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Aviso legal

Este documento fue elaborado por la UNION TEMPORAL AERTEC-KPMG para el uso exclusivo y privilegiado de la
Asociacion Aeropuerto del Café, la Corporacién Andina de Fomento CAF — Banco de Desarrollo de América Latina
y el Fondo de Prosperidad Britanico en Colombia (el “Cliente”) en relacién con el proyecto en referencia. No podra
utilizarse con ningun otro fin, salvo que el Cliente considere lo contrario, al presente documento también podran tener
acceso (i) la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil — Aerocivil y la Agencia Nacional de
Infraestructura — ANI, exclusivamente para efectos de validar la informacion que se somete a su consideracion; y (ii)
las personas que llegasen a participar en aquellos tramites y procedimientos correspondientes a la seleccion y
contratacién del futuro concesionario quienes podran conocer y utilizar su contenido, la informacién o cualquier
opinién emitida en el citado documento (los “Destinatarios”).

No asumimos ningun deber de cuidado, obligacion o responsabilidad con respecto a ningln otro destinatario de este
documento. Este informe es confidencial y contiene propiedad intelectual protegida. La persona que reciba el
presente documento no podra usarlo para propdsitos diferentes a los relacionados con el objeto del proyecto, debera
mantener el caracter confidencial de la informacion que reciba y deberd darle trato como si fuera informacién
confidencial propia.

No realizamos ninguna manifestacion, garantia o compromiso, ya sea en forma expresa o implicita, y no aceptamos
ninguna responsabilidad u obligacién ante ninguna parte que no sea el Cliente o cualquier Destinatario con respecto
a la precision o la integridad de la informacion incluida en el presente documento. Para evitar todo tipo de duda, este
documento no pretende incluir de ninguna manera ningan tipo de opinién o asesoramiento legal, financiero o de
seguros.

Negamos toda responsabilidad que surja por un hecho ilicito, un contrato o de otra forma ante cualquier parte que
no sea el Cliente o el (los) Destinatario(s), en relaciéon con el presente informe o cualquier informacién que se le
atribuya.

No asumimos ninguna responsabilidad por errores u omisiones del documento como consecuencia de errores u
omisiones en los datos, la informacién o las declaraciones que nos provean otras partes, incluido el Cliente (‘Datos’).
Hemos verificado tales Datos de manera independiente y hemos asumido que estan completos y actualizados a la
fecha.

Las proyecciones y estudios incluidos en este documento se confeccionaron utilizando los Datos vy, por tanto, el
documento esté sujeto a los Datos o se basa en los mismos. Inevitablemente, algunas de las presunciones utilizadas
para desarrollar las proyecciones y/o estudios pueden no materializarse y/o podrian tener lugar acontecimientos y
circunstancias no previstas.

Aclaramos que los estudios y disefios relacionados en el documento fueron elaborados para un proyecto en etapa
precontractual, por lo que los mismos podran tener algun tipo de ajuste frente a los disefios de la etapa constructiva.
Estos ajustes podran ser el resultado del propio proceso de disefio o por la subsanacion de soluciones técnicas
condicionadas por los Datos, los cuales han sido proporcionados principalmente por la Asociacion Aeropuerto del
Café — Aerocafé.

Todas las obligaciones de la UNION TEMPORAL AERTEC-KPMG son de medio y no de resultado. Sin perjuicio de
que el presente documento ha sido elaborado conforme a nuestras obligaciones contractuales y legales, todas las
partes deberan analizar la informacién contenida en su calidad de expertos y, en caso de considerarlo necesario,
deberan realizar estudios y/o analisis adicionales.

En ningun caso se podré utilizar este documento o cualquier fragmento o resumen de este en relacion con una oferta
publica o privada de titulos valores, lo cual incluye todo memorando o prospecto relacionados con destino a cualquier
oferta de titulos valores o cotizacion o anuncio bursétiles.
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1. Introduccion

1.1. Antecedentes

La construccion del Aeropuerto del Café es una iniciativa de desarrollo del departamento de Caldas, concebida como
el medio para obtener ventajas competitivas que redunden en grandes beneficios econémicos y sociales para las
comunidades que habitan en su zona de influencia. Este serd, por tanto, el primer Plan Maestro que se desarrollara
del Aeropuerto del Café

1.1.1. Técnicos y administrativos

El Aeropuerto del Café fue una idea que nacio en el afio 1977 cuando, a raiz del estudio de vias nimero 1 para la
variante de la troncal de occidente entre la Felisa y Chinchind (Caldas), se observé en los planos fotogramétricos
gque a 1600 metros de altitud (en el municipio de Palestina, Caldas) existia una especie de meseta en forma triangular
cuyo lado mayor, en la direcciéon Norte Sur media mas de 4 kilémetros y permitia una rasante de mas de 3 kilémetros
en linea recta mediante la realizacién de cortes y terraplenes.

Las condiciones aeronauticas de esta ubicacién cumplen con los requisitos que se exigen internacionalmente. Las
aproximaciones por el Norte, siguiendo la orientaciéon de la Pista, carecen de obstaculos no solo en las zonas
trapezoidales de planeo sino en distancias de hasta 5 kilémetros.

La meseta o colina de Palestina se mantiene despejada en el 93% del tiempo anual y goza de un asoleamiento
superior al 50%, segun registros de estaciones ubicadas en la Granja de la Federacién Nacional de Cafeteros de
Chinchina (Caldas) y en la Granja de la Facultad de Agronomia de la Universidad de Caldas en Santagueda (Caldas).

Los inicios del proyecto se remontan al afio 1985 con la creacién de la Corporacion Aeropuerto de Palestina, cuyo
objeto era la promocion y construccién del Aeropuerto Regional de Palestina, siendo sus fundadores el Municipio de
Palestina y la Camara de Comercio de Manizales. En 1986 la Gobernacién de Caldas se integré como corporado
adherente, destinando hasta el 25% de los ingresos provenientes del recaudo de la tasa aeroportuaria del Aeropuerto
La Nubia; posteriormente, en 1989 se vinculé el Municipio de Manizales mediante autorizaciéon otorgada por el
Concejo de la ciudad, aportando los antiguos terrenos del Aeropuerto Santdgueda. La Corporacién contd con el
apoyo decidido del Comité Departamental de Cafeteros, de Inficaldas, Infimanizales, la Alcaldia de Palestina y la
Céamara de Comercio de Manizales, hasta su liquidacion sucedida en abril del afio 2009.

