno de ellos, facilitados por la
DGAC, han sido los siguientes:

Precios de expropiacién| $/m2
Nosara 24,00
Nicoya 30,00
AIDO 20,00
Los Chiles 6,00
Upala 6,00
Guatuso 6,00
Chacarita 14,00
AJSB 40,00
AJTB 40,00
Esterillos 12,00
La Managua 24,00
San Isidro del General 20,00
Buenos Aires 14,00
Palmar Sur 10,00
Drake 4,00
Sirena 4,00
Carate 4,00
Golfito 10,00
Puerto Jiménez 10,00
Laurel 6,00
San Vito de Java 8,00
Guapiles 10,00
Barra del Colorado 4,00
Barra de Tortuguero 4,00
Barra de Parismina 4,00
Bataan 6,00
Limoén 14,00
Shiroles 4,00
Amubri 4,00
Coto 47 6,00
Tamarindo 24,00
Carrillo 24,00
Islita 24,00
Tambor 24,00
La Fortuna 24,00
Murciélago 4,00
Nuevo San Carlos 6,00
Nuevo Puerto Viejo 4,00
Pandora 4,00
Sixaola 4,00
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10.3.1.2 Alcance de los Precios Unitarios Propuestos

Los precios unitarios considerados son agregados, es decir, incluyen las diferentes
partidas necesarias para completa instalacion y puesta en funcionamiento del
concepto que se trate. En el caso de los equipamientos incluyen suministro e
instalacion.

Las actuaciones se han agrupado en categorias segun su localizacion. Las series
consideradas son las siguientes:
e Serie 100 — Actuaciones en Lado Aire.
Serie 200 — Actuaciones en Area Terminal.
Serie 300 — Actuaciones en Lado Tierra.
Serie 400 — Instalaciones de Apoyo.
Serie 500 — Ayudas a la Navegacion.
Serie 600 — Utilidades.
Serie 700 — Drenaje.
Serie 800 — Otras Actuaciones.

10.3.1.2.1 SERIE 100 - ACTUACIONES EN LADO AIRE

100.1 Construccion de pavimento flexible: este concepto incluye el paquete de
pavimento flexible completo, sin el movimiento de tierras asociado al cajeado
correspondiente.

100.2 Construccidon de pavimento rigido: este concepto incluye el paquete de
pavimento rigido completo, sin el movimiento de tierras asociado al cajeado
correspondiente.

100.3 Sello asfaltico: se ha estimado que la vida Gtil de una carpeta asfaltica es de
20 afios por lo que sera necesario aplicar un sello asfaltico cada 10 afios.

100.4 Camino perimetral interno: se considera incluido en este precio la ejecucion
de un firme de grava o lastre siguiendo las pendientes del terreno natural.

100.5 Cercado perimetral: el precio unitario de cercado perimetral incluye una cerca
metalica de malla coronada por alambre de espinos, hasta alcanzar una altura minima
de 2 m, con soportes cimentados y porton de acceso.

10.3.1.2.2 SERIE 200 - ACTUACIONES EN AREA TERMINAL

200.1 Edificio terminal de pasajeros: este concepto incluye la construccion de un
moédulo de terminal similar a los ejecutados en otros aerd6dromos locales, con las
mismas instalaciones y mobiliario.

200.2 Viales de servicio: se considera incluido en este precio la ejecucion de un
firme asféltico que conecte desde el portén de acceso al aerédromo con la plataforma
de estacionamiento de aeronaves. También incluir4 carreteras a desviar y construir
fuera del aeropuerto, afectadas por la ampliacién de las necesidades de terreno de los
aer6dromos.
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200.3 Aparcamientos: este concepto incluye la ejecucion de un firme asfaltico
destinado al estacionamiento de los vehiculos terrestres en las inmediaciones del
edificio terminal (si procede).

10.3.1.2.3 SERIE 300 - ACTUACIONES EN LADO TIERRA

300.1 Demoliciéon de edificaciones: este precio unitario incluye la demolicion de
cualquier tipo de edificacion existente, por medios mecanicos, mas el transporte a
vertedero del material resultante.

300.2 Camino perimetral externo: se considera incluido en este precio la ejecucion
de un firme de grava o lastre siguiendo las pendientes del terreno natural.

10.3.1.2.4 SERIE 400 - INSTALACIONES DE APOYO

400.1 Edificio para personal de seguridad: este concepto incluye la construccion
de un edificio similar al ejecutado en otros aerédromos locales, con las mismas
instalaciones y mobiliario.

10.3.1.2.5SERIE 500 - AYUDAS A LA NAVEGACION

500.1 Pintura: este precio unitario incluye todos los tipos y colores de pintura
necesarios para la correcta sefializacion del lado aire del aer6dromo considerado, con
la dosificacion adecuada de microesferas de vidrio. Todos los materiales deberian
estar homologados por la normativa internacional, considerando una vida util de 10
afos.

500.2 Mangas de viento: este concepto incluye el suministro e instalacion de
mangas de viento completas, frangibles si se instalan dentro de la franja de campo de
vuelos. Se ha considerado una vida Gtil de 10 afios.

500.3 Balizamiento: el precio unitario de balizamiento contempla el correspondiente
al suministro e instalacion de las balizas elevadas adecuadas a la zona donde se
localicen, con su base, transformador y cables secundarios correspondientes y la parte
proporcional del cable de alimentacion primario. Todo ello, conectado, probado y
funcionando.

500.4 Sistema de luces de aproximacioén: este precio incluye el suministro e

instalacion de un sistema de guia de pendiente de aproximacion tipo PAPI o similar.
Todo ello, conectado, probado y funcionando.
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10.3.1.2.6 SERIE 600 — UTILIDADES

600.1 Subestacion eléctrica: cuando en el aer6dromo se disponga de balizamiento
y/o sistema PAPI, sera necesario disponer de una subestacion eléctrica desde donde
se provea el suministro en las condiciones requeridas por cada sistema. Este precio
incluye una pequefia edificacion mas los equipos eléctricos necesarios para todos
estos sistemas. Todo ello, conectado, probado y funcionando.

10.3.1.2.7 SERIE 700 — DRENAJE

700.1 Canalizacion de aguas pluviales: este precio unitario es una partida alzada
establecida para cada uno de los aer6dromos para la posible adaptacion de la
canalizacion de aguas pluviales desde los terrenos del aer6dromo hasta la
canalizacién o cauce natural mas cercano. Se ha utilizado la figura de partida alzada
porque el problema de canalizacion de aguas pluviales esta detectado pero es
imposible su cuantificacion objetiva por la falta de datos. Se ha estimado la cantidad
como el coste de una canalizacion con tuberia perforada en las dos franjas laterales.

10.3.1.2.8 SERIE 800 - OTRAS ACTUACIONES

800.1 Adquisicion de terrenos: este coste contempla la expropiacion de los terrenos
necesarios para la realizacion de las actuaciones propuestas, bajo el criterio de interés
general. Se han conseguido precios de expropiacion para la mayoria de los
emplazamientos y se han estimado las de los emplazamientos restantes.

800.2 Talado de arboles: este precio incluye el talado y destoconado de arboles no
productivos y no protegidos de cualquier tamafio, por medios mecdénicos, con
transporte de los materiales resultantes a vertedero o industria adecuada.

800.3 Talado de palmeras: este concepto contempla el talado y destoconado de

arboles en edad productiva de cualquier tamafio, por medios mecanicos, con
transporte de los materiales resultantes a vertedero o industria adecuada.

10.3.1.2.90TROS CONCEPTOS

El presupuesto de ejecucién total de las obras de cada aer6dromo estard
incrementado en un 25% para incluir los siguientes conceptos:

¢ Redaccion de los proyectos constructivos. La redaccion y posibles visados
en los Colegios Oficiales de los proyectos constructivos.

e Costes indirectos relacionados con la ejecucion de las actuaciones, como

pueden ser los relacionados con Seguridad vy Salud, Obras
Medioambientales, etc.
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10.3.1.3 Actuaciones no incluidas en las inversiones

No estan incluidos dentro del alcance de estos precios unitarios los siguientes
conceptos:

¢ Movimiento de tierras: no se disponen de datos topogréaficos para estimar los
volumenes de las diferentes actuaciones ni de datos geotécnicos para evaluar
la adecuacion del terreno natural a los requerimientos aplicables, aunque, en
general, se tratara de partidas poco importantes por tratarse de terrenos
bastante llanos.

e Los estudios relacionados con los proyectos constructivos de las diferentes
actuaciones, es decir, los estudios topograficos y geotécnicos.

e Variaciones de precio debidas a la inflacion: Los precios unitarios fueron
estimados para el afio 2010 y se han mantenido constantes para todo el
horizonte temporal considerado en el estudio.

e Variaciones de precio debidas a la localizacion: aunque los precios se han
mantenido constantes habra que tener en cuenta que variaran dependiendo del
lugar donde se realicen las actuaciones, excepto las expropiaciones que si se
dispone de datos particularizados en la mayoria de los aerédromos.

¢ Variaciones de precio debidas a la fluctuacion del cambio de divisas: los
precios suministrados estan en doélares estadounidenses, considerando una
tasa de cambio constante de 1 $ = 500 colones.

e Estudios de Nuevos Emplazamientos. No estan incluidos los estudios
previos ni de detalle necesarios para analizar y verificar la viabilidad del
emplazamiento definitivo de los nuevos aerédromos propuestos. En este caso
el movimiento de tierras podria tener una importancia muy significativa.

e Desinversiones: aunque se haya propuesto el cierre de algunos aerédromos,
no se ha incluido ninguna partida al respecto ni posibles beneficios por la
venta/permuta/cesion de los terrenos.

e Impuestos: no estd incluido en los presupuestos ningun tipo de imposicion
fiscal aplicable a las diferentes actuaciones o estudios relacionados.

Plan de Desarrollo -10-18 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA f)

INECO

La siguiente tabla resume, por usos, las inversiones asociadas a las actuaciones
propuestas en el Plan de Desarrollo y el Plan de Mantenimiento para los aerédromos
locales tanto de titularidad publica como de titularidad privada.
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SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 8.034.349 5.677.077 2.742.102 4.481.720 | 20.935.248 26.169.059 315.863 6.317.263
SUBTOTAL EMERGENCIAS/SEGURIDAD 687.500 5.134.023 1.333.107 4.708.475 | 11.863.105 14.828.881 256.711 5.134.218
SUBTOTAL PUBLICOS 8.721.849 | 10.811.100 4.075.209 9.190.195 | 32.798.353 40.997.941 572.574 11.451.481
TOTAL +25% 10.902.311 | 13.513.874 5.094.011 | 11.487.744 | 40.997.941 715.718 14.314.351
SUBTOTAL TURISTICOS PRIVADOS 3.328.780 4.188.504 3.296.630 2.225.670 | 13.039.584 16.299.480 139.551 2.791.014
SUBTOTAL TRABAJOS AEREOS 574.720 3.652.938 464.900 832.817 5.525.375 6.906.719 84.711 1.694.216
SUBTOTAL PRIVADOS 3.903.500 7.841.442 3.761.530 3.058.487 | 18.564.959 23.206.199 224.262 4.485.230
TOTAL +25% 4.879.375 9.801.803 4.701.913 3.823.109 | 23.206.199 _ 280.327 5.606.538
TOTAL PUBLICOS + PRIVADOS 12.625.349 | 18.652.542 7.836.739 | 12.248.682 | 51.363.312 64.204.139 796.836 15.936.711
TOTAL +25% 15.781.686 | 23.315.677 9.795.924 | 15.310.853 | 64.204.139 996.044 19.920.888

La siguiente tabla resume, por regiones, las inversiones asociadas a las actuaciones
propuestas en el Plan de Desarrollo y el Plan de Mantenimiento para los aerédromos
locales tanto de titularidad publica como de titularidad privada.
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Pacifico Sur 4.666.278 4.272.808 2.529.044 2.409.238 13.877.368 17.346.710
Pacifico Central 2.059.122 251.580 304.225 1.652.960 4.267.887 5.334.859
Pacifico Norte 3.332.280 4.250.104 2.716.825 1.900.450 12.199.659 15.249.574
Norte 240.000 4.320.766 1.239.000 3.294.838 9.094.604 11.368.255
Atlantico 2.327.669 5.557.284 1.047.645 2.991.196 11.923.794 14.904.742
TOTAL GLOBAL 12.625.349 18.652.542 7.836.739 12.248.682 51.363.312 64.204.139
TOTAL GLOBAL +25% 15.781.686 23.315.677 9.795.924 15.310.853 64.204.139
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La siguiente tabla resume, por zona de actuacion, las inversiones asociadas a las
actuaciones propuestas en el Plan de Desarrollo y el Plan de Mantenimiento para los
aerddromos locales tanto de titularidad publica como de titularidad privada.
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Serie 100 —Actuaciones en Lado Aire 9.084.847 11.964.468 3.357.039 4.128.430 28.534.784 35.668.479
Serie 200 —Actuaciones en Area Terminal 53.760 580.230 97.020 98.280 829.290 1.036.613
Serie 300 —Actuaciones en Lado Tierra 153.200 180.300 99.000 1.524.600 1.957.100 2.446.375
Serie 400 — Instalaciones de Apoyo - 270.000 75.000 - 345.000 431.250
Serie 500 — Ayudas a la Navegacién 283.100 393.000 346.700 891.300 1.914.100 2.392.625
Serie 600 — Utilidades - 75.000 25.000 250.000 350.000 437.500
Serie 700 — Drenaje 100.000 1.300.000 1.300.000 600.000 3.300.000 4.125.000
Serie 800 — Otras Actuaciones 2.950.442 3.889.544 2.536.980 4.756.072 14.133.038 17.666.298
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 12.625.349 18.652.542 7.836.739 12.248.682 51.363.312 64.204.139
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS + 25% 15.781.686 23.315.677 9.795.924 15.310.853 64.204.139
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10.3.3 Region Pacifico Norte

Los aerédromos locales incluidos en el Plan de Desarrollo de esta regiéon han sido los
siguientes:

Aerédromo de Tamarindo.
Aerédromo de Nicoya.
Aerédromo de Nosara.
Aerédromo de Carrillo.
Aerdédromo de Islita.
Aerdédromo de Tambor.

El Plan de Desarrollo para esta region se resume en las tablas siguientes:
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| 18| Tamarindo 1.757.544 312,140 19.900 1.492.730 3.582.314 4.477.893 36.978 739.554
[19[Nicova - 8.000 414.630 8.000 430.630 538.288 23.840 476,79
[ 20[Nosara 11.500 1.297.236 213.565 8.000 1.530.301 1.912.876 24.924 498.489
21 carrillo 319.832 - 1.687.200 - 2.007.032 2.508.790 22.335 446,69
[ 22[tslita 663.992 1.018.244 151.260 258.660 2.092.156 2.615.195 13.534 270.686
[23[Tambor 579.412 1.614.484 230.270 133.060 2.557.226 3.196.533 31.484 629.680
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SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 11.500 1.297.236 213.565 8.000 1.530.301 1.912.876 24.924 498.489
SUBTOTAL EMERGENCIAS/SEGURIDAD = 8.000 414.630 8.000 430.630 538.288 23.840 476.794
SUBTOTAL PUBLICOS 11.500 1.305.236 628.195 16.000 1.960.931 2.451.164 48.764 975.283
TOTAL + 25% 14.375 1.631.545 785.244 20.000 2.451.164 60.955 1.219.104
SUBTOTAL TURISTICOS PRIVADOS 3.320.780 2.944.868 2.088.630 1.884.450 | 10.238.728 12.798.410 104.331 2.086.614
SUBTOTAL TRABAJOS AEREOS = = = = = - = =
SUBTOTAL PRIVADOS 3.320.780 2.944.868 2.088.630 1.884.450 10.238.728 12.798.410 104.331 2.086.614
TOTAL +25% 4150975 | 3.681.085 | 2610788 | 2.355.563 | 12798.410 | 130413 | 2.608.268
TOTAL PUBLICOS + PRIVADOS 3.332.280 4.250.104 2.716.825 1.900.450 12.199.659 15.249.574 153.095 3.061.897
TOTAL + 25% 4.165.350 5.312.630 3.396.031 2.375.563 15.249.574 191.369 3.827.371
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10.3.4 Region Norte

Los aerédromos locales incluidos en el Plan de Desarrollo de esta regiéon han sido los
siguientes:

Aerédromo de Arenal-La Fortuna.
Aerédromo de Guatuso.
Aerédromo de Los Chiles.
Aerédromo de Murciélago.

Nuevo Aerédromo de San Carlos.
Aerédromo de Upala.

El Plan de Desarrollo para esta region se resume en las tablas siguientes:
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24| Guatuso (cerrado) - - - - - - -
25|La Fortuna 8.000 1.243.636 1.208.000 341.220 2.800.856 3.501.070 35.220 704.400
26|Los Chiles 8.000 1.005.384 8.000 234.806 1.256.190 1.570.238 10.541 210.814
[27]Murciélago 8.000 220.384 8.000 1.051.740 1.288.124 1.610.155 12.248 244,968
[ 28[san Carlos (nuevo) - 1.730.212 15.000 575.500 2320712 2.900.890 2232 444,638
[29]upala 216,000 121.150 - 1.091.572 1428.722 1.785.903 23.219 464.378
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SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS - - - - - - - -
SUBTOTAL EMERGENCIAS/SEGURIDAD 232.000 | 3.077.130 31.000 | 2.953.618 | 6.293.748 7.867.185 68.240 1.364.798
SUBTOTAL PUBLICOS 232.000 3.077.130 31.000 2.953.618 6.293.748 7.867.185 68.240 1.364.798
TOTAL + 25% 290.000 3.846.413 38.750 3.692.023 7.867.185 85.300 1.705.998
SUBTOTAL TURISTICOS PRIVADOS 8.000 1.243.636 1.208.000 341.220 2.800.856 3.501.070 35.220 704.400
SUBTOTAL TRABAJOS AEREOS = = = = = - = =
SUBTOTAL PRIVADOS 8.000 1.243.636 1.208.000 341.220 2.800.856 3.501.070 35.220 704.400
TOTAL + 25% 10000 | 1554585 | 1510000 | azes25 | o070 [ 44,025 830.500
TOTAL PUBLICOS + PRIVADOS 240.000 4.320.766 1.239.000 3.294.838 9.094.604 11.368.255 103.460 2.069.198
TOTAL + 25% 300.000 5.400.958 1.548.750 4.118.548 | 11.368.255 129.325 2.586.498
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10.3.5 Region Pacifico Central

Los aerédromos locales incluidos en el Plan de Desarrollo de esta regiéon han sido los
siguientes:

Aerdédromo de Uvita.

Aerédromo de Quepos - La Managua.
Aerédromo de Esterillos.

Aerédromo de Chacarita.

El Plan de Desarrollo para esta region se resume en las tablas siguientes:
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14|Uvita (cerrado) - -
| 15{Quepos - La Managua 2.059.122 251.580 304.225 1.652.960 4.267.887 5.334.859 39.990 799.804
16|Esterillos (cerrado) - - - - - - -
17|Chacarita (cerrado)
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SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 2.059.122 251.580 304.225 1.652.960 4.267.887 5.334.859 39.990 799.804
SUBTOTAL EMERGENCIAS/SEGURIDAD = - - - - - = -
SUBTOTAL PUBLICOS 2.059.122 251.580 304.225 1.652.960 4.267.887 5.334.859 39.990 799.804
TOTAL +25% 2.573.903 314.475 380.281 2.066.200 5.334.859 49.988 999.755
SUBTOTAL TURISTICOS PRIVADOS
SUBTOTAL TRABAJOS AEREOS
SUBTOTAL PRIVADOS -
ToTAL+25% I
TOTAL PUBLICOS + PRIVADOS 2.059.122 251.580 304.225 1.652.960 4.267.887 5.334.859 39.990 799.804
TOTAL +25% 2.573.903 314.475 380.281 2.066.200 5.334.859 49.988 999.755
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10.3.6 Region Atlantico

Los aerédromos locales incluidos en el Plan de Desarrollo de esta regiéon han sido los
siguientes:

Aerédromo de Amubri.

Aerédromo de Bataan.

Aerédromo de Barra de Colorado.
Aerédromo de Guapiles.
Aerédromo de Limon.

Nuevo Aerédromo de Puerto Viejo de Talamanca.
Aerédromo de Pandora.
Aerédromo de Barra de Parismina.
Aerédromo de Shiroles.

Aerddromo de Sixaola.

Aerddromo de Barra de Tortuguero.

El Plan de Desarrollo para esta region se resume en las tablas siguientes:
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30| Amubri - 813.980 15.000 376.920 1.205.900 1.507.375 21.900 438.000
| 31|Bataan 239.400 937.538 33.000 297.465 1.507.403 1.884.254 17.040 340.793
| 32|Barra de Colorado 934.699 158.260 100.875 248.580 1.442.414 1.803.018 32.984 659.675
33|Gudpiles (cerrado) - - - - - - - -
34|Limén 8.000 206.945 108.000 366.185 689.130 861.413 24.060 481.209
[ 35|Puerto Viejo de Talamanca (nuevo) - 1.943.589 194.620 651.000 2.789.209 3.486.511 30.320 606.393
36|Pandora - 598.884 100.000 100.900 799.784 999.730 10.574 211.480
[ 37|Barra de Parismina 8.000 545.228 187.200 111.264 851.692 1.064.615 22.888 457.756
38|Shiroles 8.000 273.100 8.000 173.150 462.250 577.813 21.573 431.458
[ 39]Sixaola 163.900 - 119.900 237.252 521.052 651.315 10.990 219.800
[ 40[Barra de Tortuguero 965.670 79.760 181.050 428.480 1.654.960 2.068.700 31.511 630.222
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SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 1.900.369 2.181.609 476.545 1.328.060 5.886.583 7.358.228 94.814 1.896.290
SUBTOTAL EMERGENCIAS/SEGURIDAD 24.000 1.839.253 318.200 1.027.519 3.208.972 4.011.215 90.421 1.808.423
SUBTOTAL PUBLICOS 1.924.369 4.020.862 794.745 2.355.579 9.095.555 11.369.443 185.236 3.704.713
TOTAL +25% 2.405.461 5.026.077 993.431 2.944.474 11.369.443 231.545 4.630.891
SUBTOTAL TURISTICOS PRIVADOS - - - - - - - -
SUBTOTAL TRABAJOS AEREOS 403.300 1.536.422 252.900 635.617 2.828.239 3.535.299 38.604 772.073
SUBTOTAL PRIVADOS 403.300 1.536.422 252.900 635.617 2.828.239 3.535.299 38.604 772.073
TOTAL +25% 504,125 | 1.920.528 316.125 79a521_| 3535200 [N 48.255 965.001
TOTAL PUBLICOS + PRIVADOS 2.327.669 5.557.284 1.047.645 2.991.196 11.923.794 14.904.742 223.839 4.476.786
TOTAL + 25% 2.909.586 | 6.946.604 | 1.309.556 | 3.738.995 | 14.904.742 279.799 5.595.982
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10.3.7 Region Pacifico Sur

Los aerédromos locales incluidos en el Plan de Desarrollo de esta regiéon han sido los
siguientes:

Aerédromo de San Isidro.
Aerédromo de Buenos Aires.
Aerédromo de San Vito.
Aerdédromo de Laurel.
Aerédromo de Coto 47.
Aerddromo de Coto 63.
Aerédromo de Golfito.
Aerédromo de Drake.
Aerédromo de Playa Blanca.
Aerdédromo de Puerto Jiménez.
Aerdédromo de Carate.
Aerédromo de Sirena.
Aerédromo de Palmar Sur.

El Plan de Desarrollo para esta region se resume en las tablas siguientes:
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| 1[san Isidro 8.000 69.350 306.377 166.000 549.727 687.159 22.237 444.745
| 2[Buenos Aires 163.420 1.119.172 23.000 185.300 1.490.892 1.863.615 23.029 460.575
| 3[san Vito 8.000 105.390 108.000 433.438 654.828 818.535 21.843 436.858
4|Laurel 8.000 997.344 189.000 11.900 1.206.244 1.507.805 23.078 461.568
5[Coto 47 1.031.116 468.112 410.492 222.840 2.132.560 2.665.700 32.061 641.210
6|Coto 63 (cerrado) - - - - - - - -
7[Golfito 861.130 307.012 406.925 161.900 1.736.967 2.171.209 29.719 594.372
| 8[Drake 1.250.544 406.148 269.620 212.440 2.138.752 2.673.440 29.735 594.698
9|Playa Blanca (cerrado) - - - - - - - -
10[Puerto Jiménez 679.360 208.260 269.620 713.620 1.870.860 2.338.575 31.855 637.098
11[carate - 34.900 100.000 19.900 154.800 193.500 21.150 423.000
12[sirena 415500 - 54.900 100.000 570.400 713.000 8.980 179.600
[13[Palmar sur 241.208 557.120 391.110 181.900 1.371.338 1.714.173 32.765 655.302
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SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 4.063.358 1.946.652 1.747.767 1.492.700 9.250.477 11.563.096 156.134 3.122.680
SUBTOTAL EMERGENCIAS/SEGURIDAD 431.500 209.640 569.277 719.338 1.929.755 2.412.194 74.210 1.484.203
SUBTOTAL PUBLICOS 4.494.858 2.156.292 2.317.044 2.212.038 11.180.232 13.975.290 230.344 4.606.883
TOTAL + 25% 5618573 | 2.695.365 | 2.89.305 | 2765.048 | 13975200 [ 287.930 | 5.758.604
SUBTOTAL TURISTICOS PRIVADOS - - - - - - - -
SUBTOTAL TRABAJOS AEREOS 171.420 2.116.516 212.000 197.200 2.697.136 3.371.420 46.107 922.143
SUBTOTAL PRIVADOS 171.420 2.116.516 212.000 197.200 2.697.136 3.371.420 46.107 922.143
TOTAL +25% 214275 | 2685645 | 265.000 | 2a6500 | 3371420 [ 57.634 | 1.152.679
TOTAL PUBLICOS + PRIVADOS 4.666.278 4.272.808 2.529.044 2.409.238 | 13.877.368 17.346.710 276.451 5.529.026
TOTAL +25% 5.832.848 | 5.341.010 | 3.161.305 | 3.011.548 | 17.346.710 345.564 6.911.283
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(f) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA

En los siguientes apartados se resumen las inversiones consideradas en cada uno de
los aer6dromos locales de manera individual y agregada por diferentes conceptos para
conocer el alcance y el presupuesto global del Plan de Desarrollo de Aerédromos
locales.

Las siguientes tablas resumen, por usos y regiones, las inversiones asociadas a las
actuaciones propuestas en el Plan de Desarrollo y el Plan de Mantenimiento para los
aerédromos locales de titularidad publica.
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Pacifico Sur 4.063.358 1.946.652 1.747.767 1.492.700 9.250.477 11.563.096 156.134 3.122.680
Pacifico Central 2.059.122 251.580 304.225 1.652.960 4.267.887 5.334.859 39.990 799.804
Pacifico Norte 11500 | 1.297.236 213.565 8.000 | 1.530.301 1.912.876 24.924 498.489
Norte - - - - = = - -
Atlantico 1.900.369 2.181.609 476.545 1.328.060 5.886.583 7.358.228 94.814 1.896.290
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 8.034.349 5.677.077 2.742.102 4.481.720 20.935.248 26.169.059 315.863 6.317.263
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS +25% 1004293 | 7.096.346 | 3.427.628 | 5.602.150 | 26.169.05 [ 394.829 | 7.896.578
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Pacifico Sur 4.494.858 | 2.156.292 | 2.317.044 | 2212038 | 11.180.232 | 13.975.290 230.344 4.606.883
Pacifico Central 2.059.122 251.580 304.225 | 1652960 | 4.267.887 5.334.859 39.990 799.804
Pacifico Norte 11.500 1.305.236 628.195 16.000 1.960.931 2.451.164 48.764 975.283
Norte 232.000 3.077.130 31.000 2.953.618 6.293.748 7.867.185 68.240 1.364.798
Atlantico 1.924.369 4.020.862 794.745 2.355.579 9.095.555 11.369.443 185.236 3.704.713
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Las siguientes tablas resumen, por usos y regiones, las inversiones asociadas a las
actuaciones propuestas en el Plan de Desarrollo y el Plan de Mantenimiento para los
aerddromos locales de titularidad privada.
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Pacifico Central - - - - = = - -
Pacifico Norte 3320780 | 2044868 | 2088630 | 1834450 | 10.238.728 | 12.798.410 104331 | 2086614
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Atlantico - - - - = = - -
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Pacifico Sur 171420 | 2116516 | 212000 | 197200 | 2697136 | 3.371.420 46.107 922.143
Pacifico Central - - - - - - - -
Pacifico Norte - - - - - - - -
Norte - - - - : : - -
Atlantico 403300 | 1536422 | 252900 | 635617 | 2.828.239 | 3.535.299 38.604 772073
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Pacifico Sur 171420 | 2116516 | 212000 | 197.000 | 2.697.136 | 3.371.420 46.107 922.143
Pacifico Central - - - - - - - -
Pacifico Norte 3320780 | 2944868 | 2088630 | 1884450 | 10.238.728 | 12.798.410 104331 | 2086614
Norte 8000 | 1243636 | 1208000 | 341220 | 2.800.85 | 3.501.070 35.220 704.400
Atlantico 403300 | 1536422 | 252900 | 635617 | 2.828.239 | 3.535.299 38.604 772.073
SUBTOTAL TRABAIOS AEREOS 3.003.500 | 7.841.442 | 3.761530 | 3.058.487 | 18.564.959 | 23.206.199 224262 | 4.485.230
SUBTOTAL TRABAJOS AEREOS + 25% 4879375 | 0801803 | 4701913 | 3.823.109 | 23206100 [N 280327 | 5.606.538
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Las siguientes tablas resumen, por usos y series de actuacion, las inversiones
asociadas a las actuaciones propuestas en el Plan de Desarrollo para los aerddromos
locales de titularidad publica.
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Serie 100 —Actuaciones en Lado Aire 6.351.459 2.560.073 1.869.970 249.720 11.031.222 13.789.027
Serie 200 —Actuaciones en Area Terminal 53.760 373.800 43.260 32.760 503.580 629.475
Serie 300 —Actuaciones en Lado Tierra 8.000 1.600 99.000 1.193.280 1.301.880 1.627.350
Serie 400 - Instalaciones de Apoyo - 120.000 30.000 - 150.000 187.500
Serie 500 —Ayudas a la Navegacion 111.500 146.600 143.300 432.100 833.500 1.041.875
Serie 600 — Utilidades - 75.000 - 175.000 250.000 312.500
Serie 700 —Drenaje 100.000 500.000 300.000 100.000 1.000.000 1.250.000
Serie 800 — Otras Actuaciones 1.409.630 1.900.004 256.572 2.298.860 5.865.066 7.331.333
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 8.034.349 5.677.077 2.742.102 4.481.720 20.935.248 26.169.059
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS + 25% 10.042.936 7.096.346 3.427.628 5.602.150 26.169.059
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Serie 100 — Actuaciones en Lado Aire 611.600 3.655.073 550.947 2.916.875 7.734.495 9.668.119
Serie 200 —Actuaciones en Area Terminal - 19.950 10.500 - 30.450 38.063
Serie 300 —Actuaciones en Lado Tierra - - - 331.320 331.320 414.150
Serie 400 — Instalaciones de Apoyo - 90.000 30.000 - 120.000 150.000
Serie 500 —Ayudas a la Navegacién 75.900 147.100 99.700 159.000 481.700 602.125
Serie 600 — Utilidades - - - - - -
Serie 700 —Drenaje - 300.000 500.000 500.000 1.300.000 1.625.000
Serie 800 —Otras Actuaciones - 921.900 141.960 801.280 1.865.140 2.331.425
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 687.500 5.134.023 1.333.107 4.708.475 11.863.105 14.828.881
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS + 25% 859.375 6.417.529 1.666.384 5.885.594 14.828.881
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Serie 100 —Actuaciones en Lado Aire 6.963.059 6.215.146 2.420.917 3.166.595 18.765.717 23.457.146
Serie 200 —Actuaciones en Area Terminal 53.760 393.750 53.760 32.760 534.030 667.538
Serie 300—Actuaciones en Lado Tierra 8.000 1.600 99.000 1.524.600 1.633.200 2.041.500
Serie 400 —Instalaciones de Apoyo - 210.000 60.000 - 270.000 337.500
Serie 500 — Ayudas a la Navegacidon 187.400 293.700 243.000 591.100 1.315.200 1.644.000
Serie 600 — Utilidades - 75.000 - 175.000 250.000 312.500
Serie 700 — Drenaje 100.000 800.000 800.000 600.000 2.300.000 2.875.000
Serie 800 — Otras Actuaciones 1.409.630 2.821.904 398.532 3.100.140 7.730.206 9.662.758
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 8.721.849 10.811.100 4.075.209 9.190.195 32.798.353 40.997.941
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS + 25% 10.902.311 13.513.874 5.094.011 11.487.744 40.997.941
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Las siguientes tablas resumen, por usos y series de actuacién, las inversiones
asociadas a las actuaciones propuestas en el Plan de Desarrollo para los aer6dromos
locales de titularidad privada.
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Serie 100 — Actuaciones en Lado Aire 1.977.788 2.763.564 855.122 555.870 6.152.344 7.690.430
Serie 200 —Actuaciones en Area Terminal - 186.480 43.260 65.520 295.260 369.075
Serie 300 —Actuaciones en Lado Tierra 145.200 - - - 145.200 181.500
Serie 400 - Instalaciones de Apoyo - 45.000 - - 45.000 56.250
Serie 500 —Ayudas a la Navegacién 59.800 35.700 59.800 236.600 391.900 489.875
Serie 600 — Utilidades - - - 75.000 75.000 93.750
Serie 700 —Drenaje - 300.000 200.000 - 500.000 625.000
Serie 800 —Otras Actuaciones 1.145.992 857.760 2.138.448 1.292.680 5.434.880 6.793.600
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 3.328.780 4.188.504 3.296.630 2.225.670 13.039.584 16.299.480
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Serie 100 —Actuaciones en Lado Aire 144.000 2.985.758 81.000 405.965 3.616.723 4.520.904
Serie 200 —Actuaciones en Area Terminal - - - - - -
Serie 300—Actuaciones en Lado Tierra - 178.700 - - 178.700 223.375
Serie 400 —Instalaciones de Apoyo - 15.000 15.000 - 30.000 37.500
Serie 500 —Ayudas a la Navegacién 35.900 63.600 43.900 63.600 207.000 258.750
Serie 600 — Utilidades - - 25.000 - 25.000 31.250
Serie 700 —Drenaje - 200.000 300.000 - 500.000 625.000
Serie 800 —Otras Actuaciones 394.820 209.880 - 363.252 967.952 1.209.940
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 574.720 3.652.938 464.900 832.817 5.525.375 6.906.719
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Serie 100 —Actuaciones en Lado Aire 2.121.788 5.749.322 936.122 961.835 9.769.067 12.211.334
Serie 200 —Actuaciones en Area Terminal - 186.480 43.260 65.520 295.260 369.075
Serie 300 —Actuaciones en Lado Tierra 145.200 178.700 - - 323.900 404.875
Serie 400 - Instalaciones de Apoyo - 60.000 15.000 - 75.000 93.750
Serie 500 —Ayudas a la Navegacién 95.700 99.300 103.700 300.200 598.900 748.625
Serie 600 —Utilidades - - 25.000 75.000 100.000 125.000
Serie 700 —Drenaje - 500.000 500.000 - 1.000.000 1.250.000
Serie 800 —Otras Actuaciones 1.540.812 1.067.640 2.138.448 1.655.932 6.402.832 8.003.540
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS 3.903.500 7.841.442 3.761.530 3.058.487 18.564.959 23.206.199
SUBTOTAL TURISTICOS PUBLICOS + 25% 4.879.375 9.801.803 4.701.913 3.823.109 | 23.206.199
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10.4 Resumen de Inversiones del Plan de Modernizaciéon de la red de
Aeropuertos de Costa Rica

Este capitulo resume las inversiones contempladas en los capitulos anteriores, tanto
para los aeropuertos internacionales como para los aerédromos locales de Costa Rica,
incluyendo el presupuesto del Plan de Mantenimiento para aerédromos locales para
todo el horizonte temporal contemplado en el presente estudio.

10.4.1 Resumen de Final de Inversiones de Ejecucién

PRESUPUESTO DE EJECUCION

PRESUPUESTO
DE EJECUCION
2011-2015
PRESUPUESTO
DE EJECUCION
2016-2020
PRESUPUESTO
DE EJECUCION
2021-2025
PRESUPUESTO
DE EJECUCION
2026-2030
PRESUPUESTO
DE EJECUCION
TOTAL

SUBTOTAL AEROPUERTOS INTERNACIONALES 255.028.539 73.527.407 47.325.641 60.961.706 436.843.293
SUBTOTAL AERODROMOS LOCALES 15.781.686 23.315.677 9.795.924 15.310.853 64.204.139
TOTAL 270.810.225 96.843.084 57.121.565 76.272.559 501.047.433
10.4.2 Resumen de Final de Inversiones de Mantenimiento
° 2
o g oz
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SUBTOTAL AEROPUERTOS INTERNACIONALES - -
SUBTOTAL AERODROMOS LOCALES 996.044 19.920.888
TOTAL 996.044 19.920.888
10.4.3 Resumen de Final de Inversiones
o2
z &
8s
PRESUPUESTO GLOBAL SS
o uw
w =
= Z
w <
=
SUBTOTAL AEROPUERTOS INTERNACIONALES 436.843.293
SUBTOTAL AERODROMOS LOCALES 84.125.028
TOTAL 520.968.321
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CAPITULO 11. EVALUACION AMBIENTAL

1. Marco Normativo y Situacién Ambiental
Actual

2. Evaluacion Ambiental de Estrategias y
Actuaciones

3. Instrumentos y Medidas para prevenir y
reducir los efectos ambientales negativo

4. Conclusiones

Informe Final =111 - Evaluacién Ambiental

Noviembre de 2010



INECO

df-) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

Evaluacion Ambiental -11-2 - Informe Final

Noviembre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA @)

INECO
INDICE

11 EVALUACION AMBIENTAL 11-1
11.1 Marco normativo y situacion ambiental actual 11-5
11.1.1 Marco normativo 11-5
11.1.2 Tipificacién ambiental de aeropuertos y aer6dromos 11-6
11.1.3 Aerddromos con afecciones a espacios naturales 11-10
11.1.4 Aerdédromos con afecciones urbanisticas 11-11
11.1.5 Aerddromos con afecciones acusticas 11-12
11.2 Evaluacion Ambiental de Estrategias y Actuaciones 11-13
11.2.1 Tipificacién de actuaciones por su impacto ambiental potencial 11-13
11.2.2 Efectos ambientales y territoriales de los aeropuertos y de la operacion aeroportuaria_ 11-14
11.2.3 Efectos ambientales derivados de las estrategias adoptadas 11-17
11.2.4 Efectos ambientales derivados de las actuaciones en aeropuertos internacionales 11-19
11.2.5 Efectos ambientales derivados de las actuaciones en aeropuertos nacionales 11-19

11.3 Instrumentos y Medidas para prevenir y reducir los efectos ambientales negativos
11-21
11.3.1 Medidas para evitar y reducir posibles efectos territoriales y urbanisticos negativos _ 11-21
11.3.2 Medidas para reducir la contaminacion acustica 11-22

11.3.3 Medidas para evitar y reducir los efectos sobre las areas protegidas y la flora y fauna

silvestres 11-22
11.3.4 Medidas para evitar y reducir los efectos sobre el agua y el medio hidroldgico 11-23
11.3.5 Otras medidas recomendables 11-23
11.3.6 Medidas para el seguimiento ambiental del Plan 11-25
11.3.7 Resumen de las principales medidas 11-27
11.4 Conclusiones 11-28
11.4.1 Marco normativo y situacion ambiental de la red de aeropuertos de Costa Rica 11-28
11.4.2 Efectos ambientales de las propuestas (estrategia y actuaciones) del Plan 11-29
11.4.3 Instrumentos y medidas para la sostenibilidad ambiental del Plan 11-32

Informe Final -11-3 - Evaluacién Ambiental

Noviembre de 2010



d) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

INECO

El objeto de este capitulo es analizar los posibles efectos ambientales que se pueden
derivar de las estrategias y actuaciones que propone el Comprehensive Plan for
Modernization of Airports in Costa Rica, y proponer medidas para evitar y, en su
caso, reducir los posibles impactos negativos derivados de dichas actuaciones, ya sea
en fase de planificacién (estudios previos, planes maestros), como en las fases de
proyecto, obra y operacién de las instalaciones aeroportuarias.

El presente capitulo se desarrolla el Report 7 “Evaluacion Ambiental”, documento
en el que se ha llevado a cabo un andlisis de caracter estratégico adecuado a la
escala y grado de detalle de la fase de planificacion en la que se encuentran las
propuestas. El andlisis no pretende en ningln caso sustituir los correspondientes
estudios de impacto ambiental que en cumplimiento del Reglamento General sobre los
Procedimientos de Evaluacion de Impacto Ambiental deban realizarse.
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11.1 Marco normativo y situacién ambiental actual

11.1.1 Marco normativo

El citado Report 7 “Evaluacion Ambiental”, desarrolla y explica con mayor grado de
detalle el marco normativo medioambiental de referencia asi como los distintos
organos y dependencias que regulan actividades relacionadas con la proteccién del
medio ambiente (en el capitulo 1 del presente informe (R9) se sintetiza también la
principal normativa ambiental), no obstante, se resumen a continuacién los aspectos
de mayor relevancia.