A mediados del afio 2002, Inficaldas e Infimanizales, mediante convenio suscrito con el Programa de las Naciones
Unidas para el Desarrollo (PNUD), encargaron al Comité Departamental de Cafeteros de Caldas para que adelantara
una asistencia preparatoria para la revision de disefios y presupuestos para la primera etapa del Aeropuerto de
Palestina. Es asi como el Comité de Cafeteros en cumplimiento del convenio COL/02/004 adelanté el estudio de
impacto ambiental, el estudio de suelos y geotecnia, los disefios geométricos de la pista y de las vias del proyecto,
los disefios arquitectonicos y eléctricos, los levantamientos topogréaficos, etc., obteniendo como resultado el
otorgamiento, en el afio 2003, de la licencia ambiental por parte de la Corporacién Autébnoma Regional de Caldas y
el permiso de construccion por parte de la Aerondutica Civil de Colombia (Aerocivil). El Gobierno Nacional a través
de ésta Ultima conceptud favorablemente respecto de la documentacion y viabilidad técnica del proyecto, conforme
a las caracteristicas técnicas definidas en el disefio mediante la resolucién nimero 05364 del 12 de diciembre de
2003 en la que concede permiso de construccion para el aerédromo a nombre de los Institutos Inficaldas e
Infimanizales.

Una vez determinada la viabilidad técnica y financiera del proyecto, el 22 de noviembre de 2002 se firmé el convenio
COL/12034 ("Aeropuerto de Palestina") a través del cual se designé a la Federacion Nacional de Cafeteros de

Colombia (Comité Departamental de Cafeteros de Caldas) como agencia de implementacion, ordenador de gasto y
coordinador de las labores propias del proyecto.

En enero del afio 2005 se inicia la construccidn de los primeros terraplenes y vias del proyecto, bajo la direccién del
Comité Departamental de Cafeteros de Caldas; esta labor de gerencia durd hasta junio del afio 2008 y permitié la
construccion de los terraplenes 1 a 7 y las vias perimetrales oriental y occidental del proyecto.

Entre agosto del afio 2008 y julio del afio 2009 y mediante contratacién directa, la Aeronautica Civil de Colombia
gerencid la ejecucion de obras en los Terraplenes 1 y 4 y otras obras complementarias en diferentes sitios del
aeropuerto.

Con la aprobacién del Gobierno Nacional y por decisién de la Gobernacion de Caldas y de las alcaldias de Manizales
y Palestina, el 2 de septiembre del afio 2008 se constituyo la Asociacion Aeropuerto del Café. Entre septiembre del
afio 2008 y septiembre del afio 2009 la Asociacién Aeropuerto del Café suscribe dos Convenios Interadministrativos
con la Aerocivil por valor total de COP 120 mil millones para gerenciar la construccion de los terraplenes 8, 9y 10y
obras complementarias para adecuar la pista del aeropuerto en una longitud de 2100 metros.

Los disefios con los que se venian construyendo las obras en el afio 2011 tuvieron que someterse a una revision
integral de diagnéstico y verificacion, debido a fallas en las condiciones de estabilidad de los terraplenes 4 y 9,
estudios que concluyeron, en el afio 2013, que no se debia continuar con el sistema constructivo de terraplenes y se
disefiaron entonces las obras a nivel de detalle con modificaciones importantes, entre las cuales se destacan: la
modificacion de rasante de la pista, bajandola 8 metros en promedio con respecto al disefio inicial, giro de la pista
3/4° hacia el occidente, obras de concreto reforzado que sustituyen los terraplenes que se venian construyendo,
corte del material de explanacién que debe retirarse a sitios de depdsito externo, obras de drenaje de mayor
envergadura con el fin de llevar las aguas de infiltracion y/o subterraneas a cauces naturales. Adicionalmente, se
abrio la posibilidad de construir el aeropuerto por etapas: Etapa I, pista de 1.460 metros y clave de referencia 2C;
Etapa Il, pista de 2.600 metros y clave de referencia 4C; y Etapa Ill con una longitud de pista final que alcanza los
3.800 metros para capacidad de aviones de 420 pasajeros. Estos estudios realizados por el Consorcio Aeropuerto
del Café, integrado por las firmas de Ingenieria Sedic y AIM, fueron entregados en versién final en el afio 2013 a
Aerocafé, y contaron con un panel de expertos que asesor6 a la entidad y a la supervision en el desarrollo y recibo
de la consultoria.

Ante la importancia y magnitud de la obra a construir, la ANI'y Aerocivil recomendaron llevar a cabo la validacion de
estos estudios y disefios para minimizar el riesgo de construccién y de sobrecostos del proyecto y la creacion del
documento de planificacion aeroportuaria (que es el que nos ocupa).

1.1.2. Aeropuerto de La Nubia

La vocacién operativa del Aeropuerto del Café es convertirse en el aeropuerto comercial de referencia del Eje
Cafetero, sustituyendo al Aeropuerto La Nubia (MZL). Es por esto que se exponen algunas de sus principales
caracteristicas:

o Pista identificada RWY 10 y RWY 28, con una longitud de 1400 m por 15 m de ancho.

o Las operaciones en el Aeropuerto La Nubia son enfrentadas, es decir despegues por la pista 28 y aterrizaje
por la pista 10.

o La elevacion del umbral 10 es de 2.063 m, y la elevacion del umbral 28 de 2.117 msnm.

o En el afio 2019 el aeropuerto movilizé 228.469 pasajeros nacionales y en torno a 1 tonelada de carga, se
realizaron 5371 operaciones.

e Rutas troncales hacia Bogota y Medellin. Otras operaciones hacia destinos como Cartagena, Cali o
Barranquilla.

o Distancias declaradas (fuente AIP - Publicacién de Informacién Aeronautica):

Aeropuerto del Café
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T Y T T

No utilizable No utilizable No utilizable 1400

28 1400 1400 1400 No utilizable

Tabla 1.1. Distancias declaradas de pista, Aeropuerto La Nubia (MZL)
Fuente. Elaboracién propia

El tréfico de pasajeros y operaciones ha mantenido una tendencia negativa durante el histérico de afios, aunque se
observa una estabilizaciéon del volumen de trafico en el dltimo lustro (alrededor de 6.000 operaciones y 220.000
pasajeros comerciales), debido a la imposibilidad de operaciones por condiciones climatologicas adversas.

Con el traslado de toda la operativa aeroportuaria al Aeropuerto del Café, y con el desarrollo de este para convertirse
en un aeropuerto de referencia, nuevas rutas y mercados seran operados, permitiendo asi un incremento de las
cifras de pasajeros y movimientos.

1.2. Generalidades

El Plan Maestro Aeroportuario (PMA), tal y como lo define la Aerocivil (Circular Reglamentaria N.° 053, Guia para la
elaboracién de Planes Maestros Aeroportuarios del 23 de diciembre de 2014), es un instrumento de planificacién de
naturaleza aeroportuaria, que incluye su entorno de influencia, organiza el aeropuerto y sus zonas de servicio
definiendo las grandes directrices de ordenamiento y desarrollo del aeropuerto en forma racional, adecuandose a
las necesidades presentes y futuras del transporte aéreo, hasta alcanzar su maxima expansion previsible.

El presente resumen ejecutivo expone aquellas conclusiones y justificaciones de desarrollo propuestas a lo largo del
documento de elaboracidn del Plan Maestro Aeroportuario para el Aeropuerto del Café.

Es de vital importancia en el desarrollo de infraestructura aeroportuaria comenzar con el planteamiento del horizonte
de planificacién. Segun la Circular Técnica Reglamentaria N.° 053, el horizonte minimo de planificacién establecido
es de 20 afios (también fijado en el punto 14.2.2.5.3 del RAC14). El plan maestro tiene que plantear un desarrollo
ordenado de infraestructura para llegar a ese horizonte cumpliendo con los estandares de calidad y servicio
correspondientes para albergar la demanda esperada.

Segun la misma Circular Técnica Reglamentaria N.° 053, “el plan maestro debe establecer y priorizar las inversiones
y obras en fases de tiempo en periodos (corto: de 1 a 5 afios, mediano: de 6 a 10 afios y largo plazo: de 11 a 20
afos), de acuerdo con las necesidades del servicio”.

Segun todo lo anterior, el Plan Maestro del Aeropuerto del Café se ha definido en dos fases de desarrollo: Fase | =
Etapa | (2024-2032, 9 afos), Fase Il = Etapa Il (2033-2043, 11 afios). Son periodos diferentes a los usualmente
definidos en planes maestros, pero contamos con una serie de condicionantes previos que aconsejan no modificar
las etapas de expansion de la infraestructura propuestas por la Asociacidon Aeropuerto del Café.

El desarrollo de infraestructura se inicia con las opciones a nivel de elemento de infraestructura. Es decir, se plantean
opciones de desarrollo para la pista, calles de rodaje, plataformas, terminales, instalaciones SEI, accesos y
parqueaderos, entre otras instalaciones aeroportuarias. Tras ser planteadas, se analizan individualmente mediante
matrices multicriterio y se debaten en mesas de trabajo con la Aeronautica Civil, la Asociacidon Aeropuerto del Café
y otros stakeholders relacionados con el desarrollo del aeropuerto. Una vez las opciones a nivel de elemento de
infraestructura estan seleccionadas, se integran para establecer la alternativa de desarrollo. Durante este proceso,
se deben hacer varias iteraciones a la opcién seleccionada de cada elemento para evitar solapes y conseguir que la
alternativa de desarrollo integre todas las partes holisticamente.

El siguiente diagrama ilustra el proceso de realizacion de un Plan Maestro convencional:

Analisis
Diagnésticode las socioeconomicoy

Analisis de Alternativas Definicion Plan
Capacidad- de de Maestro

ici rognosis de e
condiciones actuales prog Demanda desarrollo faseado definitivo

trafico

Imagen 1.1. Diagrama de realizacion de un Plan Maestro

Fuente. Elaboracién propia

Por tratarse el Aeropuerto del Café de un aeropuerto greenfield, evidentemente no existe una fase de diagnostico de
las condiciones actuales, en su lugar se expondran las caracteristicas de la infraestructura propuesta por la

Asociacion Aeropuerto del Café para las Etapas | y Il. De igual forma el analisis de capacidad se realizara a partir de
esta infraestructura propuesta, servird de base para el planteamiento de alternativas y seleccion de la 6ptima.

1.3. Situacién geogréfica

1.3.1. Nacional

Los municipios de Manizales y Palestina se encuentran en el departamento de Caldas, en el centro del pais, en la
region andina, limitando al norte con Antioquia, al noreste con Boyacd, al este con Cundinamarca, al sur con Tolima
y Risaralda y al oeste con Risaralda.

Imagen 1.2. Localizacién de los municipios de Manizales y Palestina en el estado de Colombia
Fuente. Distintas fuentes y elaboracion propia

Aeropuerto del Café
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1.3.2. Departamental

El departamento de Caldas cuenta con una poblacién aproximada de 920.000 personas en 2018 (DANE — CNPV
2018) y con una extension de 7888 km2. Comparando con el total de departamentos de la nacidn, es el quinto
departamento menos extenso y el sexto mas densamente poblado con aproximadamente 114 hab./kmz2.

El departamento se organiza territorialmente en seis subregiones correspondientes a Alto Occidente, Bajo Occidente,
Alto Oriente, Magdalena Caldense, Norte y Centrosur donde se encuentra tanto Manizales, capital del departamento

como el municipio de Palestina. A su vez estas seis subregiones se dividen en 27 municipios.
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. ——
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R,
CUNDINAMARCA ° Magdaleng
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.
Manzanarez
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A\ Palestina .
) ® Villamaria

RISARALDA

Imagen 1.3. Localizacién de los municipios de Manizales y Palestina en el departamento de Caldas
Fuente. Sociedad Geografica de Colombia. Atlas de Colombia, IGAC 2002

1.3.3. Aeropuerto
Los predios del aeropuerto se encuentran en el municipio de Palestina, a unos 30 km del centro de la ciudad de

Manizales.
Coordenadas de referencia del aerodromo (ARP - Etapa I): 5° 02' 01,72” N; 75° 36' 57,54” W
Elevacion (sobre el nivel medio del mar ARP - Etapa I): 1517,31 m / 4977,97 ft

o Temperatura de referencia: 25,6 °C

Imagen 1.4. Vista aérea del emplazamiento del Aeropuerto del Café
Fuente. Google Earth
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2. Situacion inicial En los siguientes apartados se describe el estado base de cada Etapa considerada y que han sufrido variacion
respecto a los disefios facilitados por la Asociacion Aeropuerto del Café. Las circunstancias que han motivado la
modificacién estos disefios son las siguientes:

2.1. Antecedentes

El Aeropuerto del Café es un proyecto de nueva construccién que sustituira al Aeropuerto La Nubia (MZL). Se ha
previsto que su situacion actual sea un area habilitada para su construccién en un altiplano préximo al casco urbano
del municipio de Palestina que presenta las condiciones meteoroldgicas 6ptimas para la operatividad de aeronaves.

Por lo tanto, es necesario definir un estado base (o estado de partida) sobre el que se analiza la situacién actual y
se plantean las actuaciones necesarias en cada futuro horizonte temporal.

Puesto que éste es el primer documento de planificacién que se desarrolla, el estado base del Aeropuerto del Café
no estard formado por la infraestructura actual, sino que se define a partir de los disefios desarrollados con
anterioridad.

Necesidad de inclusion de RESAs por adecuacion a normativa en Etapa .
Prevision de espacio para la ampliacién de la plataforma comercial y del edificio terminal en Etapa I.

Necesidades de ampliacién de la zona dedicada a aviacion general por traslado de toda la operativa de La
Nubia al Aeropuerto del Café.

Reubicacién de la torre de control (TWR) a un emplazamiento que permita mayor visibilidad de ambas
cabeceras.

Necesidades de infraestructura auxiliar; depésitos de combustible, tratamiento de agua potable, circuito
eléctrico, etc.