Costa Rica es un pais pionero en Latinoamérica en reconocer la importancia de la
proteccion de los recursos naturales y en aplicarlo consecuentemente. Prueba de ello
es que dispone de un Sistema Nacional de Areas de Conservacion (SINAC) que se
distribuye a lo largo del pais en unidades territoriales delimitadas en las que se llevan
a cabo politicas, estrategias y programas en materia de areas protegidas y se
encargan de aplicar la legislacion vigente en materia de recursos naturales dentro de
su demarcacién geografica.

La principal figura de proteccion ambiental en Costa Rica son las Areas Silvestres
Protegidas. Estas zonas se clasifican a su vez en diferentes categorias de proteccién
segun se indica en la siguiente tabla:

AREAS SILVESTRES PROTEGIDAS ' CODIGO |

Reservas forestales

Zonas protectoras

Parques nacionales

Reservas bioldgicas

Refugios nacionales de vida silvestre (estatales, privados o mixtos)
Humedales

Monumentos naturales

e ~oalooe
OI< WU NI

11.1.1.1 Ordenamiento territorial y urbanistico

Respecto al ordenamiento territorial y urbanistico hay que mencionar que Costa Rica
no cuenta con un instrumento juridico formal a nivel de Ley sobre Ordenamiento
Territorial en el pais. De esta forma el sustento concreto para realizar una planificacion
del desarrollo urbano se basa Unicamente en la Ley de Planificacién Urbana y en su
principal instrumento, los Planes Reguladores municipales.

Toda la planificacién del territorio que se realice en el pais, independientemente de la
escala, debe efectuarse segun parametros de evaluacion ambiental estratégica (EAE),
de conformidad con las resoluciones de la sala constitucional y los procedimientos
técnicos establecidos por el SETENA.

11.1.1.2 Ruido vy contaminacién atmosférica

Costa Rica dispone de reglamentacién que regula el control de ruido, sin embargo,
respecto al control de las emisiones de ruido producidas por las operaciones
aeronauticas, hay gue resaltar que en el “Decreto Ejecutivo N° 28718, de 15 de junio
de 2000, por el cual se regula el Reglamento para el Control de Contaminacion por
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Ruido”, no se recogen medidas relacionadas con el sector de la aviacion para mitigar
los efectos de este aspecto ambiental. No se incluyen como fuentes emisoras a los
aviones ni las operaciones de despegue o aterrizaje.

De la misma forma, el Decreto Ejecutivo N° 28280, “Reglamento para el Control y
Revisibn Técnica de las Emisiones de Gases Contaminantes Producidos por
Vehiculos”, s6lo hace referencia a regulaciéon de los aspectos relacionados con la
contaminacion ambiental producida por los vehiculos terrestres.

No se tiene referencia de que en los principales aeropuertos de Costa Rica (Juan
Santamaria, Daniel Oduber y Tobias Bolafios) se hayan realizado mapas acusticos.

11.1.1.3 Instrumentos de prevencion y gestion ambiental (EIA)

En cuanto a los instrumentos de prevencion y gestion ambiental, sefialar que la
entidad encargada de administrar el proceso de Evaluacion de Impacto Ambiental
(EIA) en Costa Rica es la Secretaria Técnica Nacional Ambiental (SETENA), 6rgano
de desconcentracibon maxima del Ministerio de Ambiente, Energia y
Telecomunicaciones (MINAET).

En el Report 7 “Evaluacién Ambiental” se describe pormenorizadamente como se
realiza el proceso de EIA.

11.1.2 Tipificacién ambiental de aeropuertos y aerédromos

Teniendo en cuenta la clasificacion de aeropuertos y aerédromos en 5 zonas o areas
de influencia, se presenta a continuacién la totalidad de los aeropuertos estudiados,
identificando para cada uno si se encuentra localizado en zonas ambientalmente
sensibles. En la tabla se identifica ademas la tipologia del area silvestre protegida y se
indica el tipo de entorno (urbano, periurbano, rural, forestal y costero) en el que se
ubica el aeropuerto o aerédromo.
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LOGI) UBICACION EN AREA PROTEGIDA E DEL
SRUPO NOMERE TIPOLOGIA L NTORNO
AERODROMO |  AREA | CODIGO | AEROPUERTO

Aeropuerto

Internacional Internacional No - Rural
DANIEL ODUBER
Privado uso
Aerddromo de Ublico No Rural
TAMARINDO publice
Comercial
u Privado uso
'n;: Aerdodromo de Ivublicg Zona Protectora 795 Costero
2 TAMBOR P . Peninsula de Nicoya
8 Comercial
T Privado uso
'6 Aerddromo de oo
< publico No - Rural / Costero
a ISLITA .
g Comercial
T Aerédromo de Nacional
w . No - Rural
< NOSARA Comercial
Privado uso
Aerddromo de Ublico No Forestal / Costero
CARRILLO P
Cerrado
, Nacional
Aerédromo de cquefio Zona Protectora 728 periurbano
NICOYA ped Cerro La Cruz

Emergencias

TIPOLOGIA UBICACION EN AREA PROTEGIDA ENTORNO DEL
GRUPO NOMBRE . :
AERODROMO | AREA | CODIGO | AEROPUERTO

Aerédromo de Privado uso
ARENAL /LA publico No - Periurbano
FORTUNA Comercial

; Nacional
Aerédromo de

LOS CHILES pequefio No - Rural

Emergencias

Nacional

pequeio No - Rural
Emergencias

Aerddromo de
UPALA

REGION NORTE

Nacional
pequeio No - Rural
Emergencias

Aerddromo de
GUATUSO

, Nacional .
Aerédromo de cquefio Parque Nacional P10 Forestal
MURCIELAGO PEGUERNO Santa Rosa
Emergencias
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LOGI) UBICACION EN AREA PROTEGIDA E DEL
SRUPO NOMERE TIPOLOGIA L NTORNO
AERODROMO |  AREA | CODIGO | AEROPUERTO

Aeropuerto
Internacional

Internacional No - Periurbano
JUAN
SANTAMARIA
Aeropuerto
o Internacional Internacional No - Urbano
g TOBIAS BOLANOS
g Aerédromo de Nacional
> . No - Rural
S QUEPOS Comerecial
S Humedal
& Aerédromo de Nacional
N Estero de Puntarenas y H15 Urbano
CHACARITA pequefio )
Manglares asociados
Aerédromo de Nacional
N No - Rural / Costero
ESTERILLOS pequeio
Aerddromo de Nacional Parque Nacional P14 Rural
UVITA pequefio Marino Ballena

TIPOLOGIA UBICACION EN AREA PROTEGIDA ENTORNO DEL
GRUPO NOMBRE >

Refugio de Vida Silvestre

Aerdodromo de Nacional Dr. Archie Carr V55
BARRA DE Comercial Parque Nacional / P11 Costero
TORTUGUERO Zona Protectora 721
Tortuguero
Aerédromo de Internacional Refugio de Vida Silvestre
s o . . . V15 Costero
LIMON pequefio Limoncito (Mixto)
Aerédromo de . . . .
Nacional Refugio de Vida Silvestre
BARRA DEL . V01l Costero
COLORADO Comercial Barra del Colorado
Aerddromo de
GUAPILES Nacional - - Periurbano
< .
o Aerédromo de
5 BARRA DE Nacional Humedal Nacional H13 Costero
< PARISMINA Emergencias Cariari
~
= Privado uso
% Aerddromo de Lo
o publico - - Rural
Q PANDORA Fumizacic
& umigacion
Privad
Aerddromo de “V? c.> uso
SIXAOLA publico - - Rural
Fumigacion
Nacional
Aerddromo de o
BATAAN pequeio - - Rural
Fumigacion
Nacional
Aerddromo de pequeio Forestal
AMUBRI
Emergencias
Nacional
Aerddromo de N
pequeiio - - Forestal

SHIROLES .
Emergencias
- J ] | | |
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REGION PACIFICO SUR

Aerddromo de
GOLFITO
Aerédromo de
PUERTO JIMENEZ
Aerédromo de
DRAKE
Aerddromo de
PALMAR SUR
Aerddromo de
SAN ISIDRO
Aerédromo de
CARATE
Aerédromo de
BUENOS AIRES
Aerddromo de
COTO 47
Aerddromo de
LAUREL
Aerédromo de
COTO 63
Aerédromo de
PLAYA BLANCA
Aerddromo de
SAN VITO
Aerddromo de
SIRENA

Nacional

Nacional

Nacional

Nacional

Nacional

Nacional

Nacional
pequeio
Nacional
pequefio
Nacional
pequeio
Nacional
pequeio
Nacional
pequeio
Nacional
pequefio

Nacional

UBICACION EN AREA PROTEGIDA
. AReA | cODIGO

Refugio de Vida Silvestre

V02
Golfito
Reserva Forestal
RO4
Golfo Dulce
R F tal
eserva Foresta RO4
Golfo Dulce
H dal
ume. a HO6
San Vito
Parque Nacional
P12
Corcovado

ENTORNO DEL
AEROPUERTO

Forestal /
Periurbano

Periurbano /
Costero

Rural

Rural

Rural

Costero / Forestal

Rural /
Periurbano

Rural

Rural

Rural

Rural

Rural

Forestal / Costero

La localizacion de los aeropuertos en zonas ambientalmente fragiles es aproximada

W Parques Naturales

B Refugios de Vida Silvestre

® Zonas Protectoras

| Humedales

m Reservas Forestales

m Alejados de dreas
silvestres protegidas

Fuente: Elaboracion propia

teniendo en cuenta que se ha llevado a cabo a una escala de poco detalle en funcién
de la informacién disponible.

Numero de areas silvestres protegidas afectadas o cercanas a aeropuertos de la red
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Del total de los 45 aeropuertos estudiados, 4 de ellos se localizan dentro y otros 11
muy cercanos a areas silvestres protegidas de diferente tipologia en cada caso.

11.1.3 Aerédromos con afecciones a espacios naturales

Un total de 15 aeropuertos de los 45 analizados, se ubican en el interior o muy
cercanos areas silvestres de protecciéon de diferente categoria segun las descritas en
la Ley Organica del Ambiente, en su “Articulo 32: Clasificacion de las areas silvestres
protegidas”.

Cuatro de ellos se ubican dentro o cercanos a Parques Nacionales. Todos ellos son
de caracter publico.

Aeropuertos ubicados en Parques Nacionales

Aer6édromo Barra de Tortuguero iz:?:geu':?jgﬁl TPUL:;TICZO
ey | e
Aer6édromo de Murciélago ::::;1’:2:?&; SE%E::Ssd
Acrodromo de Uvita Marino Ballona P14 ‘niblco

Tres aerédromos se localizan cerca de Zonas Protectoras, siendo uno de ellos el
aerédromo de Barra de Tortuguero, que afecta también indirectamente al Parque
Nacional Tortuguero, incluido en la tabla anterior:

Aeropuertos ubicados en Zonas Protectoras

Aerédromo de Tambor Zona Protectora Turistico
Peninsula de Nicoya 225 Privado
. Emergenci

Aerédromo de Nicoya Zona Protectora elgg clas
Cerro la Cruz 228 Publico
. Turistico

Aerodromo Barra de Tortuguero Zona Protectora .

Tortuguero Z221 Publico

Hay 3 aerdédromos ubicados en Refugios de Vida Silvestre, Barra del Colorado,
Barra del Tortuguero y Golfito, todos ellos de caracter publico y turistico. Hay dos mas
gue estan muy proximos a Refugios de Vida Silvestre Puerto Jiménez y Limon, por lo
que son probables afecciones indirectas

Aeropuertos ubicados en Refugios de Vida Silvestre o muy préximos

) Refugio de Vida Silvestre Turistico/Seguridad
Aerdodromo Barra del Colorado L
Barra del Colorado V01 Pudblico
. Refugio de Vida Silvestre Turistico/Seguridad
Aerddromo Barra del Tortuguero Dr. Archie Carr V55 Pablico
) Refugio de Vida Silvestre Turistico
Aerédromo Golfito .
! Golfito (Mixto) V02 Pablico
Aeropuerto internacional Limoén Refugio de Vida Silvestre Turistico
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Aeropuertos ubicados en Refugios de Vida Silvestre o muy proximos

Limoncito (Mixto) V15 Publico
Aerédromo Puerto Jiménez Refugio de Vida Silvestre Turistico/Seguridad
Preciosa Platanares V75 Publico

Muy proximos a Humedales se localizan 3 aerédromos, uno de los cuales (Chacarita)
esta actualmente cerrado

Aeropuertos ubicados en Humedales

Aerédromo de Chacarita Humedal Estero de Puntarenas Cerrado
y Manglares Asociados H15 Publico

} _ Turistico/Seguridad
Aerédromo Barra de Parismina Humedal Nacional Cariari H13 Publicgc])

Aerédromo San Vito Humedal San Vito H06 Emergenc!as./Segundad
Publico

Por ultimo, los aerédromos publicos de Carate (Emergencias/Seguridad) y Drake

(Turistico/Seguridad) se localizan en los bordes de la Reserva Forestal, denominada

Golfo Dulce (R04), que protege gran parte de la peninsula de Osa.

De los 4 aeropuertos internacionales existentes en Costa Rica, Unicamente el
aeropuerto internacional de Limén, situado en la Region Atlantica, presenta afeccion —
al menos indirecta, por su proximidad— a zonas ambientalmente fragiles catalogadas
en la normativa estatal.

Finalmente, cabe mencionar el aer6dromo Palmar Sur, aunque no presenta afeccién a
ninguna de las zonas catalogadas, por su localizacién préxima a la cadena montafiosa
situada al norte, actualmente cuenta con presencia de numerosas aves que suponen
un problema para la operatividad de las instalaciones y el propio impacto que genera a
la avifauna.

11.1.4 Aerédromos con afecciones urbanisticas

Se ha detectado que la presion urbanistica afecta en la actualidad principalmente al
sistema aeroportuario de San José, que se encuentra formado por los aeropuertos
internacionales de Juan Santamaria y Tobias Bolafios, siendo el primero el principal
aeropuerto de Costa Rica ya que centraliza las operaciones con América y Europa.

Se han detectado méas casos de afeccion urbanistica en la region centro,
concretamente en los aerédromos publicos de Esterillos, Chacarita y de Uvita, aunque
en la actualidad estan cerrados. Tanto los aeropuertos internacionales como los
aerddromos son de caracter publico.

Afecciones urbanisticas en Region Centro
Aerédromo de Chacarita

Aerédromo Esterillos Cerrados
Aerédromo Uvita

En la region atlantica, la ciudad de Limon a pesar de contar con una densidad de
poblacion considerable y un desarrollo economico importante, el aeropuerto
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internacional no registra mucho trafico aéreo, siendo las conexiones terrestres las
principales vias utilizadas con San José y otras areas anexas. No obstante cabe
tenerlo en cuenta en vista a posibles actuaciones de ampliaciéon. Los aer6dromos de
Guapiles y Shiroles presentan afecciones a las poblaciones proximas del mismo
nombre, si bien la poblacién es escasa. Los tres aer6dromos son publicos.

Afecciones urbanisticas en Region Atlantica

Aeropuerto Internacional de Limon Turistico

Aerédromo Guépiles
Aerdédromo Shiroles

No turistico

En la region pacifico sur, el aerédromo Coto 63 esta ubicado junto al pueblo y la
carretera Interamericana, pero actualmente permanece cerrado. Podriamos incluir en
Puerto Jiménez afecciones urbanisticas del aerédromo en la poblacién, asi como San
Vito y Buenos Aires. Todos ellos son publicos.

Afecciones urbanisticas en Region Pacifico Sur

Aerédromo Golfito o
Turistico

Aerédromo Puerto Jiménez

Aerdédromo Coto 63
Aerédromo San Vito No turistico
Aerédromo Buenos Aires

En esta misma zona, el aerédromo Golfito con una operatividad turistica importante, se
localiza muy proximo a la poblacién del mismo nombre.

En la region pacifico norte no hay importantes afecciones urbanisticas en ninguno de
los aer6dromos analizados.

En la regién norte el Gnico aer6dromo con afecciones importantes es Murciélago (no
turistico), y Guatuso (no turistico) también tiene afecciones por cercania a alguna
vivienda, ambos publicos.

Afecciones urbanisticas en Region Norte

Aerédromo Murciélago
; No Turistico
Aerddromo Guatuso

11.1.5 Aerédromos con afecciones acusticas

No existen datos oficiales sobre los posibles niveles de contaminacion acustica
emitidos por los diferentes aeropuertos en Costa Rica. Asimismo, tampoco se han
detectado importantes denuncias publicas o privadas al respecto.

Cabe esperar, que los aeropuertos afectados por presiones urbanisticas o los que se
ubican cerca de nudcleos de poblacion, recogidos en el apartado anterior, sean
susceptibles a priori de poder causar molestias por contaminacion acustica.

Asimismo, hay que tener en cuenta los que se ubican dentro de é&reas silvestres

protegidas o en las proximidades, por potenciales impactos sobre fauna sensible al
ruido.
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11.2 Evaluacién Ambiental de Estrategias y Actuaciones

Como ya se ha explicado en capitulos anteriores del presente Informe, para cada
Aeropuerto (tanto internacionales como aerédromos locales) se ha definido una
Estrategia de desarrollo.

En la Estrategia propuesta se plantean una serie de objetivos globales y lineas
estratégicas comunes pero también se establecen actuaciones especificas para cada
aerédromo. Teniendo en cuenta las Estrategias y actuaciones propuestas se analizan
en este apartado los efectos ambientales que se derivan de ellas.

11.2.1 Tipificacion de actuaciones por su impacto ambiental potencial

Una vez revisadas las actuaciones que se proponen para cada uno de los aer6dromos
de la red, se considera que, en principio, las que mayor impacto podrian causar son:

- Actuaciones en el campo de vuelo (ampliacion de pista, de franja, calle de
rodaje, umbral...)

- Ampliacion de plataforma.

- Construccion y ampliacién de edificaciones.

Ademads, hay que considerar otras actuaciones con impacto ambiental potencial como
son la eliminacion de arboles y el control de crecimiento segun el emplazamiento, asi
como las obras de drenaje y evacuacién de aguas, instalacion de cercados y vallados.

A continuacién se identifican los aerédromos en los que se proponen este tipo de
actuaciones con potencial impacto ambiental:

ACTUACIONES EN AMPLIACION EN CONSTRUCION ELIMINACION DE OTROS (drenajes,
CAMPO DE VUELOS PLATAFORMA EDIFICACIONES ARBOLES vallados, etc)

A. Tambor A. Tambor A. Tambor A. Tambor A. Tambor

% A. Tamarindo A. Tamarindo - A.Tamarindo A.Tamarindo

)

ZQ A.Nosara A. Nosara - A. Nosara A.Nosara

5.§ - - - A.Nicoya -

Q

5 Adlslita A.lslita A. Islita A.lslita A.lslita
A.Carrillo A.Carrillo A.Carrillo A.Carrillo A.Carrillo
A. Arenal / La A.Arenal/La A.Arenal/La A.Arenal/La Fortuna

o Fortuna Fortuna Fortuna

g A.Upala A.Upala A.Upala

= A.Murciélago A.Murciélago A.Murciélago
A.Los Chiles A.Los Chiles A.Los Chiles

2

§ A.Quepos A.Quepos A.Quepos A.Quepos A.Quepos

o
A.Bataan A.Bataan A.Bataan
A.Barra Colorado A.Barra Colorado A.Barra Colorado A.Barra Colorado
A- Barra A. Barra A. Barra Tortuguero
Tortuguero Tortuguero
A. Barra Parismina A. Barra Parismina A. Barra Parismina | A. Barra Parismina
A.Pandora A.Pandora A.Pandora

Informe Final -11-13 - Evaluacién Ambiental

Noviembre de 2010



@) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA ((

A.Sixaola A.Sixaola A.Sixaola
A.Shiroles A.Shiroles A.Shiroles
A. Amubri A. Amubri A. Amubri
A.San Isidro A.San Isidro A.San Isidro A.San Isidro A.San Isidro
A.Buenos Aires A.Buenos Aires A.Buenos Aires A.Buenos Aires A.Buenos Aires
A.San Vito A.San Vito

A.Laurel A.Laurel A.Laurel A.Laurel A.Laurel

— A.Coto 47 A.Coto 47 A.Coto 47 A.Coto 47

3 A.Golfito A.Golfito A.Golfito

:"E‘; A.Drake A.Drake A.Drake A.Drake A.Drake

N A.Carate

A.Puerto Jiménez A.Puerto Jiménez A.Puerto Jiménez A.Puerto Jiménez

A.Sirena A.Sirena A.Sirena

A.Palmar Sur A.Palmar Sur

A. San Vito

A.Palmar Sur A.Palmar Sur A.Palmar Sur

*Los aerédromos sombreados en gris son los que se amplian en caso de no cerrarse, que es la estrategia
planteada inicialmente.

Ademdas de las adecuaciones y ampliaciones descritas, cabe destacar que el principal
impacto potencial se podria derivar de la posible construccién de cuatro nuevos
aeropuertos:

- Aerédromo San Carlos.

- Aerédromo Jacé-Playa Hermosa.

- Aerddromo Puerto Viejo de Talamanca (regiéon Atlantica).
- Aeropuerto Internacional del Sur.

11.2.2 Efectos ambientales y territoriales de los aeropuertos y de la operacion
aeroportuaria

De modo simplificado, y de cara a la identificacion vy tipificacion preliminar de los
efectos ambientales vy territoriales del Plan, se pueden diferenciar entre los que son
consecuencia de la construccion de nuevas infraestructuras o ampliacion de las
existentes —derivados de la ocupacion fisica del suelo y del consumo de otros recursos
naturales— y los que se producen como consecuencia de la operacion y explotacion de
la infraestructura aerondutica —como resultado de los servicios de transporte ofertados
(cambios en la accesibilidad y movilidad) y de la operacién y navegacion aérea (ruido,
consumo de energia y contaminacion atmosférica, principalmente)-.

Desde una perspectiva estrictamente ambiental, y al margen de que se produzcan en
la fase de construccion o de operacion, los principales efectos derivados del transporte
aéreo y de la construccion de su infraestructura asociada serian:

- Ocupacion de suelo. Para el normal desarrollo de su actividad, las instalaciones
aeroportuarias necesitan una extension suficiente de suelo con unas
condiciones especificas, razon por la cual su localizacion y su posible
expansién esta condicionada por la disponibilidad o no de este recurso. El
tamarfo de los emplazamientos depende esencialmente de factores tales como
el volumen del trafico aéreo previsible y la envergadura de los aviones a los
que estara destinado. A escala de planificacion, los impactos derivados de la
ocupacién de suelo por parte de la infraestructura asociada al transporte aéreo
tienen su importancia desde dos puntos de vista principalmente. Por una parte,
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desde la perspectiva del consumo del recurso suelo y de cémo se sitla
comparativamente el transporte aéreo a este respecto frente a otros modos.
Por otra, desde el punto de vista del valor ambiental del terreno ocupado, que a
esta escala de planificacion, puede concentrarse en los impactos previsibles
sobre los habitat y la biodiversidad, y también sobre el paisaje, principalmente
como consecuencia de la destruccion directa, y en el caso de algunos
aeropuertos por la fragmentacion y barrera fisica que puede representar la
infraestructura.

- Emision de ruido y vibraciones. El funcionamiento de un aeropuerto trae
consigo unos niveles de ruido elevados y molestos para las personas que viven
o trabajan en zonas proximas a las instalaciones aeroportuarias y a las
trayectorias de los vuelos. La sensibilidad creciente de la poblacién afectada
por ruido en ambitos urbanos y periurbanos, junto con la necesidad de que el
avion llegue con mayor frecuencia y prestaciones a estos entornos poblados,
determinan que el ruido sea considerado un impacto ambiental significativo que
debe tenerse en cuenta desde las fases de planificacion.

- Emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) y otros contaminantes
atmosféricos, que principalmente son resultado del uso de combustibles fésiles,
bien directamente para el movimiento de aeronaves y vehiculos de apoyo en
tierra o indirectamente en las centrales de produccion de energia eléctrica. Los
efectos de caracter global (efecto invernadero-cambio climatico) son
especialmente importantes desde un punto de vista estratégico, si bien también
pueden producirse efectos de tipo local (calidad del aire urbano) que deben
considerarse en determinados casos.

- Otros conflictos ambientales. Dependiendo de la localizaciébn de las
instalaciones aeroportuarias pueden producirse algunos conflictos significativos
con otros factores o aspectos ambientales, como pueden ser las aguas y la
avifauna. En este ultimo caso, la existencia de una comunidad importante —en
términos cualitativos o cuantitativos— de aves en las proximidades de la
localizacién de un aeropuerto, puede suponer una fuerte interaccion con él, de
tal forma que se pueden producir indices de colisién significativos, lo que
supone un elevado riesgo tanto para las aeronaves como para la seguridad
aviar.

A estos efectos tipicamente ambientales, pueden afiadirse otros mas complejos vy
diversos, de caracter socioecondmico y territorial, que a su vez podrian incidir en los
primeros:

- Repercusiones sociales y econdémicas. El funcionamiento de un aeropuerto
tiene como principal caracteristica el permitir el transporte de un elevado
namero de personas, asi como un volumen de mercancias que puede ser
significativo. Esta circunstancia, en algunos casos, puede tener unas
repercusiones econdémicas y sociales sobre la regién de influencia de tal
envergadura que la prediccion de su alcance resulte dificil de cuantificar:
sectores como transportes, turismo, ciertos subsectores industriales, algunas
practicas agricolas y pesqueras, etc., pueden verse fuertemente alteradas. En
general, son previsibles aumentos de la actividad econO6mica, una
relocalizacién de ciertas actividades y un aumento del empleo derivado de
ambos factores.
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- Efectos territoriales directos de caracter espacial sobre la estructura territorial y
urbanistica, consecuencia de la ocupacion del suelo por la infraestructura
aeroportuaria y equipamiento asociado a la navegacion aérea. Las importantes
necesidades de suelo, la construccién de nuevas edificaciones y vias de
acceso, y las servidumbres que conlleva la construccion de este tipo de
infraestructuras, pueden entrar en conflicto con el planeamiento territorial y
urbanistico previsto en el area de localizacion. Asimismo, se pueden plantear
ciertas incompatibilidades con los planes sectoriales previstos para la zona o
region de influencia, si no se ha producido una coordinacion entre ambas
planificaciones.

- Efectos territoriales indirectos, que se derivan del incremento de la oferta de
servicios aéreos y de su calidad, y que dan lugar a una amplia variedad de
efectos interrelacionados que pueden producirse o no, y ser mads 0 menos
significativos segun los casos: cambios en la accesibilidad del territorio,
incremento de la movilidad como consecuencia de la mayor accesibilidad
(nuevos usuarios, trasvase modal, nuevos mercados, expansion de las
empresas), reforzamiento de las dindmicas de desarrollo, e incidencia en
procesos de concentracién urbana y metropolitanizacion, entre otros.

A los efectos sefialados hay que afiadir otros aspectos relacionados con las
condiciones normales de operacion en los aeropuertos y otras asociadas a
emergencias y accidentes. Estos aspectos y los impactos ambientales potenciales se
resumen en la siguiente tabla:

INSTALACIONES /| priNcIPALES ASPECTOS

AMBIENTALES

IMPACTOS AMBIENTALES
POTENCIALES

ACTIVIDADES /
SERVICIOS

Construccion de nuevos
aeropuertos

Ampliaciéon y mejora de
aeropuertos

Trafico de aeronaves

Operacion y
mantenimiento de
instalaciones, equipos y

Ocupacién del suelo
Conflictos con los usos del
suelo y la planificacién
territorial y urbanistica

Emisiones acusticas
Emisiones a la atmésfera

Consumo de combustibles

Conflictos con la fauna

Consumo de agua,
electricidad y combustibles
Emisiones acusticas
Emisiones a la atmdsfera

Impactos asociados a nuevas
infraestructuras sobre el medio
fisico, natural y socioecondmico.
Impactos asociados a la
ampliacion de infraestructuras
existentes sobre el medio fisico,
natural y socioeconémico.
Contaminacién acustica
Contaminacién atmosférica
Molestias a poblaciones del
entorno

Agotamiento de recursos
naturales no renovables
Conflictos con avifauna

Agotamiento de recursos
naturales no renovables
Potencial contaminacion de

Generacion de residuos
Vertidos de aguas residuales
y pluviales

suelo y aguas

vehiculos

¢ Potencial contaminaciéon de
suelo y aguas

¢ Potencial contaminacién de la
atmosfera.

Emisiones a la atmésfera
Generacién de residuos
Vertidos de aguas residuales

Emergencias y
accidentes

Sefialar, por ultimo, que el analisis de los efectos territoriales tanto directos como
indirectos que pueden producirse en cada aeropuerto requiere un nivel de detalle en
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términos de escala e informacidén que superan el alcance del presente informe. Es en
el marco de los Planes Maestros de los aeropuertos internacionales, y en el de su
evaluacion ambiental, donde procede estudiar estos efectos. Del mismo modo, es en
esa fase de plan maestro donde se podrdn concretar algunos de los impactos
estratégicos mas importantes como el ruido, la contaminacion atmosférica y los
conflictos con los usos del suelo actuales y futuros (ordenamiento territorial y
planeamiento urbanistico) especialmente de los aeropuertos de mayor envergadura.

11.2.3 Efectos ambientales derivados de las estrategias adoptadas

11.2.3.1 Estrategia para los aeropuertos internacionales

En la siguiente tabla se resumen los efectos previsibles que se pueden derivar de las
estrategias planteadas por el plan de modernizacibn para los aeropuertos
internacionales. Para cada uno de los principales elementos de la estrategia se
identifican las principales actuaciones y efectos que se pueden derivar de su
desarrollo, asi como los aspectos e impactos ambientales que deben considerarse en
el proceso de planificacion y de implementacion de las propuestas.

Elementos de la
estrategia para Actuaciones y efectos

Aspectos e impactos
ambientales a considerar

Aeropuertos derivados de la estrategia Medidas de integracién

Internacionales

Sistema aeroportuario
de San José:

Se mantiene .
"y » Evaluar ambientalmente el plan
Revision del plan maestro

L]
L]

! maestro y nuevas propuestas.
* Actuaciones en demanda . .
. * Coordinar estudios y
L]
L]

:?Sg:ﬁ;ﬁg'ggt?ad;pfé%sa d propuestas con decisiones
P sobre AITB incluyendo la

Incremento de las operaciones . .
variable ambiental.

y del trafico * Se mantienen problemas de

Influye en Tobias Bolafios ruido. Analizar en detalle para
Posibles problemas de o P
corregir.

capacidad antes de 2025

Influido por Juan Santamaria

Revision del plan maestro

Incremento de la capacidad

Nuevas infraestructuras y

equipamientos

* Incremento de las operaciones
y del tréfico

* Posible traslado de trafico a
nuevo aeropuerto a partir de

e Juan Santamaria (AlJS)

* Evaluar ambientalmente el plan
maestro y nuevas propuestas

» Coordinar estudios y
propuestas con decisiones
sobre J.Santamaria incluyendo
la variable ambiental

* Se mantienen problemas de
ruido y urbanisticos. Analizar en
detalle para corregir.

e Tobias Bolafios (AITB)

2025
* Impactos propios de la
» Construccion y operacion de un construccion y operacion de
« NUEVO aeropuerto nuevo aeropuerto Nuevos aeropuertos
* Se inician las operaciones y el * Evaluar ambientalmente los
tréfico aéreo (2025) estudios previos y plan
maestro.
* Se mantiene con posibilidades * Evaluar ambientalmente el plan
A.lL de Liberia Daniel de ampliacion e incremento de maestro y nuevas propuestas.
Oduber: operaciones. * Medidas de prevencién e
* Se incrementan las operaciones integracién ambiental
y del trafico aéreo habituales en aeropuertos
AL del Pacifico Sur: * Se construye un nuevo * Impactos .p’ropios de Ia}’
aeropuerto en la region del construccion y operacion de
Pacifico Sur nuevos aeropuertos
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* Se inician las operaciones y el * Evaluar ambientalmente los

trafico aéreo (2020)

estudios previos y plan
maestro.

11.2.3.2 Efectos derivados de la estrategia para los aerédromos con trafico nacional

En la siguiente tabla se resumen los efectos previsibles que se pueden derivar de las
estrategias planteadas por el plan de modernizacion. Se diferencian los 5 principales
elementos de la estrategia definidos por el plan, asi como las posibles opciones que se
plantean en relaciébn con las instalaciones actuales y futuras de la red: cierre,
ampliacion y mejora, construccién de nuevos aeropuertos o aerédromos-

Elementos de la

estrategia de

Principales actuaciones y
efectos derivados de la

Principales aspectos e
impactos ambientales a

Aeropuertos Nacionales

Actuaciones frente a
aerédromos privados

Seguridad y vigilancia de
las infraestructuras

Proteccion de las
operaciones en los
aeréodromos

Canalizacion de aguas de .
lluvia

Mantenimiento de
infraestructuras

Principales
determinaciones de la

estrategia de

estrategia

Construccién en nuevo
emplazamiento

* Expropiacion de infraestructura

privada y adecuacion de la
misma

Instalacién de cerramientos

Vigilancia e inspeccion de
aer6dromos

Disposicion de ZPPs (control de
usos)

Obras de canalizacion
Legislacion especial de vertidos

Plan anual de mantenimiento
Supervision de labores de
mantenimiento

Principales actuaciones y
efectos derivados de la
estrategia

considerar
Los propios de la construccion
de nuevos aerédromos
Los propios de la ampliacion y
mejora de aerédromos
existentes
(-) Efectos barrera 'y
fragmentacion (poblacion
humana y fauna)
(+) Posibilidades de mejora de
la gestion ambiental
(-) Conflictos con la
planificacion y los usos del
suelo
(+) Posibilidades de evitar
impactos sobre la fauna
(-) Efectos sobre el medio
hidroldgico y la calidad de las
aguas

(+) Posibilidades de mejora de
la gestién ambiental

Principales aspectos e
impactos ambientales a
considerar

Aeropuertos Nacionales

Cierre de aer6dromos

Ampliacion y mejora de
aeréodromos existentes

Nuevos aerédromos
- San Carlos

- Jac6-Playa Hermosa .
- Puerto Viejo de Talamanca
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Presencia de instalaciones
(desmantelamientos?)
Ausencia de operaciones

Ampliacion del campo de
vuelos

* Ampliacién de plataforma y

aparcamientos

Ampliacién y construccion de
nuevas edificaciones
Incremento de las operaciones

Nuevas instalaciones
Nuevas operaciones

(-) Posible presencia de
residuos

(+) Ausencia de conflictos con
poblacion

(+) Ausencia de conflictos con
ENP

Incremento de ocupacion del
suelo

Conlflictos con la planificacion y
los usos del suelo

Conflictos con EENNPP y fauna
y flora protegida

Incremento del ruido
Ocupacion del suelo

Impactos sobre los usos del
suelo

Impactos sobre EENNPP y
fauna y flora protegida

Emision de ruido y
contaminantes
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11.2.4 Efectos ambientales derivados de las actuaciones en aeropuertos
internacionales

En el Report 7 “Evaluacion Ambiental” se define ampliamente la evaluacion de los
impactos potenciales de cada aeropuerto de caracter internacional. No obstante se
resumen aqui los principales efectos ambientales identificados en relaciéon con las
estrategias y actuaciones planteadas para los aeropuertos internacionales:

- Se incrementaran progresivamente los problemas acusticos en el Aeropuerto
Internacional Juan Santamaria (AlJS) en la medida que se mantiene la
actividad de este aeropuerto clave del sistema actual y se incrementa su
capacidad y el numero de operaciones a medio plazo. Este incremento de
operaciones de cara al futuro y el crecimiento urbanistico en su entorno puede
plantear también problemas de contaminacién atmosférica especialmente en
situaciones de saturacion.

- Una posible ampliacion del recinto aeroportuario del AISJ generaria
importantes conflictos territoriales ademas de incrementar los problemas
acusticos y de calidad del aire previsibles por incremento del trafico.

- También por razones urbanisticas y acusticas existen importantes limitaciones
en la ampliacion del Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios, que incluso sin
ampliacion mantendra afecciones acusticas significativas (en la medida que se
plantea mantener el trafico, e incluso crecer en numero de pasajeros
atendidos), que muy probablemente requeriran las correspondientes medidas
de correccion a medio plazo.

- La construccion de un nuevo aeropuerto a medio y largo plazo en el sistema
aeroportuario de San José implicaria nuevos impactos por ocupacién, pero
podria sustituir totalmente al AITB y parcialmente al AIJS, evitando o
reduciendo los impactos territoriales, acusticos y sobre la calidad del aire de
estas instalaciones.

- Aunqgue las ampliaciones planteadas a largo plazo del Aeropuerto Internacional
Daniel Oduber son importantes e implicarian una importante ocupacion de
suelo, la lejania actual de zonas pobladas y la ausencia de espacios naturales
protegidos u otros elementos ambientalmente valiosos en las proximidades,
convierten a esta instalacion en una buena alternativa, desde la perspectiva
ambiental, para descargar el sistema aeroportuario de San José.

11.2.5 Efectos ambientales derivados de las actuaciones en aeropuertos
nacionales

Tal y como se ha indicado para los Aeropuertos Internacionales, los efectos
ambientales que generan las actuaciones propuestas en aeropuertos nacionales se
desarrollan igualmente en el Report 7.

Se sefialan a continuacion los principales impactos distinguiendo tres tipos de
propuestas, seguln se trate de:
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- Nuevos aeropuertos o aerédromos. Se plantea la construccion de 4
aeropuertos: San Carlos (region Norte), "Jaco-Playa Hermosa (region Central),
Puerto Viejo de Talamanca (region Atlantica) y Aeropuerto Internacional del Sur
(Pacifico Sur). Aunque se definen unas dimensiones y caracteristicas tipo de
estas propuestas, se desconocen las posibles ubicaciones, por lo que no es
posible avanzar los impactos ambientales potenciales, que evidentemente
seran negativos, pero su magnitud dependera de los valores ambientales de
los terrenos y entorno que finalmente se ocupe.

- Cierre de aerédromos. El plan de modernizacién plantea el cierre definitivo de
algunos aerdédromos, en concreto, Carrillo, Guatuso, Esterillos, Chacarita,
Uvita, Guapiles, Coto 63 y Playa Blanca. En principio, estos cierres deben tener
un impacto ambiental positivo en la medida en que se evitan determinados
conflictos urbanisticos existentes (Guapiles, Chacarita, Esterillos, Uvita,
Guatuso, Coto 63) y posibles impactos ambientales sobre espacios protegidos
donde se ubican algunos de estos aerddromos: Uvita (Parque Nacional Marino
Ballena) y Chacarita (Humedal Estero de Puntarenas y manglares asociados).

- Ampliacién o mejora de aerédromos. En este caso los impactos ambientales
dependeran del tipo de actuaciones que se planteen (actuaciones en campo de
vuelos, ampliaciéon en plataforma, construcciones, eliminacion de obstaculos,
drenajes, vallados...) y de la vulnerabilidad del medio en cada caso (zonas
naturales protegidas, zonas urbanas...). A efectos del presente informe se han
considerado las posibles afecciones a espacios naturales protegidos
(incluyendo posible dafios al arbolado forestal y a la avifauna), las afecciones
urbanisticas y las acusticas. Con las limitaciones de informacion existentes ya
comentadas, se puede indicar que las actuaciones planteadas podrian:

* Incrementar las afecciones sobre espacios (areas silvestres protegidas)
y especies protegidas (arbolado forestal y avifauna) en los aerédromos de
Tamarindo, Tambor y Nosara en la region del Pacifico Norte; Murciélago
en la regidon Norte; Barra de Tortuguero, Barra del Colorado y Barra de
Parismina en la region Atlantica; Golfito, Carate, Drake y Sirena en la
region del Pacifico Sur. También se mantienen las afecciones existentes en
los aer6dromos de San Vito (Pacifico Sur) y Limén (Atlantica).

* Generar algunos conflictos urbanisticos y por ruido, en los aer6dromos
de Tambor y Nicoya (Pacifico Norte); Shiroles (Atlantico); Golfito, Puerto
Jiménez, San Isidro y Buenos Aires (Pacifico Sur).

Finalmente, indicar que se proponen otras lineas estratégicas que tienen que ver con
la gestion y mantenimiento de las instalaciones (expropiaciones, seguridad y vigilancia
de las instalaciones, proteccion de operaciones), algunas de las cuales pueden tener
efectos ambientales positivos al posibilitar mejoras de la gestion ambiental en la
operacién aeroportuaria (control y correccion de impactos que se producen en las
instalaciones).
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11.3 Instrumentos y Medidas para prevenir y reducir los efectos
ambientales negativos

Como resultado de la evaluacion ambiental realizada, se han identificado una serie de
instrumentos y medidas para prevenir y reducir los efectos ambientales negativos
detectados.

Los instrumentos y medidas se pueden agrupar en tres lineas de actuacion dirigidas a
intervenir en las areas donde se considera mas necesario y eficaz actuar para mejorar
el comportamiento ambiental del sector:

- Instrumentos de prevencion ambiental: evaluacion ambiental de los
instrumentos de planificacion y evaluacion de impacto ambiental de proyectos.
En el Report 7 “Evaluacion Ambiental”, se proporciona informacion detallada
sobre los proyectos que deben someterse a EIA, concretando para cada
aerddromo el procedimiento que deben seguir y documentacién ambiental que
deben cumplimentar.