Aeropuerto del Café 2. Situacion inicial
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2.2. Estado base Etapa |

La descripcion técnica del estado base en la Etapa | se presenta en el siguiente cuadro resumen:

RESUMEN ESTADO ACTUAL

PISTA'Y CALLES DE RODAJE

Longitud de pista Anc_ho de Franja de PCN Pendiente Temperatura referencia Clave Referencia Calles de rodaje Ancho calles de rodaje PCN Calles de rodaje
(TORA) pista pista Pista
1400 m 30m 1460 x 80 m - 0.99% 25,6°C 2C Calle de rodaje a 90° en THR 02 18 m -
PLATAFORMAS
Area de plataforma comercial Puestos de estacionamiento comerciales
6 puestos tipo C (ATR 72-600)
2
22.770 m 6 puestos tipo A (Av. General)
TERMINAL DE PASAJEROS
Superficie total Hall de salidas/ llegadas Zona de facturacion Control de seguridad Salas de abordaje Zona de reclamo de equipaje
6.545 m? 610/ 360 m? 45 m? 130 m? 535 m? 600 m?
ACCESOS Y PARQUEADEROS
Parqueaderos Accesos
Plazas publicas Superficie

El Aeropuerto del Café no cuenta actualmente con vias pavimentadas o afirmadas que permitan una conexion eficiente con el resto de la red. Afortunadamente, la ubicacion del
aeropuerto se encuentra relativamente cerca de vias de gran envergadura que permitirian una adecuada accesibilidad. Esto ofrece tres posibilidades:
e Variante sur de acceso al aeropuerto
320 plazas autos (+6 para buses) 20.215 m? e Variante norte de acceso a la terminal aérea

e Variante oeste de acceso a la terminal aérea
TORRE DE CONTROL
La propuesta de la torre de control se encuentra situada al norte del edificio terminal. La altura de la estructura del fanal sera de 30,5 my la altura de las antenas de 32 m. Permite visibilidad de ambas cabeceras

SERVICIO DE EXTINCION DE INCENDIOS (SEI)

Categoria Localizacion del cuartel Distancia
5 Al norte del edificio terminal, junto a la Torre de Control. Cuartel - Cabecera 02 Cuartel - Cabecera 20
Dispone de un acceso directo a pista 195 m 1535 m
Aeropuerto del Café 2. Situacion inicial Péagina 5 de 23
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RESUMEN ESTADO ACTUAL

Abastecimiento de agua potable

Se prevé la ejecucion de una nueva acometida
de agua potable procedente de la compafiia
“Empocaldas”, en diametro 160 mm de PEAD,
siendo la linea independiente para el
Aeropuerto.

En las instalaciones del Aeropuerto, se prevé la
ejecucion de tanques de almacenamiento de
agua potable de una capacidad total de 185 m?3
aproximadamente, en dos vasos
independientes.

Oficinas administrativas
El aeropuerto contempla varias oficinas para

aerolineas, asi como locales que pueden ser
usado como oficinas administrativas

Tratamiento de aguas residuales

Se prevé la construccion de una Planta de
Tratamiento de Aguas Residuales con una capacidad
estimada de 69 m3/dia, previéndose ademas un
espacio suficiente para duplicar la capacidad de la
misma.

Sanidad aeroportuaria

Hay varias salas que estan habilitadas para la sanidad
aeroportuaria. Se prevé espacio para 2 consultorios,
una sala de morgue y una sala de equipamiento
médico

INFRAESTRUCTURA DE SUMINISTRO

Abastecimiento de combustible

Se prevé la reserva de espacios para el desarrollo de las instalaciones de
almacenamiento y distribucién de fuel a las aeronaves en la zona norte,
compatible con el desarrollo previsible de las plataformas de aviacion general.
Dicha zona cuenta con acceso directo desde el vial de servicio lado aire y
necesitara de acceso controlado de los carrotanques para realizar las tareas
de llenado de los tanques de almacenamiento

INSTALACIONES Y SERVICIOS AUXILIARES
Policia

Se contemplan una sala de policias con aproximadamente 80 m?. Se dispone
espacio para policia de transito, de turismo, judicial, antinarcéticos y
antiexplosivos

Sistema de suministro eléctrico

El sistema eléctrico Aeroportuario se prevé alimentar en nivel de 13,2 kV de

tension mediante acometida Unica desde compaifiia distribuidora. Se disponen

de plantas generadoras de energia y equipos de alimentacion ininterrumpida
para las cargas criticas. Adicionalmente, una segunda linea de 13,2 kV de
menor disponibilidad y potencia alimentara exclusivamente las cargas de
caracter comercial, siendo completamente independientes del sistema
Aeroportuario

Terminal de Carga/ Encomiendas

Se encuentra situado al sur del edificio terminal, frente a la plataforma
comercial de estacionamiento de aeronaves. Cuenta aproximadamente con
340 m? disponibles para el tratamiento de paqueteria y mensajeria
Tabla 2.1. Cuadro resumen del estado base, Etapa |
Fuente. Elaboracion propia a partir de informacion de Aerocafé

Aeropuerto del Café
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2.3. Estado base Etapa Il

La descripcion técnica del estado base en la Etapa Il se presenta en el siguiente cuadro resumen:

RESUMEN ESTADO ACTUAL

PISTA'Y CALLES DE RODAJE

Long#;(()jéjpe\)msta Ancho de pista Franja de pista PCN Pista Pendiente Temperatura referencia Clave Referencia Calles de rodaje Anchrcc))g:]!gas de PCN Calles de rodaje
e Calle de rodaje a 90° a
RWY 02: 2330 m i o o mitad de pista. )
RWY 20: 2420 m 45m 2390x 150 m 1.11% 25,6°C 3¢ e Calle de rodaje a 45° para 18m
acceso a THR 02
PLATAFORMAS
Area de plataforma Puestos de estacionamiento Area plataforma Av. General Puestos estacionamiento Av. General
8 puestos tipo C (ATR 72-600)
/
2 2
22.770 m 3 puestos tipo C (A320) y 4 puestos tipo C (ATR 72- 5.185m 10 puestos A
600)
TERMINAL DE PASAJEROS
Superficie total Hall de salidas / llegadas Zona de facturacion Control de seguridad Salas de abordaje Zona de reclamo de equipaje
2 .
9.765 m? 610/ 360 m? 45 m? 130 m? 535 m?2(reserva de espacio en el lado sur del edificio terminal) 600 m"(reserva de espacio en el
lado norte del edificio terminal)
ACCESOS Y PARQUEADEROS
Parqueaderos Accesos
Plazas publicas Superficie El Aeropuerto del Café no cuenta actualmente con vias pavimentadas o afirmadas que permitan una conexiéon eficiente con el resto de la red.
Afortunadamente, la ubicacién del aeropuerto se encuentra relativamente cerca de vias de gran envergadura que permitirian una adecuada accesibilidad.
Esto ofrece tres posibilidades:
Vari I
320 plazas autos (+6 para buses) 20.213 m? * ariante sur de acceso al aeropuerto

e Variante norte de acceso a la terminal aérea
e Variante oeste de acceso a la terminal aérea