- Instrumentos de correccion ambiental, que se concretan en la adecuada
integracion ambiental de proyectos y actuaciones, normalmente en el marco de
los estudios de impacto ambiental previos, y que condicionan el disefio de los
proyectos de construccion y la ejecucion de las obras.

- Instrumentos de gestion ambiental de la actividad aeroportuaria, que consisten
fundamentalmente en la implementacion de sistemas de gestion ambiental
(SGA) en los aeropuertos de mayor entidad (basicamente los internacionales).

Sobre estas lineas de actuacion se profundiza en el Report 7 citado. En este capitulo
se van a resumir GUnicamente algunas medidas especificas —logicamente al nivel de
detalle de planificacion al que se esta trabajando— para reducir los principales
impactos identificados.

11.3.1 Medidas para evitar y reducir posibles efectos territoriales y urbanisticos
negativos

11.3.1.1 En relacién con la vertebraciéon regional vy la estructura territorial

Para que las infraestructuras y servicios de transporte aéreo contribuyan a la
vertebracion territorial a escala nacional y regional, y se reduzcan al méaximo los
conflictos potenciales, es necesario que la planificacion regional y los planes
sectoriales nacionales prevean una red complementaria de transporte que garantice
las adecuadas conexiones entre los distintos nucleos de la region a los principales
aeropuertos, especialmente a los internacionales. De esta manera es posible difundir
los beneficios de la intermodalidad y del transporte aéreo a un territorio mas amplio.

11.3.1.2 En relacién con la estructura y la funcionalidad urbanas

Para las nuevas instalaciones aeroportuarias el objetivo esencial ha de ser la correcta
insercién de dichas infraestructuras en el territorio. En el caso de la ampliacién de las
existentes, deben tenerse en cuenta los conflictos actuales y previsibles, en relacion
con los usos del suelo existentes y los procesos territoriales en marcha, singularmente
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los de expansion urbana, asi como los posibles efectos sobre nucleos suburbanos
potencialmente afectados.

11.3.2 Medidas para reducir la contaminacion acustica

Para el cumplimiento de las regulaciones en cuanto a emisiones de ruido, los mapas
estratégicos de ruido son una herramienta adecuada disefiada para poder evaluar
globalmente la exposicién al ruido en una zona determinada o realizar predicciones
globales sobre la misma. Los datos obtenidos de los mapas estratégicos de ruido se
utilizan de base para la elaboracion de planes de accién en materia de contaminacion
acustica, que permitan prevenir, evitar y reducir los efectos nocivos de la exposicién al
ruido ambiental en el entorno de los grandes aeropuertos.

Se deberian implantar medidas para la atenuacion del ruido en el entorno de los
aeropuertos donde se generen los conflictos de mayor importancia, en general los
internacionales de mayor trafico y ubicados junto a zonas urbanas: AITB y AlJS.

De manera general, debera adoptarse como lineamiento basico de estas medidas el
concepto de “Enfoque Equilibrado”, desarrollado por OACI y publicado en 2004 como
Doc 9829 “Guidance on the Balance Approach to Aircraft Noise Management”, que
constituye en la actualidad la directriz internacional de mayor importancia para la
implementacibn de medidas de atenuacion del ruido en las operaciones
aeroportuarias.

11.3.3 Medidas para evitar y reducir los efectos sobre las areas protegidas y la
flora y fauna silvestres

El desarrollo de la nueva infraestructura, especialmente los nuevos aeropuertos y
aerddromos, y la ampliaciéon de algunos de los aeropuertos existentes, puede tener
alguna una incidencia negativa pero de caracter local sobre determinados espacios
protegidos y habitat, incidencia que se deriva tanto de la ocupacion directa de los
mismos como de la afeccion indirecta tanto en fase de obras como de operacion.
Puntualmente, se podrian sumar otros impactos derivados de la ocupacion, como la
fragmentacion de los espacios naturales y los habitats, y el aislamiento de las
poblaciones animales y vegetales.

Teniendo en cuenta el proceso de definicion y concrecién de las actuaciones de
infraestructura aeroportuaria, a la escala del presente plan de modernizacion sélo
pueden identificarse zonas potencialmente conflictivas que deberan evitarse en fases
posteriores de la planificacion.

Es en el marco de la elaboracion o revision de los planes maestros y en los estudios
de impacto ambiental de las actividades, obras o proyectos que deban someterse al
proceso de EIA, donde deben plantearse los analisis de efectos sobre la biodiversidad,
areas protegidas, flora y fauna silvestres y los hébitat, que evallen diferentes
alternativas de ocupacién y detallen los impactos concretos sobre el territorio.

Se trataria de evitar que las nuevas infraestructuras, instalaciones y equipamientos
afecten a terrenos valiosos desde el punto de vista ambiental, es decir, de reducir los
impactos que se derivan de la localizacion, especialmente de la ocupacion del suelo.
Este tipo de andlisis requiere cierta definicion de las alternativas de ocupacion que se
puedan plantear
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11.3.4 Medidas para evitar y reducir los efectos sobre el agua y el medio
hidrolégico

Entre las propuestas del Plan se ha considerado la necesidad de canalizar las aguas
pluviales de muchos de los aer6dromos, por lo que van a producirse efectos sobre las
aguas y el dominio publico hidraulico, si bien no parece que sea la escala de
planificaciéon la méas adecuada para predecirlos y evitarlos.

No obstante, para alcanzar el mayor grado de proteccion posible para los rios y su
vegetacion de ribera se deben considerar una serie de criterios, entre otros:

- Utilizar procedimientos constructivos respetuosos con la morfologia y dinamica
fluvial y con la vegetacion de las riberas.

- Mantener las posibilidades de movimiento de la fauna acuatica y riberefia en
ambos sentidos.

- Evitar la canalizacién u otras alteraciones morfolégicas y funcionales de los
cauces.

- Garantizar su funcionamiento hidraulico y ecolégico en el caso de crecidas
ordinarias e inundaciones extraordinarias.

- Mantener la continuidad de las zonas de servidumbre de paso.

Por lo que respecta a las medidas relacionadas con la operacién, y en el caso de las
instalaciones de mayor entidad, se deberian realizar estudios sobre la situacion de las
redes de saneamiento y drenaje, instalaciones de tratamiento y vertidos de aguas,
analizando las posibles alternativas de gestion de sus aguas residuales y pluviales,
garantizado el cumplimiento de la legislacion aplicable. En este sentido, se deberia
realizar un seguimiento exhaustivo de la calidad de los vertidos adoptando medidas y
actuaciones tanto preventivas como correctivas en los principales aeropuertos de la
red.

11.3.5 Otras medidas recomendables

11.3.5.1 Consideracion de los riesgos naturales en la planificacibn aeroportuaria

La Ley Nacional de Emergencias y Prevencion de Riesgos (Ley N° 8488, aprobada en
enero del 2006) obliga a todo el Estado costarricense a incorporar dentro de sus
planes de desarrollo y presupuesto, la prevencién frente a los riesgos naturales. En
concreto, el Articulo 5, relativo a la politica de gestién del riesgo, indica que toda
politica de desarrollo del pais debe incorporar tanto los elementos necesarios para un
diagnostico adecuado del riesgo y de la susceptibilidad al impacto de los desastres,
asi como los ejes de gestion que permitan su control.

11.3.5.2 Medidas para reducir las emisiones v el consumo de energia, y para mejorar
la eficiencia energética

La reduccion de emisiones de CO, en la aviaciéon esta directamente asociada a la
reduccion del consumo de combustible. EI dmbito mas importante donde pueden
lograrse estas reducciones es tanto en el disefio de las aeronaves y de sus
propulsores como en la optimizacion de su operacion.
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11.3.5.3 Ahorro v eficiencia energética en instalaciones aeroportuarias

Las instalaciones de climatizacion de los edificios, la iluminacion, tanto en edificios
como en zonas de urbanizacion, pista y plataforma, y la alimentacion de los equipos
de ayuda a la navegacién, son los principales consumidores de energia en los
aeropuertos. La inversién en tecnologia, la progresiva utilizacibn de las energias
renovables, la sectorizacion y control del consumo de las instalaciones y las
actuaciones de sensibilizacion ambiental del personal que opera en los recintos
aeroportuarios, son lineas de actuacién recomendables que deben permitir un ahorro y
aumento de la eficiencia energética en las instalaciones aeroportuarias.

11.3.5.4 Medidas para reducir la contaminacién atmosférica a nivel local

Tanto OACI —en su documento “Operacional Opportunities to minimize fuel use and
reduce emissions”- como la FAA-AEE (U.S.Federal Aviation Administration, Office of
Environment and Energy) —en el estudio “Air Quality Procedures for civilian Airports
and Air Forces Bases’— han establecido recomendaciones en cuanto a medidas
operacionales en los aeropuertos dirigidas a la reduccion de emisiones, principalmente
oxidos de nitrégeno, procedentes de los motores de las aeronaves. Algunas de estas
medidas, que son comunes a las destinadas a la reducciéon del consumo de
combustible, son:

- Reduccion del uso de motores en la rodadura

- Disminucion del uso de la reversa

- Uso de potencia reducida de despegue

- Sustitucion de motores de equipos GSE (Ground Support Equipment)

11.3.5.5 Medidas para evitar y reducir los efectos sobre el suelo

De manera general, con el objetivo de minimizar el impacto ambiental y la falta de
disponibilidad de terreno en determinados aeropuertos —en concreto, AlJS y AITB— se
hace necesario utilizar mecanismos que permitan maximizar el aprovechamiento de la
capacidad actual, incentivando la reprogramacién de las operaciones en los casos en
gue el trafico esta altamente concentrado. Entre las medidas que se pueden aplicar
destacan:

- Uso flexible de las infraestructuras

- Redefinicion y reduccion del tiempo de los distintos procesos aeroportuarios.

- Implantacion de nuevas tecnologias que reduzcan las necesidades de espacio
y los tiempos de proceso.

- Optimizacion de la programacion de vuelos, mediante la aplicacion de
mecanismos para garantizar el uso efectivo de los slots.

La ocupacion del suelo por parte de las nuevas infraestructuras, instalaciones y
equipamientos o ampliacion de las existentes, es una de las consecuencias negativas
del Plan, teniendo en cuenta ademas que es dificilmente corregible, dado que los
condicionantes funcionales, técnicos y especialmente de seguridad, que tiene el
transporte aéreo en la actualidad obligan a asumir consumos de suelo significativos, si
quiere atender a la demanda esperada y competir eficazmente con otros modos de
transporte.
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Por otra parte, y en relacion con la degradacion de la calidad de los suelos, se deberia
realizar un diagndstico y adoptar medidas preventivas frente a posibles aspectos
potenciales de contaminaciéon del suelo, como, por ejemplo: construccion de
plataformas de practicas con fuego de los SEI; adquisicién de equipos para la recogida
y absorcion de derrames en zonas de almacenamiento y manipulacion de productos y
residuos peligrosos; creacion o mejora de instalaciones de suministro de combustible
en lado aire; seguimiento ambiental periddico de empresas con actividad potencial de
derrames o afeccion al suelo; implantacion de medidas preventivas en
almacenamientos de sustancias peligrosas o contaminantes (cubetos de contencion,
plataformas de retencién, medidas de obturacién para proteger las entradas a
desaguies o alcantarillas, material absorbente para recogida de derrames, etc.).

11.3.6 Medidas para el seguimiento ambiental del Plan

Seria muy conveniente que la DGAC, en el marco del desarrollo y seguimiento del
presente plan de modernizacién, realizara un seguimiento de los efectos ambientales
de la aplicacion o ejecucion de las estrategias y actuaciones propuestas, de manera
que se asegure la correcta incorporacion de los aspectos ambientales al desarrollo de
la planificacion, identificando con prontitud los efectos adversos no previstos y permitir
llevar a cabo las medidas adecuadas para evitarlos.

Se debe tener en cuenta, que dado que gran parte de las actuaciones del plan se van
a ejecutar a través de los planes maestros de los principales aeropuertos y de
proyectos que estan sometidos en gran medida al proceso de evaluacién de impacto
ambiental, en todos estos casos se va a realizar un seguimiento ambiental
individualizado de cada uno de ellos, segun determina la legislaciéon aplicable. El
sistema de seguimiento del plan debera tener en cuenta, en consecuencia, tanto los
seguimientos del desarrollo de los planes maestros y de los proyectos individuales,
como del conjunto y de las propias determinaciones del plan de modernizacion.
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Aspectos a considerar : S

Superficie habitada afectada por niveles de inmision inadecuados
Estimacién de poblacion afectada por superacion de valores
objetivo

N° de areas silvestres protegidas (ASP) afectadas

Superficie de ocupacion directa o servidumbre en las ASP
Superficie de habitat/biotopo de aves de interés (u otras especies
de fauna sensibles) afectadas

Emisiones totales anuales de contaminantes (NOy, SO....)
Emisiones de contaminantes por km y pasajero atendido
Estimacion de poblacion afectada por superacion de limites de
inmision para los contaminantes de referencia

Superficie ocupada por la infraestructura aeroportuaria

Superficie de ocupacion del dominio publico hidraulico y maritimo
costero

Aeropuertos con problemas de suelos contaminados

Numero de quejas o conflictos con usos actuales del suelo
Conflictos con planes reguladores cantonales, planes regionales
de ordenamiento territorial, planes reguladores costeros,...
Estimacion de la poblacion afectada por conflictos territoriales

Volumen anual de agua consumida por procedencia
Volumen de agua consumida por pasajero atendido y UT
Riesgo de contaminacion

Estimacion del volumen de residuos generados por tipologia
Tasas de Reutilizacion, Reciclaje, Valorizacion energética y
Eliminacion...

Consumo anual de energia total (en ktep) y en % respecto a la
consumida por otros modos de transporte.

Consumo de energia por km y pasajero atendido

Consumo de energia por unidad de transporte

Consumo de energia procedente de fuentes renovables
Incremento en % de la eficiencia energética (por km y pasajero)

Emisiones totales de gases de efecto invernadero (GEI)
derivados de la operacién de los aeropuertos

Emisiones de GEI CO,/n° operaciones / Emisiones de GEI
CO./km/pasajero

Emisiones de GEI debidas a trafico nacional

Reduccion de emisiones de GEI (totales, nacionales, por
operacion, por km y pasajero)

Reduccion de emisiones de contaminantes acidificantes,
eutrofizantes y precursores del ozono troposférico
Pasajeros embarcados/desembarcados

NUmero de operaciones

Numero de Unidades de Trafico

Empleos directos e indirectos generados

Inversién de actuaciones
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11.3.7 Resumen de las principales medidas

Elementos o
actuaciones
derivadas de las

Aspectos
ambientales

(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA df-)

Medidas a implementar

propuestas del plan

Ampliaciéon y mejora de
instalaciones y capacidad
de aeropuertos y
aerddromos existentes

Construcciéon de nuevos
aeropuertos y
aerédromos

Cierre de aer6dromos

Incremento de la
operacion en aeropuertos
internacionales

Incremento de la
operacion en aeropuertos
locales

Conflictos territoriales
(actuales y previsibles)

* Aplicacion de
instrumentos de
evaluacién ambiental
estratégica (EAE) y de
evaluacion de impacto
ambiental (EIA)

* Integracion ambiental
de proyectos y obras.

* Verificar que no hay
impactos o riesgos
ambientales
remanentes

¢ Emisiones acusticas

e Emisiones a la
atmosfera

e Consumo de
combustibles

Conflictos con la fauna
Otros conflictos en
espacios naturales
protegidos

Insercioén e integracion
territorial

¢ Concertacién
institucional y
administrativa

Informe Final - 11-27 -

Evaluacion ambiental:

- de Estudios previos de localizacion para
los nuevos aeropuertos

- de Planes maestros

Evaluacion de impacto ambiental (EIA):

- de Proyectos de nuevos aeropuertos y
aerédromos

- de Proyectos de ampliacién de
aeropuertos y aerédromos

Medidas de integracién ambiental de

proyectos y obras:

- Planes de gestion ambiental (obras)

- Compromisos ambientales (obras)

Plan de clausura (control de riesgos,
retirada de residuos y restauracion)

Medidas para reducir la contaminacion

acustica:

- Mapas de ruido

- Planes de accion contra el ruido

- Medidas de atenuacion del ruido en
operaciones (enfoque equilibrado)

Medidas de prevencion e integracion

ambiental habituales en aeropuertos:

- Reduccién del consumo energético

- Mejora de la eficiencia energética

- Otras medidas para reducir la
contaminacién atmosférica

Implementacion de sistemas de gestion

ambiental (SGA) en los aeropuertos de

mayor entidad

Medidas de prevencién y correccion
ambiental relacionadas con las areas
protegidas y la flora y fauna silvestres.

Medidas para evitar y reducir efectos
territoriales y urbanisticos negativos:
Medidas preventivas

- Andlisis de condicionantes y conflictos
con los procesos de expansién urbana.

- Medidas de concertacion para
adecuacion de los planes reguladores a
los condicionantes de los aeropuertos
existentes.

- Integracion de las nuevas instalaciones
aeroportuarias (incluyendo sus
accesos) con los planes reguladores y
otros instrumentos de ordenacion
territorial

Medidas de gestion

- Coordinacion de los servicios de
transporte aéreo con otros modos de
transporte

Evaluacién Ambiental
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* Costa Rica tiene un importante conjunto de normas de contenido ambiental que
condiciona tanto la construccion y ampliacion de las instalaciones aeroportuarias
como su funcionamiento y operacién. Ademas de la legislacién que regula los usos
del suelo y el ordenamiento territorial y urbanistico (planes reguladores cantonales,
planes reguladores costeros, planes de manejo de cuencas,...), existen normas de
proteccion ambiental que protegen de manera especifica determinadas zonas
geogréficas (terrenos, humedales y porciones de mar) por su valor y significado
especial, denominadas “areas silvestres protegidas”, asi como otros elementos
ambientalmente sensibles como las aguas, los suelos, la flora y la fauna, las
bellezas escénicas o el arbolado natural.

* Ademés de la normativa de proteccion de los recursos naturales, Costa Rica ha
incorporado a su normativa ambiental el proceso de evaluacion de impacto
ambiental (EIA) que tiene como finalidad armonizar las actividades, obras y
proyectos con el medio ambiente. El Reglamento General sobre Procedimientos de
EIA (Decreto Ejecutivo N° 31849), define la EIA como el procedimiento
administrativo cientifico-técnico que permite identificar y predecir los efectos que
una actividad, obra o proyecto ejercera sobre el ambiente, cuantificandolos y
ponderandolos para conducir a la toma de decisiones.

* La construccion y operacién de obras aeroportuarias, quedan categorizadas en el
Reglamento de EIA citado como: Categoria A, de alto impacto ambiental potencial
en caso de que se contemple pista mayor de 1000 metros y Categoria Bl, de
moderado a alto impacto ambiental potencial si la pista es menor de 1000 metros.

* Por lo que respecta a la situacion ambiental de la red de aeropuertos, y al igual
que ocurre con la estadistica propiamente aeroportuaria, falta informacion
adecuada de los conflictos o impactos ambientales actuales de muchos
aerédromos, y tanto cualitativa como especialmente cuantitativa de los mas
importantes (AITB, Tobias Bolafios, y AIJS, Juan Santamaria).

* En todo caso, dentro de los 45 aeropuertos y aer6dromos analizados, hay que
destacar tres de los cuatro aeropuertos internacionales —Juan Santamaria, Daniel
Oduber y Tobias Bolafios—, que tanto en dimensiones como en trafico de
pasajeros (el 80% del total del pais) son de una envergadura mucho mayor y
concentran el mayor numero de operaciones, indicador indirecto del impacto
ambiental actual, especialmente relevante en los casos de los aeropuertos Juan
Santamaria y Tobias Bolafios por su proximidad a grandes nucleos urbanos.

* En el extermo opuesto de nula o minima incidencia ambiental, se encuentran seis
aerddromos —Carrillo, Esterillos, Chacarita, Uvita, Coto 63 y Playa Blanca—
actualmente cerrados por razones diversas (no adecuaciéon a las condiciones de
seguridad, innecesaridad, etc.)

* La falta de informacién y control sobre numerosos aerédromos, especialmente de
los privados, determina incertidumbres sobre los impactos reales que se pueden
estar produciendo que, normalmente, deberian ser puntuales y de caracter local,
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pero por el momento actual desconocidos. Algo similar ocurre con los riesgos
ambientales asociados a la operacién en los aeropuertos de Costa Rica.

* En todo caso se han detectado afecciones a espacios naturales protegidos, en
algunos aeropuertos de tréfico local que se encuentran ubicados dentro o muy
cercanos a Parques Nacionales (Sirena, Murciélago, Uvita y Barra de Tortuguero),
a Refugios de Vida Silvestre (Barra de Tortuguero, Barra del Colorado Golfito,
Limon, y Puerto Jiménez), a Humedales (Chacarita, Barra de Parismina y San Vito)
y a Reservas Forestales (Carate y Drake).

* También son significativas las afecciones urbanisticas que se producen en los dos
principales aeropuertos de la regién centro, AIJS y AITB (donde se presentan
también afecciones acusticas), y en otros aerédromos de menores dimensiones
donde se han identificado afecciones mas o0 menos directas a poblaciones (Golfito,
Coto 63, Puerto Jiménez, San Vito, Buenos Aires, Guapiles y Shiroles) y por
presencia o cercania a viviendas (Esterillos, Chacarita, Uvita, Murciélago, Guatuso
y otros).

* Las afecciones urbanisticas y sobre los usos del suelo, junto con las afecciones
directas e indirectas a la poblacién por ruido y otras molestias derivadas de la
operacién aeroportuaria (contaminacion atmosférica, seguridad y acceso a
viviendas y propiedades) implican conflictos evidentes con la poblacién y con las
autoridades municipales, si bien no se dispone de informacién que permita conocer
su magnitud e importancia en la actualidad.

* Por otra parte, la ausencia de herramientas adecuadas de planificacion de los
aerddromos dificulta la adecuada consideracion e integracién de la variable
ambiental en los procesos de toma de decisiones, o que puede implicar impactos
y riesgos ambientales significativos, y perjudicar por tanto el desarrollo de la
actividad aeroportuaria.

* Desde la perspectiva ambiental, la amplia red de aerédromos a lo largo del pais
puede implicar tanto impactos positivos (buena accesibilidad; dispersién de los
impactos asociados a la operacibn) como negativos (duplicacion de
infraestructuras y de los impactos asociados a las mismas; extensién de los
impactos a zonas sensibles desde el punto de vista acustico o natural; incremento
de la accesibilidad a zonas ambientalmente sensibles; dificultades de control
ambiental).

11.4.2 Efectos ambientales de las propuestas (estrategia y actuaciones) del Plan

Estrategia global relativa a los aeropuertos internacionales

* Analizados los posibles escenarios y teniendo en cuenta que el sistema actual de
aeropuertos internacionales no es capaz de atender la demanda que se espera en
las diferentes regiones geogréficas del pais, se ha propuesto una estrategia de
desarrollo aeroportuario para absorber el trafico internacional futuro, que se
compone del sistema aeroportuario de San José y del Aeropuerto Daniel Oduber al
gque se sumaria el nuevo Aeropuerto Internacional del Pacifico Sur.
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Clasificacion y estrategia para los aerédromos con trafico nacional

Previamente a la definicion de la estrategia para los aer6dromos con trafico
nacional, se ha realizado una categorizacion de aeropuertos, de tal forma que se
pueda facilitar el control, el disefio de planes de actuacién/inversién, la
implantacién de modelos de gestion etc. La clasificacion realizada define, para
cada grupo aeroportuario, las caracteristicas y dimensiones fisicas propias de sus
infraestructuras y, a su vez, se disefia un modelo estandar que sirve de base para
las nuevas construcciones aeroportuarias y para la propuesta de actuaciones de
ampliacion y mejora que incluye el plan. En concreto, se han definido los tipos de
aerddromos OACI 2C, 1B, 1A, segun el tipo de aeronaves que operan en la
actualidad y las previstas para el futuro, y segun el tipo de trafico: comercial regular
de pasajeros (OACI 1By 2C), trabajos aéreos (OACI 1A, 1B) y emergencias (OACI
1A). Para cada uno de los aeropuertos —tanto actuales como propuestos— se ha
identificado la funcionalidad (actual) y la nueva categorizacion propuesta.

Ademas de esta definicion del modelo de aerédromo a alcanzar, se han definido
una serie de lineas estratégicas para el desarrollo de los aer6dromos locales,
como son: actuaciones frente a aeroédromos privados (acuerdos, expropiaciones,
nuevas ubicaciones), seguridad y vigilancia de las infraestructuras (cerramiento y
personal de vigilancia), proteccién de las operaciones (zonas de proteccién de
pista), canalizacion de aguas de lluvia (mejora de drenaje), y mantenimiento de
infraestructuras.

En sintesis, las principales determinaciones de la estrategia relativa a los
aeropuertos nacionales consiste en la construccion de 3 nuevos aerédromos, el
cierre definitivo de 8 y la ampliacién y/o mejora del resto.

Clasificacion en aeropuertos internacionales

Los aeropuertos internacionales también se han incluido en los diferentes tipos que
define OACI: Juan Santamaria y Daniel Oduber Quir6s quedarian dentro del tipo
4E, Tobias Bolafios en el tipo 2B ampliable a 2C, el nuevo aeropuerto de la region
sur en el tipo 2C ampliable a 4E y Limén en el tipo 1B. Esta tipificacion orienta las
diferentes propuestas que se plantean para su construccidn, ampliacion o mejora,
segun los casos.

Actuaciones con potencial impacto ambiental

Se han revisado y analizado las actuaciones que se proponen para cada uno de
los aeropuertos de la red y se ha considerado que, al margen de la construccion de
nuevos aeropuertos, las actuaciones que mayor impacto podrian causar son:
actuaciones en el campo de vuelo (ampliacion de pista, de franja, calle de rodaje,
umbral), ampliacion de plataforma, y construcciéon y ampliacién de edificaciones.
Ademds, hay que considerar otras actuaciones con impacto ambiental potencial
como son: la eliminaciébn de arboles y el control de crecimiento segun el
emplazamiento; las obras de drenaje y evacuacion de aguas; v, la instalacién de
cercados y vallados.

Al igual que ocurre con el resto de modos de transporte, el transporte aéreo y su
infraestructura asociada son causantes de impactos ambientales y territoriales
diversos que tienen relacién con todos los factores del medio —fisico, bioldgico,
perceptual, social, econémico y sistema territorial-, se manifiestan a todas las
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escalas —global, nacional, regional y local-, y se producen tanto en fase de
construccion como en fase de operacion.

* Considerando el plan globalmente, el crecimiento previsto tanto del trafico
internacional como, en menor medida, del trafico local implica un incremento de los
impactos asociados tanto a la operacién aeroportuaria como a las posibles
ampliaciones y actuaciones infraestructurales que se acometan en el marco del
presente plan, para atender dicha demanda.

* En concreto, se incrementardn progresivamente los problemas acusticos en el
Aeropuerto Internacional Juan Santamaria (AlJS) en la medida que se mantiene la
actividad de este aeropuerto clave del sistema actual y se incrementa su
capacidad y el nimero de operaciones a medio plazo. Este incremento de
operaciones de cara al futuro y el crecimiento urbanistico en su entorno puede
plantear también problemas de contaminacién atmosférica especialmente en
situaciones de saturacion.

* Por otra parte, una posible ampliacién del recinto aeroportuario del AIJS generaria
importantes conflictos territoriales, ademas de incrementar los problemas acusticos
y de la calidad del aire previsibles por incremento del tréafico.

* Las importantes afecciones tanto urbanas como acusticas existentes en el AITB
requieren la aplicacién de medidas de correccion que permitan compatibilizar la
actividad aeroportuaria con un impacto ambiental minimo, y la consideracién del
impacto ambiental como criterio fundamental en todas las decisiones que se
pretendan tomar de cara al futuro.

e La construccién de un nuevo aeropuerto a medio y largo plazo en el sistema
aeroportuario de San José implicaria nuevos impactos por ocupacion, pero podria
sustituir totalmente al AITB y parcialmente al AIJS, evitando o reduciendo los
impactos territoriales, acusticos y sobre la calidad del aire de estas instalaciones.

* Aunque las ampliaciones planteadas a largo plazo del Aeropuerto Internacional
Daniel Oduber son importantes e implicarian una importante ocupacion de suelo, la
lejania actual de zonas pobladas y la ausencia de &reas silvestres protegidas u
otros elementos ambientalmente valiosos en las proximidades, convierten a esta
instalacion en una buena alternativa, desde la perspectiva ambiental, para
descargar el sistema aeroportuario de San José.

* Ademés de los efectos derivados de las adecuaciones y ampliaciones, cabe
destacar que el principal impacto potencial se podria derivar de la posible
construccion de cuatro nuevos aeropuertos:

- Aeropuerto Internacional del Sur (regién Pacifico Sur).

- Aerddromo Puerto Viejo de Talamanca (regién Atlantica).
- Aerédromo San Carlos (region Norte).

- Aerd6dromo Jacé6-Playa Hermosa (region Central).

* En todo caso, y aunque se definen unas dimensiones y caracteristicas tipo de
estas propuestas, se desconocen las posibles ubicaciones, por lo que no es
posible avanzar los impactos ambientales potenciales, que evidentemente seran
negativos, pero su magnitud dependera de los valores ambientales de los terrenos
y entorno que finalmente se ocupe.
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* El plan de modernizacién plantea el cierre definitivo de algunos aerédromos, en
concreto, Carrillo, Guatuso, Esterillos, Chacarita, Uvita, Guapiles, Coto 63 y Playa
Blanca. En principio, estos cierres deben tener un impacto ambiental positivo en la
medida en que se evitan determinados conflictos urbanisticos existentes (Guapiles,
Chacarita, Esterillos, Uvita, Guatuso, Coto 63) y posibles impactos ambientales
sobre areas silvestres protegidas donde se ubican algunos de estos aerédromos:
Uvita (Parque Nacional Marino Ballena) y Chacarita (Humedal Estero de
Puntarenas y manglares asociados).

* En el caso de las ampliaciones y mejoras de aerédromos locales, los impactos
ambientales dependeran del tipo de actuaciones que se planteen (actuaciones en
campo de vuelos, ampliacion en plataforma, construcciones, eliminacién de
obstaculos, drenajes, vallados...) y de la vulnerabilidad del medio en cada caso
(areas naturales protegidas, zonas urbanas...). A efectos del presente informe se
han considerado las posibles afecciones sobre &reas silvestres protegidas, las
afecciones urbanisticas y las acusticas. Con las limitaciones de informacion
existentes ya comentadas, se puede indicar que las actuaciones planteadas
podrian:

- Incrementar las afecciones sobre espacios (areas silvestres protegidas) y
especies protegidas (arbolado forestal y avifauna) en los aer6dromos de
Tamarindo, Tambor y Nosara en la regién del Pacifico Norte; Murciélago en la
region Norte; Barra de Tortuguero, Barra del Colorado y Barra de Parismina en
la region Atlantica; Golfito, Carate, Drake y Sirena en la region del Pacifico Sur.
También se mantienen las afecciones existentes en los aerédromos de San
Vito (Pacifico Sur) y Limon (Atlantica).

- Generar algunos conflictos urbanisticos y por ruido, en los aer6dromos de
Tambor y Nicoya (Pacifico Norte); Shiroles (Atlantico); Golfito, Puerto Jiménez,
San Isidro y Buenos Aires (Pacifico Sur).

* Finalmente, indicar que en relacion con los aer6dromos nacionales se proponen
otras lineas estratégicas que tienen que ver con la gestién y mantenimiento de las
instalaciones (expropiaciones, seguridad y vigilancia de las instalaciones,
proteccion de operaciones), algunas de las cuales pueden tener efectos
ambientales positivos al posibilitar mejoras de la gestiéon ambiental en la operacién
aeroportuaria (control y correccion de impactos que se producen en las
instalaciones).

* Desde la perspectiva ambiental, el objetivo prioritario que deberia asumir la DGAC
como organismo, a la vez, regulador y operador, y aprovechando las estrategias y
actuaciones de modernizacién gque implica el desarrollo del presente Plan, seria
alcanzar el reto de desarrollar la actividad aeroportuaria de manera
ambientalmente sostenible.

* Como resultado de la evaluacion ambiental realizada, se han identificado una serie
de instrumentos y medidas para prevenir y reducir los efectos ambientales
negativos detectados. Estas medidas pueden servir para mejorar la aplicacion de
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las determinaciones del Plan en las siguientes fases de su desarrollo —elaboracion
de la nueva legislacién aerondutica, revision de los planes maestros, concrecion de
los estudios y proyectos de infraestructura, ejecucion de las obras, explotacion de
las nuevas instalaciones, operacion en el conjunto de la red de aeropuertos de
CR—, asi como en la mejora del propio proceso de planificacion de cara al futuro,
generando la informacién ambiental y técnica adecuada.

» Estas lineas de actuacion deben integrarse, l6gicamente, en el amplio marco legal
de caracter ambiental existente en Costa Rica, especialmente en lo que respecta a
la evaluaciéon de impacto ambiental de actividades, obras y proyectos, y a los
diferentes planes, instrumentos y coédigos de gestion y buenas practicas
ambientales que se derivan de la misma.

* La evaluacion ambiental estratégica (EAE) de planes maestros —que todavia no es
exigida por la normativa ambiental costarricense— y la evaluacion de impacto
ambiental (EIA) de los proyectos aeroportuarios de mayor envergadura se
constituyen en los instrumentos mas adecuados a aplicar en las fases de
planificacion de las nuevas infraestructuras y ampliacion de las existentes para
evitar los efectos ambientales negativos y reducir los impactos inevitables.

* La participacién publica y de los agentes sociales en la EIA de los proyectos, y
especialmente en la EAE de estudios previos y planes maestros de nuevos
aeropuertos, supone una oportunidad para mejorar la integracion ambiental y
social de las actuaciones en el territorio.

* Por su parte, la implantacién de sistemas de gestion ambiental (SGA) en los
aeropuertos de mayor entidad permitira integrar la consideracién de la variable
ambiental en la explotacion y operacion de las infraestructuras aeroportuarias.

* La implementacion de los SGA en los principales aeropuertos de la red —AlJS,
AITB y AIDO- podria contribuir tanto a establecer un diagndstico ambiental de la
situacion de partida como a lograr en un futuro importantes objetivos de mejora en
el desempeiio ambiental de dichas instalaciones y, por tanto, obtener resultados
O6ptimos en el ambito global de la gestién de la DGAC

¢ Dadas las carencias de informacidn ambiental detectadas, se recomienda elaborar
un estudio global, coordinado y sistematico de las degradaciones, impactos y
riesgos ambientales que se producen en la explotacion de la red aeroportuaria
actual en Costa Rica. A partir de un conjunto de indicadores que se definirian en el
marco de este estudio —similares a los incluidos a modo de ejemplo en el apartado
45— se podria plantear el seguimiento del Plan de modernizacion en materia
ambiental.

* Ademéas de los instrumentos de prevencion y de gestion ambiental comentados
(EAE, EIA, SGA) es posible adelantar a este nivel de planificacidén la necesidad de
implementacion de algunas medidas especificas para evitar y reducir los
principales impactos identificados en el presente informe:

posibles efectos territoriales y urbanisticos negativos;

la contaminacién acustica;

los efectos sobre las areas protegidas y la flora y fauna silvestres; y
los efectos sobre el agua y el medio hidroldgico.
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* En relacién con los efectos territoriales, si bien es cierto que el potencial turistico
de Costa Rica es todavia amplio, y que es posible desarrollar infraestructuras
aeroportuarias adecuadas que den respuesta a la previsible demanda, las
actuaciones deberian ser coherentes con las estrategias e instrumentos de
planificacién de ordenacion territorial (planes regionales de ordenamiento territorial,
planes reguladores cantonales, planes reguladores costeros), asi como con los
instrumentos de planificacion de las areas silvestres protegidas.

* De manera global, y ya desde la fase de planificacion, se deberia intentar
maximizar la coherencia y coordinacion con las politicas de turismo, transporte y
ordenacién del territorio de Costa Rica, de manera que la infraestructura
aeroportuaria responda a estrategias de desarrollo socioeconémico de caracter
publico.

* En relacion con los dos puntos anteriores, resulta muy adecuado definir
instrumentos de coordinacion y concertacion con las administraciones y
organismos publicos responsables de dichas politicas, ya sea a escala local
(Municipalidades de los cantones) como a escala provincial y estatal (ICT,
SETENA, MOPT, ...).

* El desarrollo de medidas encaminadas a minimizar los efectos de la contaminacion
acustica y de las emisiones quimicas, al margen de que requiera un esfuerzo en
términos de planificacion y de implementacion de determinadas medidas con unos
costes econdmicos significativos, por parte de la autoridad de aviacion civil de
Costa Rica, implica una asuncidon de responsabilidades necesaria sobre las
externalidades que provoca la actividad sobre la poblacion.

* En este sentido, resulta fundamental realizar los estudios necesarios —huellas de
ruido o mapas acusticos— para conocer los impactos actuales y su alcance y
magnitud (poblacién afectada). Una vez conocidos éstos, se deberian desarrollar
los planes de accién necesarios para reducir los impactos acusticos a niveles
tolerables. De manera general, estos planes deberan adoptar como lineamiento
basico de las medidas a implementar el concepto de “Enfoque Equilibrado”,
desarrollado por OACI (Doc 9829 “Guidance on the Balance Approach to Aircraft
Noise Management”).

* Aunque es cierto que las protecciones ambientales que existen en determinadas
areas silvestres protegidas y areas ambientalmente fragiles donde se ubican
ciertos aerédromos podria dificultar, e incluso impedir, el desarrollo de diversas
actuaciones que propone el plan, un conocimiento detallado de la problematica
ambiental de cada caso y una evaluacién adecuada puede permitir definir las
condiciones para compatibilizar la operaciéon aeroportuaria con la proteccion del
medio cuando esto sea posible.

* Por otra parte, debe tenerse en cuenta que en el caso de Costa Rica el transporte
aéreo adecuadamente planificado y controlado, puede suponer una alternativa
ambientalmente sostenible a considerar en determinadas &reas silvestres
protegidas, frente al transporte por carretera que causa efectos de fragmentacion
de habitat y desencadena procesos de presion sobre el medio dificiles de controlar
como consecuencia del incremento de la accesibilidad y de la frecuentacion.

* En todo caso, es en el marco de la elaboracién o revision de los planes maestros y
en los estudios de impacto ambiental de las actividades, obras o proyectos que
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deban someterse al proceso de EIA, donde deben plantearse los analisis de
efectos sobre la biodiversidad, areas protegidas, flora y fauna silvestres y los
habitat, que evalten diferentes alternativas de ocupacion y detallen los impactos
concretos sobre el territorio.

Otras medidas recomendables que se plantean en el informe son:

o0 la consideracibn de los riesgos naturales en la planificacion
aeroportuaria;

0 medidas para el ahorro y eficiencia energética en instalaciones
aeroportuarias (climatizacion, iluminacion energias renovables...);

0 medidas para reducir la contaminacién atmosférica a nivel local
(sustitucién de motores de equipos GSE...)

0 medidas para evitar y reducir los efectos sobre el suelo (uso flexible de
infraestructuras, redefinicion y reduccion del tiempo de procesos,
nuevas tecnologias...).

Por dltimo, recordar que la finalidad dltima del plan de modernizacion no deberia
ser solamente atender la demanda —ya sea internacional o local- sino hacerlo en
las mejores condiciones de seguridad y sostenibilidad econdmica, social y
ambiental.
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CAPITULO 12. PARTICIPACION DEL SECTOR PRIVADO

1. Marco Legislativo de Costa Rica

2. Sector Privado en el desarrollo
infraestructural

3. Alternativas del Modelo de Explotacion
Aeroportuario de Costa Rica
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El presente capitulo forma parte de la tercera actividad de la Fase Il del Proyecto
“Comprehensive plan for modernization of network of airports in Costa Rica”.

Este capitulo se desarrolla ampliamente en el Report R8 “Participacién Sector
Privado”, que realiza un estudio exhaustivo sobre la participacion privada en el sector,
no obstante, en el presente capitulo se realiza una sintesis sobre el marco legislativo
al respecto, los modelos de gestion aeroportuarios y las alternativas planteadas para al
caso de Costa Rica.

El capitulo finaliza con un estudio acerca de las diversas posibilidades para financiar la
construccion y explotacion del nuevo Aeropuerto Internacional del Pacifico Sur,
infraestructura que debido a sus dimensiones y demas caracteristicas adquiere un
cariz importante.
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12.1 Marco Legislativo de Costa Rica

Se encuadra en este apartado el marco legislativo de la Republica de Costa Rica en
lo referente a la participacion privada en el desarrollo de las infraestructuras del pais.
El objetivo de ello es poder tener un amplio conocimiento de la normativa vigente al
respecto. De dicho andlisis se obtienen una serie de conclusiones, a partir de las
cuales, y conjuntamente con el desarrollo de todo el Report R8 “Participacion del
Sector Privado”, se planteardn las modificaciones consideradas necesarias para
facilitar e impulsar la estrategia definida.

El conjunto de Leyes y Reglamentos analizados comprenden:

o Ley General de Concesion de Obras Publicas con Servicios Publicos.

e Modificacion Parcial de la Ley General de Concesion de Obras Publicas con
Servicios Publicos.

e Reglamento de los Proyectos de Iniciativa Privada de Concesion de Obra
Publica o de Concesion de Obra Puablica con Servicio Publico.

e Ley General de Aviacion Civil.