TORRE DE CONTROL
La propuesta de la torre de control se encuentra situada al norte del edificio terminal. La altura de la estructura del fanal sera de 31 my la altura de las antenas de 32,5 m. Permite visibilidad de ambas cabeceras

SERVICIO DE EXTINCION DE INCENDIOS (SEI)

Categoria Localizacion del cuartel Distancia
6 Al norte del edificio terminal, junto a la Torre de Control Cuartel - Cabecera 02 Cuartel - Cabecera 20
Dispone de un acceso directo a pista 2010 m 1.535 m
Aeropuerto del Café 2. Situacion inicial Péagina 7 de 23

UTAK-F1_C3_RES EJECUTIVO_r00



aertec»

SOLUTIONS

Aerospace & Avaton

RESUMEN ESTADO ACTUAL

Abastecimiento de agua potable

Se prevé la ejecucién de una nueva
acometida de agua potable procedente de la
companiia “Empocaldas”, en diametro 160
mm de PEAD, siendo la linea independiente
para el Aeropuerto.

En las instalaciones del Aeropuerto, se
prevé la ejecucion de tanques de
almacenamiento de agua potable de una
capacidad total de 185 m?3
aproximadamente, en dos vasos
independientes.

Oficinas administrativas

El aeropuerto contempla varias oficinas para
aerolineas, asi como locales que pueden ser
usado como oficinas administrativas

Tratamiento de aguas residuales

Se prevé la construccion de una Planta de
Tratamiento de Aguas Residuales con una
capacidad estimada de 69 m%dia,
previéndose ademas un espacio suficiente
para duplicar la capacidad de la misma.

Sanidad aeroportuaria

Hay varias salas que estan habilitadas
para la sanidad aeroportuaria. Se prevé
espacio para 2 consultorios, una sala de

morgue y una sala de equipamiento
médico

INFRAESTRUCTURA DE SUMINISTRO

Abastecimiento de combustible

Se prevé la reserva de espacios para el desarrollo de las instalaciones de
almacenamiento y distribucion de fuel a las aeronaves en la zona norte, compatible
con el desarrollo previsible de las plataformas de aviacion general. Dicha zona
cuenta con acceso directo desde el vial de servicio lado aire y necesitara de acceso
controlado de los carrotanques para realizar las tareas de llenado de los tanques de
almacenamiento

INSTALACIONES Y SERVICIOS AUXILIARES

Policia

Se contemplan una sala de policias con aproximadamente 80 m?. Se dispone
espacio para policia de transito, de turismo, judicial, antinarcoticos y antiexplosivos

Sistema de suministro eléctrico

El sistema eléctrico Aeroportuario se prevé alimentar en nivel de 13,2 kV de tension
mediante acometida Unica desde companiia distribuidora. Se disponen de plantas
generadoras de energia y equipos de alimentacion ininterrumpida para las cargas
criticas. Adicionalmente, una segunda linea de 13,2 kV de menor disponibilidad y

potencia alimentara exclusivamente las cargas de caracter comercial, siendo
completamente independientes del sistema Aeroportuario

Terminal de Carga/ Encomiendas

Se encuentra situado al sur del edificio terminal, frente a la plataforma comercial de
estacionamiento de aeronaves. Cuenta aproximadamente con 340 m? disponibles para
el tratamiento de paqueteria y mensajeria

Tabla 2.2. Cuadro resumen del estado base, Etapa Il
Fuente. Elaboracion propia a partir de informacion de Aerocafé

Aeropuerto del Café
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3. Prondsticos de trafico

3.1. Caracterizacion del hinterland

Los predios del aeropuerto se encuentran en el municipio de Palestina. Los municipios que conforman el Area
Metropolitana del Centrosur de Caldas son Manizales, Neria, Chinchina, Villamaria y Palestina.

La zona de influencia del aeropuerto seréa reducida o incrementada segun las etapas prevista para la ejecucion del
proyecto. Asi, en una primera y segunda etapa (franja de pista de 1460 m y franja de pista + areas de seguridad de
2630 m, respectivamente), el area de influencia del Aeropuerto estard compuesta por la totalidad del Area
Metropolitana del Centrosur de Caldas, aproximadamente 550.000 personas (color rojo intenso).

En el caso de realizar una tercera etapa (pista de 3.800m), el &rea de influencia del aeropuerto incluiria los 3
departamentos que componen el eje cafetero (Caldas, Risaralda y Quindio), compartiendo area de influencia con
otros aeropuertos regionales como el Aeropuerto de Matecafa y el Aeropuerto Internacional del Edén. El area de
influencia comprenderia aproximadamente 2,3 millones de personas (color rojo muy claro).

En la siguiente imagen se ha representado el area de influencia del Aeropuerto del Café.

Caldas

Risaralda

Manizales

Tolima

Valle del Cauca

Imagen 3.1. Area de influencia del Aeropuerto del Café
Fuente. Elaboracion propia

3.2. Analisis DOFA

El analisis de competitividad FODA (Fortalezas — Oportunidades - Debilidades — Amenazas) ha priorizado cada uno
de los desarrollos propuestos a la vez de haberse constituido como objetivos prioritarios para el presente Plan
Maestro Aeroportuario.

Para este analisis, se han considerado datos del Aeropuerto La Nubia (MZL), principalmente operacionales, ya que
esta previsto el traslado de toda la operatividad al nuevo Aeropuerto del Café cuando entre en operacion.

A continuacién, se enumeran sus principales componentes y estrategias deducidas.
3.2.1. Componentes

Debilidades

e Operacionales
» Alta dependencia operativa de Avianca y Easyfly.
» Limitado nimero de aerolineas extranjeras.

= NuUmero de pasajeros por vuelo limitado debido al nimero de asientos de cada tipo de aeronave (Ej.
ATR).

= Penalizaciones en carga de pago de pasajeros en algunos modelos de aeronaves hacia destinos mas
lejanos.

= Falta de sistemas de aproximacién de precision.

= Solo se prevén rutas de naturaleza troncal (Bogota y Medellin) actualmente y en el afio de apertura de
Aerocafé.

e Infraestructura
= Desarrollo campo de vuelo limitado por caracteristicas fisicas del terreno (meseta).
= Por longitud de pista, solo pueden operar hasta aeronaves tipo C turbohélices.
= Ampliaciones muy costosas por caracteristicas del terreno.
e Conectividad
= Sin conexién directa por carretera/autopista.
o Conectividad - Planeacion

= No contar con un instrumento de planeacién municipal actualizado, se encuentra en este proceso el
Plan Basico de Ordenamiento Territorial (PBOT) de 1999 (el plan maestro aeroportuario sera un insumo
para el mismo).

o Comercial

» EIl Aeropuerto esta implantado dentro de un hinterland altamente competitivo con otros 2 aeropuertos:
Matecafa (Pereira, Dpto. Risaralda) y El Edén (Armenia, Dpto. Quindio).