12.1.1 Ley General de Concesién de Obras Publicas con Servicios Publicos

Correspondiente a la Ley N°7762 del 14 de abril de 1998. El objetivo fundamental de
dicha Ley es establecer la normativa juridica que regule de manera flexible y moderna
los procesos de inversion en obras publicas.

Esta Ley regula los contratos de concesion de obras publicas y de obras con servicios
publicos.

12.1.2 Modificacién Parcial de la Ley General de Concesiéon de Obras Publicas
con Servicios Publicos

Corresponde a la Ley N°8643 por la que se introducen modificaciones parciales de la
Ley General de Concesion de Obras Publicas con servicios Publicos, Ley N°7762.

12.1.3 Reglamento de los Proyectos de Iniciativa Privada de Concesion de Obra
Publica o de Concesidén de Obra Publica con Servicio Publico

El Gobierno de la Republica, siendo consciente de que el pais requiere hacer una
importante inversion en obra publica con la finalidad de rehabilitar, mejorar y construir
una infraestructura acorde con las exigencias de desarrollo del siglo XXI, decidid
contar con una reglamentacion adecuada del Articulo 20 de la Ley 7762. Con ello se
pretende brindar certeza juridica, transparencia y eficiencia en los procedimientos de
concesion de obras publicas con servicios publicos.

De esta forma, el Gobierno determina como prioridad la cooperacion entre los sectores

publico y privado para hacer frente a la creciente demanda de servicios e
infraestructuras que requiere el pais.
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El Reglamento regula los tramites, procedimientos y actuaciones de la Administracion
concedente y de los particulares interesados en presentar proyectos de iniciativa
privada para la concesion de obra publica y de obra publica con servicios publicos, en
los términos que se definen en el Articulo 20 de la Ley General de Concesion Obras
Publicas con Servicios Publicos, Ley N°7762.

12.1.4 Ley General de Aviacion Civil

La presente Ley tiene por objeto regular la actividad aerondutica civil dentro del
territorio de la Republica de Costa Rica. Actualmente se encuentra en proceso de
desarrollo, por lo que el texto analizado no estd del todo completo y aun no es
definitivo.

El Consejo Técnico de Aviacién Civil realizara las funciones de una Junta Directiva y
sera el 6rgano de mayor jerarquia de la institucion, con funciones especificas como
organo regulador y fiscalizador de la actividad aeronautica.

Los aerddromos se clasifican en publicos y privados de acuerdo con el régimen
juridico de propiedad a que estén sujetos. El reglamento respectivo los clasificara y
determinara las condiciones y requisitos técnicos exigidos para cada clase.

El caracter internacional de un aer6dromo se declara por el Poder Ejecutivo y sera
habilitado para los servicios internacionales correspondientes, propios de esta clase de
aerddromos de acuerdo con las normas internacionales conocidas y funcionaran y
seran operados de conformidad con el reglamento interno que al efecto se expida.

En los aerédromos publicos, la autoridad superior, en lo que concierne al régimen
interno respectivo, sera ejercida por el CETAC, y su regulacion, operacién técnica,
fiscalizacion y vigilancia estara a cargo de la DGAC.

En los aerédromos internacionales, la DGAC o la entidad que lo Administre coordinara
las actividades administrativas de las autoridades de migracién, aduana, sanidad y de
policia, las cuales estaran subordinadas al despacho correspondiente y ejerceran sus
atribuciones independientemente, pero sujetandose al manual de operaciones del
aerédromo.

La construccion de un nuevo aerédromo, asi como la reconstruccion de estos, o las
modificaciones en su area de movimiento o de las instalaciones o facilidades que
afecten su operacién, la seguridad o la navegacion aérea, necesitardn de la
aprobacién previa y expresa del CETAC.

La DGAC normara, regulard y controlard la construccion, reconstruccion vy
modificaciones que sean necesarias en los aer6dromos, garantizando el cumplimiento
de las regulaciones de disefio, operacion y certificacion.

Todo aer6dromo debe satisfacer la seguridad operacional, pudiendo el CETAC prohibir
o limitar la explotacién de un aerédromo si las condiciones del mismo no satisfacen la
seguridad operacional.

Es atribucion de la DGAC el control de los servicios auxiliares de la navegacién aérea.
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La DGAC dictara las medidas que estime necesarias para establecer la red nacional
de telecomunicaciones aeronduticas y los servicios auxiliares de la navegacion aérea,
y vigilara que los propietarios u operadores de aeronaves civiles, cumplan en todo
tiempo con los requisitos de seguridad.

12.1.5 Consideraciones principales

Una vez analizado el marco legislativo de Costa Rica en lo que a la participacion
privada en el sector infraestructural se refiere, se exponen a continuacién una serie de
consideraciones:

e EI Gobierno de la Republica es plenamente consciente de la necesidad de
incorporar recursos privados, tanto nacionales como extranjeros, para el
desarrollo de las infraestructuras del pais.

e La Ley General de Concesién de Obras Publicas con Servicios Publicos data
del afio 1998, lo que refleja la tardanza del pais en promover la participacion
privada mediante contratos de concesién para el desarrollo de las
infraestructuras.

¢ No se establecen dificultades a la participacion, tanto en los concursos de
licitacibn como en las iniciativas privadas, a las empresas de capital extranjero.

e Dentro de los posibles proyectos que pueden recurrir a la concesion de obra
publica con servicio publico se encuentran los aeropuertos internacionales
actuales o de nueva construccién. Quedan por tanto al margen de dicha
herramienta financiera el resto de aeropuertos y aerédromos del pais.

e Se han promovido diversas modificaciones de la Ley General con la finalidad
de solventar debilidades detectadas y adecuar el proceso global de concesion.

e Respecto a los aerédromos de gestion privada, la Ley General de Aviacién Civil
establece que estos se encuentran bajo el control, inspeccion y vigilancia de la
DGAC. Asimismo, el CETAC tiene capacidad para prohibir o limitar la
explotacion de un aerédromo si las condiciones de éste no satisfacen la
seguridad operacional.

e Los aer6dromos de propiedad privada no pueden establecer un sistema de
tasas o tarifas que no estén aceptadas previamente por la autoridad
aeronautica, pudiendo el incumplimiento de ello suponer una sancién
economica.
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12.2 Sector Privado en el desarrollo infraestructural

12.2.1 Modelos de Gestion Aeroportuaria

El andlisis de los modelos organizativos de aeropuertos a nivel mundial muestra una
gran diversidad de organismos dedicados a la gestién aeroportuaria. Estos pueden ser
estatales, empresas publicas, privadas, consorcios de empresas, etc.

Con respecto a la propiedad de los aeropuertos, cabe sefialar que mayoritariamente
son de propiedad publica, bien sea del gobierno central (Alemania, Francia, Portugal,
Italia, Espafia) o de administraciones locales (Holanda, Estados Unidos), aunque
existen algunos casos de propiedad privada, como es el caso de algunos aeropuertos
del Reino Unido, Austria, Dinamarca.

En cuanto a la gestion de los aeropuertos no existe un modelo fijo. Estos son
consecuencia de la historia y la arquitectura politico-administrativa de cada pais. Sin
embargo, hay una evolucién clara, detectable practicamente en todo el mundo, desde
modelos de gestion directa por parte de la administracion hacia modelos de gestion
mediante sociedades mercantiles con grados variables de propiedad y control privado.
Razones de tipo econdmico, tecnolégico y politico estan justificando este cambio
estructural en la gestion aeroportuaria.

Tendencias Generales Implicaciones

Detonantes

Necssidades de
autofinanclacién
p
Presién

haclala
rentabilidad

Fuente: AENA
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Se pueden distinguir varios modelos diferentes, con la caracteristica de que en un solo
pais pueden encontrarse aeropuertos gestionados por varios de ellos.

e Propiedad y gestion publica

e Propiedad y gestién publica con orientacién comercial
e Propiedad y gestion regional

e Propiedad publica y gestion privada

e Propiedad y gestion privada

Propiedad y gestion publica: es el modelo mas tradicional. La propiedad y gestion
del aeropuerto pertenece a un departamento de Aviacion Civil bajo la supervision del
Ministerio de Transporte, de Defensa o similar.

Propiedad y gestion publica con orientacion comercial: este modelo persigue
mejorar la autonomia de gestion y financiacion del aeropuerto, facilitando el acceso a
los mercados de capitales.

Propiedad y gestion regional: es una alternativa a la propiedad y gestién publica, se
busca promocionar el desarrollo de aeropuertos regionales, por tanto, la propiedad se
encuentra en manos de entidades locales o regionales. Presenta dos importantes
caracteristicas:

0 Lagestidon de la mayoria de sus actividades se contratan al sector privado.

o La financiacion de los proyectos de infraestructuras se hace mediante dos
fuentes, primero se recurre a los ingresos no aeronauticos obtenidos por el
aeropuerto y el resto, que no haya podido financiarse con estos ingresos,
se cobra a las compafiias aéreas que operan en el aeropuerto. A cambio,
las compafiias obtienen el control operacional del aeropuerto y el derecho
de aprobar todos los programas de inversion.

Propiedad publica y gestiéon privada: dentro de este modelo se distinguen varias
formulas:

¢ Joint Ventures: el Aeropuerto es gestionado como una empresa privada, aunque la
autonomia de gestion y financiera es limitada y bajo supervision del ministerio de
Transporte.

¢ Venta Parcial/Mayoritaria: el gobierno reduce su accionariado parcial o mayoritario
y se vende directamente a entidades locales, regionales o privadas. Este modelo
generalmente tiene la finalidad de obtener fondos privados para financiar la futura
expansion del aeropuerto.

e Contratos de Gestion: la gestion de los aeropuertos se contrata, en su totalidad, a

un operador especializado por un periodo de tiempo determinado, bajo
determinadas condiciones de mantenimiento e inversidn en infraestructuras.
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e Concesiones: el gobierno cede mediante una concesion o franquicia a una firma
privada la financiacién, construccion o modernizacion de unas instalaciones por un
determinado periodo de tiempo, terminado este plazo, la gestién vuelve a pasar al
gobierno. El operador obtiene los ingresos y asume el riesgo de explotacion.

Dentro de este modelo de propiedad y gestion, existe la opcién de que el operador
privado obtenga también la propiedad de las instalaciones, como medida para
garantizar créditos bancarios

Propiedad y gestion privada: el ejemplo mas claro de este tipo de modelo de
propiedad y gestion esta en los aeropuertos operados por la compafiia BAA en el
Reino Unido.

Ameérica

El modelo dominante en paises Latinoamericanos es el modelo de propiedad publica y
gestion publica o privada a través de concesion, en cualquiera de sus variantes. El
sistema de concesiones parece suficiente para proporcionar a los gobiernos fondos
necesarios para los programas de expansion de sus aeropuertos. Al mismo tiempo, le
permite mantener su propiedad y recuperar sus instalaciones al final de la concesion.
Cualquier proceso de concesion, sin embargo, es muy complejo y costoso. Pueden
pasar varios afios desde que comienza el proceso, con la realizacion de estudios
econdmicos y técnicos, hasta que el contrato de concesion esta adjudicado. Ademas,
es necesaria la total transparencia de concesion a empresas privadas.

Se muestra en la siguiente ilustracion el mapa de concesiones de la regiéon
latinoamericana.
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México 35 Honduras 4 Bahamas 1
Jamaica 1
Cuba
’ Z Dreminicana Dominicana 9
P Hmdm-'ﬂ.‘m Tnnﬂakn:\u
fem Nicaragua Antillas Hol. 1

Costa Rica 2 — Gpam iy Venerusla Guyanas

Colombia 10

Ecuador 2

Peru 13

Bolivia 3

Chile 7 Chile Uruguay 2

Argentina 34

Fuente: Elaboracion propia

12.2.2 Experiencia en Costa Rica

Del analisis efectuado en el Report 8 “Participacién del Sector Privado” sobre los
diferentes proyectos infraestructurales sometidos a contratos de concesién o con
capacidad potencial para ello, se resumen en este apartado las consideraciones de
mayor relevancia. Se debe mencionar que las conclusiones que se exponen a
continuacion hacen referencia tanto al sector aeroportuario como a otros sistemas de
transporte como carreteras y portuario.

e Libre participacion. Los concursos publicos para la concesién o los proyectos
de iniciativa privada no cuentan con restricciones para las compafiias
extranjeras.

e Proceso publico. Considerado un principio fundamental del sistema de
contratacion. Se considera que todos los proyectos se han regido por un
proceso publico y transparente, lo que favorece el desarrollo de nuevos
contratos de participacion privada.
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¢ Diferentes entes publicos involucrados. Dentro del proceso de concesion, el
propio CNC debe coordinarse con diferentes entes reguladores, como son:
Contraloria General de la Republica, ARESEP, SUGEF-SUGEVAL, SETENA
Defensoria de los Habitantes y Reguladores Sectoriales. Ello puede derivar en
una falta de coordinacion y, por ende, en una dilatacion de los plazos en ciertas
etapas que conforman el proceso global de concesion.

o Unico oferente. En los proyectos analizados destaca el hecho de que tan solo
se haya presentado una Unica empresa oferente. Ello supone una falta de
competencia durante el concurso de licitacion y, por tanto, una menor
capacidad por parte del Estado de obtener propuestas mas valiosas tanto
técnica como econdémicamente.

¢ Plazos largos. El proceso completo para la concesion de la carretera San José
— Caldera supuso un tiempo aproximado de 10 afios. Se considera que este
intervalo de tiempo es excesivo, mas aun teniendo en cuenta que la obra a
realizar constaba de 76,8 Km de carretera.

e Poca experiencia en la ejecucion de los contratos de concesién.
Practicamente en todos los proyectos analizados se advierten ciertos
problemas con las empresas adjudicatarias. La falta de experiencia es
seguramente una de las principales causas de ello. Se destaca el caso del
Corredor San José — San Ramon, donde préacticamente desde el inicio del
contrato se paralizé la obra debido a retrasos importantes en el proceso de
expropiacion.

e Elevado tiempo de expropiacién. En este caso se destaca nuevamente el

proyecto de la carretera San José — San Ramoén, donde el proceso de
expropiacion y reubicacién se prolonga desde hace 4 afios.
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12.3 Alternativas del Modelo de Explotacion Aeroportuario de Costa Rica

Durante el desarrollo del presente Proyecto se ha llevado a cabo el andlisis de un total
de 41 aeropuertos de Costa Rica, 4 de los cuales cuentan con la propiedad de ser
internacionales. Del total de aeropuertos estudiados, 34 son de propiedad publica,
estando gestionados por la DGAC, entre los que se encuentran los internacionales.

Del analisis del conjunto de aeropuertos se desprende la existencia de ciertos
aerddromos de caracter privado con funciones turisticas y de trabajos aéreos,
principalmente de fumigacion. Este Gltimo caso se presenta Unicamente en la regiéon
del Atlantico, con los aer6dromos de Pandora, Sixaola y, en parte, Batadn. En la zona
Pacifico Norte se ubican tres aerédromos de propiedad privada dedicados al trafico
comercial de pasajeros. En el caso de la region Norte, tan solo se encuentra un
aerodromo en tales condiciones. Por otro lado, la region Centro comprende el
aerédromo turistico de Quepos, donde la propiedad de la pista es de caracter publico
mientras que el resto del recinto aeroportuario es de caracter privado.

Ciertos de estos aer6dromos privados existentes cuentan con gran relevancia para el
transporte comercial de pasajeros, principalmente en la region del Pacifico Norte.
Tanto el mantenimiento como el desarrollo de dichas instalaciones no se encuentran
bajo el control directo de la DGAC. Ello supone una liberacion de carga financiera para
el organismo publico, sin embargo, se presentan otra serie de inconvenientes a los
cuales la normativa vigente no proporciona una solucién Optima. Es el caso de la
adaptacion de los referidos aer6dromos privados a la normativa OACI, el
mantenimiento de las instalaciones etc.

Respecto a los aeropuertos internacionales de Juan Santamaria y Liberia,
manteniendo la propiedad publica, son operados por empresas privadas, si bien en el
caso de Liberia parcialmente.

Segun se expone en el Report R1 del presente Proyecto, el régimen tarifario
aeroportuario sélo se aplica en los cuatro aeropuertos internacionales, por lo que las
operaciones en aerédromos locales quedan exentas de cualquier pago.

Los derechos aeronauticos por el uso de aeropuertos (aterrizaje, estacionamiento,
seguridad, aproximacién) cuentan con tarifas diferentes segln se trate del Aeropuerto
Juan Santamaria o de los otros tres aeropuertos internacionales.

De lo anteriormente expuesto se desprende que el conjunto de aerédromos locales de
propiedad publica no cuentan con un sistema de autofinanciacion. Todas las
inversiones econémicas en ellos realizados tienen su origen en los presupuestos del
Estado. Ello, sin duda alguna, impone ciertas limitaciones a la capacidad de actuacién
en las infraestructuras, pudiéndose retrasar el desarrollo del sector aeroportuario
costarricense.

Igualmente, los administradores de aer6dromos privados cuentan con limitaciones a su

capacidad de financiacién, repercutiendo su falta de ingresos en la baja inversion en
las infraestructuras.
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12.3.1 Analisis de Alternativas

Tras el analisis del marco normativo y de la estructura institucional del sector aéreo
costarricense, desarrollado en el Report R1 del presente Proyecto, y una vez
planteadas las actuaciones necesarias en el conjunto de aeropuertos, se pueden
estudiar las diversas alternativas sobre el modelo de explotacion con la finalidad de
identificar aquella que facilite en mayor medida el plan de implementacion.

Para prosperar en el desarrollo del sector aeroportuario del pais, se deben atender los
siguientes aspectos, considerados pilares para la optimizacibn del modelo de
explotacion en Costa Rica:

e Nuevo modelo de gestion encaminado a la autofinanciacion de gran parte de
los aeropuertos, incluidos los de caracter local.

e Fuentes de financiacion para hacer frente a las inversiones necesarias. El plan
de actuacion junto con su coste econémico, desarrollados en el Report R5 y
R6, estiman unas necesidades de inversién en aeropuertos locales en mas de
60 millones de USD (mas de 80 con los programas transversales de
mantenimiento y otros). Ademas, deben tenerse en cuenta las actuaciones en
los aeropuertos internacionales que deben ser financiadas por el Estado.

Existe gran diversidad de modelos de gestién aeroportuaria, aunque en la actualidad
son predominantes aquellos en los que, en alguna medida, participa el capital privado.

En términos generales, los modelos de gestion se pueden clasificar en:

e Gestidn publica
e Gestion mixta
e Gestidn privada

Cada una de estas modalidades cuenta con una serie de ventajas e inconvenientes.
Se trata, por tanto, de buscar el modelo 6ptimo para la realidad de la Republica de
Costa Rica, una vez analizado y comprendido el conjunto del sector en este pais.

Gestion publica

Actualmente, los dos principales aeropuertos del pais, Juan Santamaria y Daniel
Oduber, se encuentran gestionados mediante contratos de concesion/gestion
interesada, por lo que, ya en cierta medida se ha incorporado el capital privado al
modelo de gestidon aeroportuaria. No obstante, el resto de aeropuertos publicos del
pais se encuentran bajo la administracion del Estado.

Este modelo de gestion publica cuenta con el principal inconveniente de que sea el
propio Estado el que deba aportar el capital necesario para llevar a cabo todas las
actuaciones contempladas. Segun calculos estimados (Report R6), el conjunto de
actuaciones propuestas en este proyecto suponen una inversion de 60 millones de
USD en aerédromos locales de caracter publico, a lo que hay que sumar los costes de
mantenimiento. Ello permite pensar que existe la posibilidad de retrasar el desarrollo
aeroportuario y, por ende, del conjunto del pais.
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De entre los inconvenientes que presenta este modelo para el caso de Costa Rica, se
encuentra la incapacidad de recurrir al conocimiento del sector privado. El conjunto de
aerddromos locales, algunos de los cuales cuenta con un importante trafico de
pasajeros, permanecen exentos del pago de tasas, no desarrollan actividades
comerciales, en definitiva, no generan ningun tipo de ingreso. El conocimiento del
sector privado en este sentido, puede facilitar el conseguir una red de aer6dromos
autosuficientes.

También debe mencionarse la rigidez por la que, generalmente, se caracteriza la
Administracién publica, con baja capacidad de iniciativa y frecuente ineficiencia en la
gestién de recursos.

Con el modelo de gestidn publica quizas se puedan atender mas las necesidades de la
sociedad, ya que, por lo general, no se busca Unicamente el beneficio econémico, sino
también el interés colectivo, la integracion y cohesion social etc. Este aspecto, en el
caso de Costa Rica adquiere gran importancia, ya que son muy numerosos los
municipios que, debido a la orografia o a la falta de desarrollo, no se encuentran bien
comunicados, siendo necesario el disponer de aerédromos cuyo trafico es
practicamente nulo, pero que en caso necesario cumplen con su objetivo fundamental.