Oportunidades

e Operacionales
» Interés de operadores privados por mejorar su operatividad.
= Potencial proliferacién del mercado de bajo coste doméstico.
» Proyecto de optimizacion del espacio aéreo colombiano (realizado por IATA).
= En Etapa Il, con el aumento de pista es posible la operacion de aeronaves tipo C turborreactores.

Aeropuerto del Café
UTAK-F1_C3_RES EJECUTIVO_r00
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= La existencia de inconvenientes en la operacion de Matecafa (PEIl) y/o El Edén (AXM) aumentarian el
trafico en el Aeropuerto del Café.

Infraestructura

= Mejoras de las infraestructuras: apuesta de los agentes socioecondmicos y publicos por mejorar la
infraestructura aeroportuaria de la zona y experiencia del pasajero en general.

= Interés de operadores privados por realizar estas instalaciones e infraestructuras.
= Posible ampliacion de longitud pavimentada hasta 2480 m en Etapa Il y mas de 3000 m en Etapa Ill.
= Construccion de una infraestructura social y ambientalmente sostenible.

= Potenciar la implementacion de un modelo urbano descentralizado y mas ecoldgico, dentro de la
conurbacidn Pereira-Manizales.

= Lafinalizacién de las autopistas del Café y Pacifico Ill, junto con la conexién al aeropuerto posibilitaran
ampliar la zona de influencia del aeropuerto, y un aumento en la demanda de trafico.

Conectividad

= Asolo 5 km de la Autopista del Café.

= Tren de Occidente a 20 km.

Conectividad - Planeacion

= EIPBOT actualizado contara con toda la informacién proporcionada por la planificacion aeroportuaria.
Comercial

= Creacién de nuevo mercado de pasajeros mediante la apariciéon de aerolineas de bajo coste.

= El entorno politico y socioeconémico en el area de influencia apuesta por el desarrollo del aeropuerto.
= Situado en el centro del Triangulo del Oro®.

= Bajada de las tarifas aeroportuarias.

= Debido a la mejor climatologia disminuiran el nimero de cancelaciones y reprogramaciones de vuelos,
y por ende, las reclamaciones a las aerolineas.

= Fomento del Paisaje Cultural Cafetero.

= Fomentar el turismo a Caldas y el Eje Cafetero, el Paisaje Cultural Cafetero es Patrimonio de la
Humanidad de la Unesco. Se traducira en una mayor potencialidad turistica.

= Manizales es la tercera ciudad mas competitiva de Colombia, el aeropuerto atraera la inversion (interior
y extranjera) a la region.

= En linea con el punto anterior, se producira la atraccién del sector empresarial (vuelos de negocios).

= Existe una potente comunidad cientifica en Manizales, se pueden impulsar eventos y congresos en
areas de conocimiento cientifico, académico y cultural de nivel nacional e internacional.

= En linea con el punto anterior, se puede potenciar la ciudad como centro de eventos y congresos.
Social
= Prosperidad socioecondémica en la region, y especialmente en Palestina y su entorno.

= Formacion del personal de Palestina y su entorno para profesiones relacionadas con la aeronautica e
infraestructura aeroportuaria, de esta forma se mejorara su empleabilidad.

Fortalezas

Operacionales

»= Buenas condiciones climatologicas que permiten la operatividad la mayor parte del afio. En base a:
Estudio Meteoroldgico Junio 1988 — Mayo 1989 realizado por la Aerocivil, Atlas Climatolégico de
Colombia realizado por el Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales — IDEAM,
estacion meteoroldgica del Aeropuerto La Nubia “26155110 IDEAM” y estaciones de CENICAFE en
Palestina.

» No se encuentran obstaculos alrededor del aeropuerto.

» La elevacion del aeropuerto (1526 m sobre el nivel del mar) favorece la operacién comparado con otros
aeropuertos del pais como Bogota o Rionegro.

= En Etapa |, debido al tamafio del edificio terminal, para el pasajero sera un aeropuerto de rapido acceso
y transito.

= El Eje Cafetero cuenta con varios aeropuertos proximos que pueden emplearse como respaldo cuando
en uno de ellos no sea viable la operacion.

Infraestructura

= Articulacibn como macroproyecto nacional.

= Experiencia de los problemas constructivos que se produjeron en el anterior periodo 2005-2012.
Conectividad

= Transporte de carga de alto valor agregado: relacionados con informatica, mecatrénica, biotecnologia,
nuevos materiales e industria quimica, ademas de estimular servicios de salud, turismo y cultivo de
flores.

= El Area Metropolitana del Centro Sur de Caldas una vez constituida permitira una mejor conexion
mediante transporte publico (mé&s econ6mico) de los 5 municipios que la integran con el Aeropuerto del
Café.

Comercial

= Los representantes politicos de la region trabajan por mejorar la competitividad del territorio.

= Se producird un aumento de las frecuencias y destinos una vez el aeropuerto esté construido.

= El aeropuerto forma parte de una de las regiones de mayor atractivo turistico y econémico del pais.
= Caldas se encuentra entre los 10 primeros departamentos del pais en exportaciones.

= En el sector productivo (textil, cafetero, platano, entre otros) pueden requerir el transporte aéreo para la
carga.

Social
= Organizacion de la sociedad civil (veedurias) y apoyo de la comunidad al proyecto.

» El proyecto ayudara a enfrentar la crisis del empleo cafetero y los procesos de desindustrializacion en
esta regién, que obligard crear sinergias territoriales en la ecorregiéon soportadas en una nueva
infraestructura vial y de corredores verdes.

1 Nombre informal de un area del territorio de Colombia que mas de la mitad de la poblacion nacional, comprendido entre las tres
ciudades mas pobladas, en orden: Bogota, Medellin y Cali. El Eje Cafetero se encuentra inserido dentro del Triangulo del Oro,
incluyendo el Dpto. de Caldas y la ciudad de Manizales.

Aeropuerto del Café 3. Pronésticos de trafico
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Amenazas

3.2.2.

Operacionales
= Disminucion de operaciones y ralentizacion del trafico aéreo a nivel mundial por COVID.

= Limitaciébn de capacidad del aeropuerto por medidas frente al COVID (distanciamiento, mayor
equipamiento).

Infraestructura

* Riesgos técnicos asociados a inestabilidades en las estructuras de contencién a ejecutar en ambas
etapas de la franja de pista.

= Riesgos técnicos asociados a la reposicion de la Linea Eléctrica Aérea de Alta Tensién que cruza la
pista en torno a la abscisa K0+340. Se va a optar por una solucién subterranea.

Conectividad

= Competencia de modo terrestre para transporte de mercancias con el mejoramiento de las autopistas
4G.

Comercial

= Ralentizacién de la economia nacional.

= Tasa de cambio COP/USD desfavorable.

= Que el aeropuerto no alcance rentabilidad que lo permita crecer y construir la 22 Etapa.

= El alto costo de las tarifas aeroportuarias, especialmente en los primeros afios del aeropuerto.

= Presencia de acuerdos bilaterales aerocomerciales entre paises y falta de ampliacion de los mismos.
Social

= Fuerte oposicién de algunos elementos de la sociedad de la regién, riesgo reputacional del proyecto.

= Corrupcion puede afectar a la fase constructiva, los fondos deben emplearse en una infraestructura muy
necesaria para la region.

Estrategias

Las principales estrategias se resumen de los componentes expuestos anteriormente y establecen el mapa de
estrategias para el presente Plan Maestro Aeroportuario:

Estrategias F-O

Aprovechar la posibilidad de ampliacion de pista (etapa Il) para conseguir operaciones de aeronaves de
mayor capacidad.

Aprovechar la ubicacion estratégica del Aeropuerto del Café para atraer nuevas compafiias aéreas
incluyendo las aerolineas de bajo coste.

Politicos motivados por abrir el Aeropuerto del Café con fin de re dinamizar y desarrollar la zona.
Aprovechar el apoyo socioecondmico y politico para crear sinergias con otros sectores claves de la region.

Estrategias F-A

Hay que asegurar que las necesidades de las aerolineas de bajo coste son tenidas en cuenta para permitir
Su operacion.

Atraer mas rutas internacionales para compensar la posible ralentizacién de la economia e incrementar los
ingresos del aeropuerto.

Aprovechar las fortalezas turisticas e industrial de la zona para paliar la ralentizacién del trafico debido a
situacién econémica.

Estrategias O-D

Reducir la dependencia de Avianca y EasyFly con la entrada de nuevas compaifias, especialmente las
aerolineas de bajo coste.

Solventar los problemas de penalizaciones operativa con la ampliacién de pista de la Etapa Il.

Flexibilizar el calendario de inversién (pe. Pista) para responder a los posibles aumentos/cambios en la
demanda como un adelanto de las previsiones de trafico.

Fomentar una conexién directa y rapida del aeropuerto con la Autopista del Café.

Conseguir sinergias entre aeropuertos del eje cafetero para atraer a la mayor demanda posible.
Fomentar la integracién regional y potenciar el transporte de mercancias multimodal.

Ampliar y mejorar la operativa del campo de vuelo para permitir la llegada del A320 (aeronave critica).
Implementar el proyecto de optimizacion del espacio aéreo colombiano para mejorar su capacidad.

Estrategias D-A

3.3.

Ofrecer una politica de tarifas aeroportuarias bajas en los afios iniciales que permitan ofrecer precios de
tiguetes mas competitivos, estimular la demanda y reducir la merma de viajeros hacia otros aeropuertos,
como Matecafia especialmente.

Ajustar las tarifas aeroportuarias para incentivar el uso de los periodos valles.

Aprovechamiento de los acuerdos bilaterales aerocomerciales para aumentar el nimero de operadores
internacionales.

Planificar las inversiones en periodos de tasa de cambio COP/USD mas favorable.

Metodologia y resultados

Como dato de partida, se dispone del estudio realizado por la UT AEROCAFE-JULIO VACA-DURAN & OSORIO
para FINDETER en diciembre de 2017.

Para el proceso de actualizacion de los pronésticos de trafico del futuro Aeropuerto del Café, se emplea una
metodologia de trabajo concentrada en 4 paquetes de trabajo desarrollados de forma secuencial.

Aeropuerto del Café
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a corto plazo por
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- \ J N J -
Imagen 3.2. Metodologia propuesta por AERTEC-KPMG
Fuente. Elaboracién propia
3.4. Pasajeros
3.4.1. Escenarios ajustados para trafico comercial

Al momento de la puesta en marcha del nuevo Aeropuerto del Café, su trafico comercial en el escenario base se
pronostica en 399.000 pasajeros en 2024, y dentro de una horquilla que oscila entre los 243.000 y 408.000 pasajeros
de los escenarios conservador y optimista respectivamente.

La Etapa | se alcanza en el caso base con 1,026 millones de pasajeros en 2033, en el caso alto con 1,03 millones
en el afio anterior; y en el escenario conservador apenas se agotaria en 2039 con 1,025 millones de pasajeros.

En el escenario base se estiman 1,137 millones de pasajeros comerciales en 2035, y 3,63 millones en el 2055;
representando unas tasas de crecimiento del 10% y 6% desde su apertura respectivamente.

En el escenario bajo se estiman 0,726 millones de pasajeros en 2035, representando una demanda 36,1% inferior
al escenario base; mientras que en escenario alto se prevén hasta 1,286 millones de viajeros, que se traducen en
un incremento del 13,1% sobre el escenario medio.

Al final del horizonte de prevision, se estiman 2,463 y 4,629 millones de pasajeros en los escenarios bajo y alto en
2055, y representando una variacion sobre el escenario base del —32,3% y +27,5% respectivamente.

La tasa media de crecimiento (TCAC) del escenario base es 7,4% (2024—2055); la cual contrasta con un 7,8% en el
escenario conservador y 8,2% en el escenario optimista.

El trafico internacional representa aproximadamente el 6,9% de los pasajeros totales en el escenario base, mientras
gue en los escenarios alternativos esta proporcion es del 4,9% y 10,7% para los casos conservador y optimista
respectivamente. Cabe resefiar que en otros aeropuertos de Eje Cafetero los pasajeros internacionales representan
entorno al 10% del trafico comercial.

A continuacion, se resume la evolucién de los 3 escenarios de trafico de pasajeros comerciales hasta el 2055.

Escenarios ajustados de pasajeros comerciales

5.0
;_ré 45 eess0e Tendenda e Base ajustad0 e Base ajustado Alto ajustado
wv
240
pe
=35
239
25
2.0
15
1.0
0.5 .
0.0 e Sae .....'.'.
2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055
Etapa 1: 1460m Etapa 2: 2600m
Imagen 3.3. Escenarios ajustados de pasajeros comerciales
Fuente. Elaboracion propia
3.4.2. Resultados Escenario Base para el trafico comercial

La demanda de viajeros comerciales se pronostica en 398.500 pasajeros en el primer afio de operaciones (2024),
alcanzar al final de la Etapa | con 954.900 pasajeros en el afio 2032, 1.026.500 pasajeros en el afio 2033 (inicio de
la Etapa Il) y aumentar hasta los 3,63 millones en 2055.

El crecimiento de pasajeros totales se prevé promedie un 11,1% anual en la Etapa | (2024—-2033), y un 5,9% durante
las Ultimas dos décadas (2033-2055). La tasa de crecimiento media (TCAC) del trafico comercial es 7,4%.