Gestion mixta y privada

En el caso de los modelos de gestidén tanto mixta como privada, debe contemplarse
paralelamente el tipo de propiedad, publico o privado, de los aeropuertos.

La propiedad privada es un modelo poco utilizado en todo el mundo, pues con ello no
se garantiza el control publico de los activos. Sin un control adecuado, el propietario
podria no encaminar la estrategia conjuntamente con el resto de infraestructuras del
pais o con las necesidades globales de éste. Este caso se puede presentar
actualmente en ciertos aer6dromos de trafico comercial ubicados en la region del
Pacifico Norte.

Por el contrario, con la propiedad en manos del Estado, se puede garantizar, en mayor
medida, el control publico de los activos y de la inversion publica, ademas de
garantizar el desarrollo del proyecto.

Para la inclusién del capital privado en el modelo de gestion aeroportuaria, se haria
necesario una separacion de las funciones que actualmente concentra la DGAC,
siendo recomendable la division de éstas en Servicios de Navegacién Aérea,
Regulador y Operador.

Los modelos de gestion privada o mixta cuentan con serias dificultades de
implantacién en la Republica de Costa Rica, principalmente debido a la falta de
experiencia. Los proyectos actuales de concesion, no solo a nivel aeroportuario, si no
en el conjunto de las infraestructuras, presentan tres problemas basicos: Unico
oferente, tiempos muy elevados y dificultades en la implantacion por motivos de
expropiacién, controversias etc.

En el caso de la gestion mixta, ésta sélo puede implantarse en aquellos aeropuertos o
agrupacién de aeropuertos donde pueda obtenerse un cierto beneficio econémico por
el conjunto de los servicios de explotacion. En este ultimo caso, el beneficio
economico debe plantearse sobre el conjunto global, por lo que pueden incluirse bajo
la gestién una serie de aerédromos deficitarios. En este sentido, Costa Rica cuenta
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con la tipologia de emergencia/seguridad, con cuyos aer6dromos no es posible
obtener beneficios monetarios pero cuya existencia es del todo necesaria. También
hay otros aeropuertos locales de trafico comercial que puede que no lleguen a ser
autosuficientes.

En el caso de la gestion completamente privada, las empresas interesadas sélo
aceptaran competencias sobre aquellos aeropuertos que sean econOmicamente
rentables, no podra plantearse, por tanto, para un conjunto de aeropuertos en los que
algunos de ellos sean deficitarios. Puede pensarse en la introduccion de ciertas
clausulas en los contratos de privatizacion para imponer dicha medida, sin embargo,
ello, presumiblemente, limitara la flexibilidad del mercado y podra conducir a una serie
de controversias. Es por ello que, en este caso, el Estado deberd quedarse con la
gestion de todas aquellas infraestructuras que sean consideradas necesarias pero que
no tengan capacidad de ser autosuficientes. Por otro lado, se considera primordial que
sea el propio Estado quien mantenga no solo la titularidad, sino también el control
operativo sobre los aerddromos incluidos dentro de la tipologia de
emergencia/seguridad.

Uno de los inconvenientes para la incorporacion del capital privado es la falta actual de
un sistema global de tarifas. Ilgualmente, la inexistencia de Planes de Negocio para
cada aeropuerto supone una dificultad afiadida. Sin dichos Planes, actualmente no se
puede conocer la capacidad para generar ingresos de cada aeropuerto, por lo que
dificilmente se puede prever el interés del sector privado por entrar en la gestion de los
mismos.

Es posible que entre los inconvenientes para establecer un modelo de participacion
privada, se encuentre el hecho de que los dos principales aeropuertos estén
gestionados por la herramienta de concesion. Dichos contratos finalizan en el afio
2025 (Juan Santamaria) y 2029 (Daniel Oduber), no viéndose, a priori, la justificacion
necesaria para no respetar dichos contratos. Se trata de los aeropuertos que cuentan
con mayor capacidad para generar ingresos, por lo que también son los més atractivos
para el capital privado. En este caso debe analizarse el interés de las empresas
concesionarias de entrar a gestionar, a través de una Sociedad mixta o
completamente privada, un mayor ndmero porcentaje del sector. Igualmente, debe
analizarse la posibilidad de atraer capital privado con el resto de aeropuertos del pais.

Debe mencionarse que segun la normativa actual de la Republica, tan solo los
aeropuertos internacionales pueden recurrir al modelo de gestiébn mediante concesion.
Dependiendo del modelo que se desee aplicar en el pais, podria ser necesaria la
adaptacion de dicha normativa a la nueva realidad.

Con la incorporacion del capital privado se obtienen una serie de beneficios entre los
que se destacan: evitar la rigidez de la Administracion publica, con escasa capacidad
de iniciativa e ineficiencia en la gestién de recursos; se aporta mayor flexibilidad y
capacidad de adecuacion a circunstancias cambiantes; mayor autonomia econdémica,
financiera y administrativa. Por lo general, cuanto mayor sea el caracter de
privatizacion del sector, mayores valores de eficiencia se consiguen en los aspectos
anteriormente referidos.

Pero, sin duda alguna, el principal interés por incorporar el capital privado en el modelo
de gestion aeroportuaria es la necesidad de inversiéon. Prescindiendo del modelo de
gestién publica, el pais puede enfrentarse con mayor éxito a los numerosos proyectos
de desarrollo planteados para el conjunto de aeropuertos. Como se ha mencionado
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anteriormente, la inversion necesaria en aerédromos locales para su desarrollo futuro
(Report R6), constituye una cifra importante que, en el caso de ser asumida
Unicamente por el Estado, puede lastrar la consecucién de los objetivos Ultimos.

12.3.2 Desarrollo del Modelo de Explotaciéon

El Consejo Técnico de Aviacion Civil y la Direccién General de Aviacion Civil, adscritos
al Ministerio de Obras Publicas y Transportes, constituyen los érganos competentes en
todo lo referente a la regulacion y control de la Aviacion Civil.

En los aer6dromos y aeropuertos civiles, la autoridad superior en lo que concierne al
régimen interno respectivo es ejercida por el CETAC y su administracion estd a cargo
de la DGAC.

Asimismo, la DGAC ostenta competencias tanto de regulador/ inspector como de
gestor y prestador de servicios. Uno de los principios de la OACI es que exista una
separacion manifiesta entre la autoridad y la responsabilidad del organismo explotador
y la autoridad normativa del Estado. Dicha separacion tiende a suponer una serie de
beneficios:

Fortalecimiento del papel regulador de la DGAC.

Ordenada gestion aeronautica y aeroportuaria.

Adecuada regulacion del sector.

Garantiza la independencia de la DGAC en la aplicabilidad de las normas.
Cumplimiento de normativa internacional.

Mejora de la situacién financiera para el organismo explotador.

En el caso de que se decida la entrada de capital privado debe ordenarse el sector
aeronautico y fortalecer la actividad de la DGAC. En efecto, se debiera tender a
eliminar, o al menos separar claramente, el doble rol que ésta sustenta, regulador y
operador de aeropuertos y de navegacion aérea, para de esta manera, reforzar su
caracter regulador.

Para ello, se ordenaria las funciones actuales, separando y traspasando aquellas que
no guarden relacion con la regulacién y supervisién, a saber:

¢ Unidad responsable de la regulacién, ordenacion y administracién del sector.
DGAC en puridad.

¢ Unidad responsable del Servicio Nacional de Navegacion Aérea.

e Unidad responsable de la Administracion de Aeropuertos Publicos.
Debido a la reestructuraciéon de los entes aeronauticos, los ingresos generados por las
tasas de navegacion aérea iran a parar al ente responsable del Servicio Nacional de
Navegacion Aérea. De tal forma que la DGAC dispondra para su financiamiento, entre

otras, de las siguientes fuentes de recursos:

e Las transferencias consignadas en los Presupuesto Generales del Estado.
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e Los ingresos propios que reciba como contraprestacion por las actividades que
pueda realizar, en virtud de contratos, convenios o disposicién legal, para otras
entidades publicas, privadas o personas fisicas.

e Los rendimientos de los bienes y valores que constituyan su patrimonio.

e Los ingresos obtenidos por la liquidacién de precios publicos y tarifas derivados
de la realizacién de sus actividades, asi como los provenientes de tasas
afectadas al ente regulador, como pueden ser las derivadas por emision de
licencias, certificados, inspecciones, etc.

e El producto de las sanciones que se recauden.

El ente Administracion de Aeropuertos Publicos adquiriria la gestion de todos
los aeropuertos publicos estatales, mas aquellos otros de nueva construcciéon y
de caracter publico.

Posteriormente, se debe iniciar un proceso de andlisis que concluya con la definicion
de un listado de aeropuertos que deban permanecer bajo la responsabilidad del
ente publico de Administracion de Aeropuertos. En este sentido, puede ser
necesario que el ente publico se desprenda de diversos aerédromos y/o incorpore
algunos otros actualmente de caracter privado. En el Apartado 12.3.2.1 se desarrolla
un andlisis con la finalidad de establecer cuales, del conjunto de aeropuertos
estudiados, deben quedar englobados dentro del ente publico propuesto.

Finalizada esta etapa, el ente Administracién de Aeropuertos Publicos podria
transformarse en una Sociedad Publica de Administracion aeroportuaria, bajo
cuya competencia se encuentren Unicamente los aeropuertos identificados para ello.
El principal motivo de este Ultimo proceso es la adjudicacién a dicha sociedad de
instrumentos mas apropiados para la actividad econémica y empresarial.

Creada la Sociedad publica, se deberan establecer las medidas necesarias para que
los aeropuertos bajo su responsabilidad generen unos ingresos acorde a su volumen
de tréfico, aplicando una estructura de tarifas completa y coherente con los servicios
prestados. Asimismo, debe contemplarse la obtencion de ingresos no aeronauticos.
Para concretar estas medidas se recomienda elaborar los Planes de Negocio de los
aeropuertos de manera que se recojan las actuaciones que permitirian incrementar los
ingresos de estos aeropuertos.

Ademas, y en funcién de las necesidades de inversion, debera ser el Estado quien
afronte la financiacion de las inversiones requeridas para el buen funcionamiento de
los aeropuertos. Con objeto de reducir la carga sobre las arcas del Estado, existen
diversas posibilidades de incorporar la iniciativa privada a la explotacion de estos
aeropuertos.

Mediante la cooperacion publico-privada (PPP: Public-Private Partnership) se podria
alcanzar la cuantia necesaria para financiar las obras de ampliacién y mejora. En este
caso la inversién privada buscara obtener un retorno por lo que es esencial disponer
de Planes de Negocio realistas para los aeropuertos de manera que permitan atraer
inversores privados.
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Para articular esta cooperacion entre el Estado y los potenciales inversores privados
se podria transformar la Sociedad Publica de Administracion aeroportuaria en
una empresa mixta en la que el capital privado tuviera una parte de las acciones vy,
por tanto, de la capacidad de gestion. En este caso se establecerian unas sinergias y
economias de escala dentro de la red que permitirian mantener todos los aeropuertos
abiertos independientemente de su atractivo para el inversor privado. La dificultad
radica en hacer atractiva la oportunidad para los inversores privados de manera que la
generacion de recursos global de la red permita el retorno esperado por ellos.

Existe otra modalidad que permitiria la participacién de la iniciativa privada en los
aeropuertos que consistiria en constituir sociedades mixtas por agrupaciones de
aeropuertos. En este caso seria factible la participacion en aquellos aeropuertos mas
rentables o que implicaran sinergias con otros negocios o industrias locales, de
manera que inversores con otros intereses dentro del rea de influencia del aeropuerto
pudieran considerarlo una herramienta para mejorar el funcionamiento de sus
negocios.
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12.3.2.1 Aeropuertos bajo responsabilidad de la nueva Sociedad Administradora

En este apartado se trata de analizar cuales de los aeropuertos estudiados en el
presente Proyecto podrian quedar gestionados bajo la responsabilidad de la nueva
Sociedad administradora. Para ello, se deben tener en cuenta aspectos tales como la
capacidad de generar ingresos, atraer capital privado, aportacion y contribucién en
términos de accesibilidad, conectividad, cohesion social y vertebracion territorial etc.

Segun la tipologia aeroportuaria propuesta se distinguen cuatro clases de aeropuertos:
¢ Internacionales
e Trafico comercial de pasajeros
e Aviacion General y Trabajos aéreos
¢ Emergencia/Seguridad

Dada las caracteristicas intrinsecas de cada aeropuerto o grupo de aeropuertos que
constituyen el sistema aeroportuario costarricense, se analizan individualmente en los
préoximos apartados la idoneidad de cada uno de estos para quedar gestionados por la
nueva Sociedad administradora.

12.3.2.1.1 Aeropuertos Internacionales

Se trata de los principales aeropuertos del pais, tanto por el desempefio de una
actividad destacada, como por la capacidad de generar trafico o por su incidencia en la
ordenacion del transporte aéreo.

Se considera que tanto el aeropuerto Juan Santamaria como el Daniel Oduber Quirés
deben mantener sus contratos de concesion durante el tiempo establecido. En el caso
del Juan Santamaria, si se decidiese la construccion de un nuevo aeropuerto,
deberian estudiarse las diversas posibilidades de gestion, teniendo en cuenta la
capacidad financiera del Estado, la inversion necesaria etc.

Respecto al Aeropuerto Tobias Bolafios, actualmente operado por la DGAC, puede ser
apropiado que se incluya dentro de la nueva Sociedad Administradora, otorgando a
ésta un mayor valor que permitird atraer capital privado.

Especial interés puede abarcar el nuevo aeropuerto internacional del Pacifico Sur, ya
que su construccion implica un volumen de inversién importante (segun Plan Maestro,
las fases A y B suponen 50 millones de USD). Por ello, se desarrollan en el proximo
capitulo de este documento, diversas opciones para financiar dicha obra y llevar a
cabo su gestion.

12.3.2.1.2 Aeropuertos para trafico comercial de pasajeros

Dada la especial finalidad de este conjunto de aeropuertos, debe existir un control
publico que permita garantizar el objetivo propuesto. Ademas, se deben buscar
fuentes de financiacibn que aseguren la participacién publica pero que, en cierta
medida, puedan atraer capital privado. El objetivo es que el sistema de aerédromos
locales de trafico comercial se autofinancie.
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En primer lugar, se deben establecer las medidas necesarias para que estos
aeropuertos generen unos ingresos acorde a su volumen de trafico, aplicando, como
se ha comentado anteriormente, una estructura de tasas completa y coherente con los
servicios prestados. Asimismo, debe contemplarse la obtencion de ingresos no
aeronauticos para lo que, nuevamente, se recomienda la elaboracién de los Planes de
Negocio.

Segun se ha mencionado anteriormente, el pais cuenta con una serie de aerédromos
privados con gran importancia para el trafico comercial. En estos también se deben
llevar a cabo las actuaciones propuestas en el Report R5 con la finalidad de cumplir la
normativa OACI e impulsar el desarrollo del transporte aéreo en Costa Rica.

Para la consecucion de dichos objetivos, se deben establecer los mecanismos legales
necesarios que permitan asegurar la adaptacion de dichos aerédromos a la normativa
OACI. Dentro de estos mecanismos, deben contemplarse sistemas de compensacion
econdmica que permita a los propietarios recuperar las inversiones, mediante el cobro
de tasas a los pasajeros y a las aeronaves por el uso de las infraestructuras
aeroportuarias.

Acompafiando a estos mecanismos legales, la DGAC, como regulador del sector
aéreo, deberd definir unos procedimientos de vigilancia del estado de las
infraestructuras, ligadas a un plan de mantenimiento de las mismas.

Todos los operadores privados que quieran operar deberan aceptar las condiciones
impuestas, y en caso de que no sea asi, la DGAC debera tomar una de las acciones
que se proponen a continuacion:

e Bulsqueda de un nuevo emplazamiento que se adecle a las necesidades del
aerédromo definido.

e Traspaso de la infraestructura privada a la nueva Sociedad Administradora.
Adecuacion de las instalaciones.

En algunas ocasiones no sera viable la primera opcion debido a la propia orografia del
terreno. En tal caso, debe plantearse el proceso de traspaso, para lo que habra que
tener en cuenta que durante esta evolucion el transporte aéreo debe continuar
funcionando de manera segura.

Cuando las opciones con nuevos emplazamientos sean viables, se debera evaluar
tanto el desembolso econémico de ambas opciones, como las posibilidades de
desarrollo futuro de los emplazamientos.

12.3.2.1.3 Aeropuertos para Aviacion General y trabajos aéreos

Actualmente, la DGAC cuenta entre su propiedad con una serie de aerdodromos
dedicados a la aviacion general y, principalmente, a los trabajos aéreos de fumigacion.
Algunos de estos aer6dromos son exclusivamente utilizados por compafias privadas,
sin embargo, otros también desempefian un papel importante como asistencia de
emergencias y seguridad. El desarrollo propuesto para los aerédromos englobados en
esta tipologia busca adaptar las infraestructuras a la normativa OACI, suponiendo ello
un importante esfuerzo econémico.
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En la actualidad, las compafiias privadas que operan en los aerédromos de trabajos
aéreos no hacen frente a ningun tipo de coste, permaneciendo exentas del pago de
tarifa alguna.

Se considera oportuno que el ente Administracion de aeropuertos publicos se
desprenda de este conjunto de aerddromos. No obstante, debe estudiarse la
posibilidad de excluir de esta operacién aquellos aerédromos que desempefien un
papel relevante en cuanto a la asistencia de emergencias y seguridad publica.

En cualquiera de los casos, se deben establecer los mecanismos legales necesarios
que permitan el cumplimiento de la normativa por parte de todas y cada una de las
infraestructuras aeroportuarias englobadas en esta tipologia. En el caso de que el
conjunto de aerédromos llegue a privatizarse, y para todos aquellos aer6dromos que
en la actualidad se encuentran gestionados por compafias privadas, se debe
establecer la normativa necesaria para llevar a cabo las actuaciones propuestas en el
Proyecto y facilitar la consecucion de los objetivos ultimos.

También debe definirse el uso de cada uno de los aer6dromos, ya que aun siendo de
propiedad privada, pueden mantenerse abiertos a aeronaves no comerciales y no
relacionadas con las empresas gestoras. En tal caso, cada sociedad administradora
podra imponer un sistema tarifario, el cual debera ser de conocimiento publico.

12.3.2.1.4 Aeropuertos para emergencia/seguridad

La principal razén para la existencia de este grupo de aer6dromos es de tipo social y
no econdémico por lo que se debe descartar una participaciébn mayoritaria del capital
privado.

A priori no se puede establecer ningun tipo de medida para que los aer6dromos
incluidos en esta tipologia generen ingresos, pues el Unico trafico permitido es el de
los servicios de emergencia y seguridad.

Se considera que debido a la funcionalidad de los aer6dromos en cuestion y a su
escaso atractivo para la inversion privada, el conjunto de infraestructuras englobadas
en esta tipologia deben quedar gestionadas bajo la nueva Sociedad Administradora.

No obstante, se debe plantear el recurrir a la participacién de las Administraciones y
Gobiernos Locales, lo que supondria compartir gastos de construccion y
mantenimiento. Se persigue con ello que este conjunto de aerédromos no limite
excesivamente la capacidad de atraer capital privado de la nueva Sociedad
Administradora.
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12.3.3 Aeropuerto Internacional del Pacifico Sur

Se trata de la construccion y puesta en explotacion de un nuevo aeropuerto de
caracter regional y eminentemente turistico, sin perder de vista el perfil de puerta de
entrada al pais.

En si mismo, el proyecto requerird de una elevada inversion (segun Plan Maestro, las
fases A y B suman un presupuesto de 50 millones de USD) pero la importancia del
nuevo aeropuerto radica en su utilizacion para el desarrollo turistico del &area del
Pacifico Sur, con el consiguiente beneficio socio-econémico para la regién y el pais.
No obstante, debe tenerse en cuenta que los terrenos identificados por la DGAC, y
valorados positivamente, pertenecen al Estado, siendo el titular de los mismos el
Instituto de Desarrollo Agrario (IDA).

Cuadro alternativas

Inversion . > Fase A:39 M% >Fase B:11 M$> >Fase c:21 M9>Fase D:39 N@
(segun Plan Maestro)

Publica Privada
Sociedad Sociedad Sociedad
Administradora Administradora Aeropuerto
v En caso de que la v La Sociedad gestiona v Sociedad para gestion v Se perjudica a la
Sociedad no sea capaz més aeropuertos del Unicade este aeropuerto Sociedad Administradora
de atraer capital privado pais ., oo para atraer capital privado
. Se perudica a la v Terrenos cedidos por el
v Mayor facildad de Sociedad Administradora Estado
atraer capital privado para  atraer  capital / Adefinir:
privado .

* Plazo de tiempo

* Requisitos de inversion
 Condiciones de
explotacion

* Retorno para el Estado
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