T i amo e mem | ase
398.500 954.900 1.026.500 1.809.300 3.630.100
398.500 933.800 995.700 1.665.900 3.300.600

- 21.100 30.800 143.400 329.500

Tabla 3.1. Previsién de trafico de pasajeros, Escenario Base

Fuente. Elaboracion propia

Aeropuerto del Café
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Previsidn pasajeros comerciales con COVID-19
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Imagen 3.4. Prondstico de pasajeros internacionales con efecto COVID-19, Escenario Base
Fuente. Elaboracién propia
3.5. Operaciones

En la elaboracidon de los pronésticos de operaciones se parte de las prospecciones ajustadas de pasajeros para el
Aeropuerto del Café y utiliza el parametro de pasajeros por operacion para estimar las operaciones comerciales.

La siguiente imagen resume los prondsticos de operaciones comerciales: vuelos domésticos e internacional.

Prondsticos de operaciones comerciales
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Etapa 1: 1460m Etapa 2: 2600m

Imagen 3.5. Escenarios ajustados de operaciones comerciales
Fuente. Elaboracion propia

T T T T

S 8.320 15.820 15.910 18.890 30.890

Tabla 3.2. Prevision de trafico de operaciones, Escenario Base
Fuente. Elaboracion propia

En el escenario base se estiman cerca de 16.200 movimientos comerciales en el Aeropuerto del Café en 2035, y
casi 31.000 en 2055; representando unas tasas de crecimiento del 6,2% y 3,3% desde su apertura respectivamente.

La tasa media (TCAC) del escenario base es 4,3% (2024-2055); y 4% en el escenario conservador y 5% en el
escenario optimista.

El segmento internacional representa aproximadamente el 5,9% de los vuelos comerciales en el escenario base,
mientras que en los escenarios alternativos esta proporcion es del 5,4% y 8,9% para los casos conservador y
optimista respectivamente. Esta Ultima proporcion se aproxima a la media en otros aeropuertos del Hinterland.

3.6. Mercancias

La carga aérea es una actividad marginal en el Eje Cafetero limitada al transporte de pequefios volimenes,
paqueteria principalmente, transportada en la bodega de los vuelos comerciales de pasajeros,

Por tal motivo, se ha seleccionado como variable representativa para la elaboracion de los prondsticos de carga el
parametro de kilos por operacién comercial.

Para las previsiones de carga del nuevo aeropuerto se contemplaron las medias de los parametros de kilos de carga
aérea por operacion en los ultimos tres afios para los aeropuertos del Eje Cafetero. Siguiendo estos criterios, se
obtienen los prondsticos de carga aérea en el nuevo aeropuerto.

Prondsticos de carga aérea

8
e eesese Tendenda e Base Bajo Alto
o 7
'—

6

4

3

2

1

0

2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055

Etapa 1: 1460m Etapa 2: 2600m

Imagen 3.6. Prondsticos de carga aérea para Aerocafé
Fuente. Elaboracion propia

Aeropuerto del Café
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_ 2024 (1) 2032 (9) 2033 (10) 2043 (20) 2055 (32)
240

Carga (t) 1.310 1.500 2.950 6.080

Tabla 3.3. Previsién de trafico de mercancias, Escenario Base
Fuente. Elaboracién propia

En el caso del escenario base se alcanzan 6.080 kg de carga en 2055, mientras en los escenarios alternativos
4.180 kg y 7.570 kg en los escenarios conservador y optimista respectivamente.

La tasa de crecimiento media (TCAC) para el escenario base es 6,5% anual, mientras que el escenario bajo es 5,8%
y escenario alto 7,2%.

3.7. Comparativa con prondsticos 2017

A continuacion, se presenta una comparativa del estudio previo realizado en 2017, con el pronéstico ajustado de
trafico después de incluir la prevision tipo micro (Ramp-up) de estimacion de pasajeros por ruta para las Etapas | y
Il de Aerocafé, asi como el efecto de la pandemia COVID-19.

En la siguiente imagen, el trazo continuo se corresponde con los prondsticos realizados en 2020 (UT AERTEC-
KPMG); el trazo discontinuo se corresponde con los pronésticos realizados en 2017 (FINDETER).

Pronosticos Ajustados de Pasajeros

=== Real Medio Bajo Alto === Base === Conservador = = = QOptimista

« 50

< 2047: 4.6M 2055:4.6M
§ 45 ,’

2 >

=40 -

2055: 3.6M

w
[4)]

30
25 2055: 2.5M
20
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1,0
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- - - oy un O
00
2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055
Imagen 3.7. Prondsticos ajustados de pasajeros de Aerocafé: previo vs actualizacion

Fuente. Elaboracion propia

Entre otras conclusiones, se evidencian diferencias en el crecimiento entre ambos estudios, y esto se observa de
manera representativa en las variaciones existentes entre las tasas de crecimientos promedios (TCAC) de cada uno
de ellos.

TCAC AERTEC-KPMG FINDETER

Medio 8,0% 9,3%
Bajo 6,8% 8,5%
Alto 8,7% 10,7%

Tabla 3.4. Tasas de crecimiento de pronésticos ajustados de 2017 y 2020
Fuente. Elaboracién propia

Aeropuerto del Café
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4. Necesidades. Cruce capacidad - demanda

El resultado del analisis de las necesidades se muestra en la siguiente tabla, para los diferentes subsistemas del
aeropuerto.

SUBSISTEMA NECESIDAD INICIAL Y PARA ALTERNATIVA DE DESARROLLO

Etapa I: 1460 m de longitud pavimentada, 30 m de anchura.
- Aerédromo 2C
- LDAde1340m
- Aeronave de disefio: ATR 72
Pista Etapa II: adicion de 1200 m de conformacién de franja, 2480 m pavimentados en total (+
1020 m) y 45 m de anchura.
- Aerdédromo 3C
- LDA de 2270 m
- Aeronave de disefio: A320

Etapa |: 6C para ATR 72

Plataforma Comercial .
Etapa II: 3C para A320 (polivalentes para 4C ATR 72) + 4C para ATR 72.

Etapa I: se precisan inicialmente 9-10 puestos/hangares para aeronaves A, algunos de
ellos deben ser polivalentes para helicépteros.

Etapa II: se propone crecimiento de la zona destinada a esta tipologia de aviacién, en la
medida de lo posible por los condicionantes orograficos.

Plataforma de Av. General

Etapa I: alternativas en torno a 7.000 m2
Etapa II: alternativas en torno a 10.000 m2

Terminal de Carga Edificio para bodega de unos 295 m2, necesario en Etapa Il

Disefio de Unica calzada, se considera valido para ambas etapas, similar a otros
Accesos e 2 =

aeropuertos con trafico similar (1,8 — 1,9 Mpax).

Etapa I: 3245 m2
Parqueadero L. L . . .

Etapa II: 3805 m2 (méaxima expansion con el area disponible)

Torre de Control Se precisa una mayor a la disefiada, rango 29-40 m de altura (valida para ambas etapas).

SEI Categoria 6, valido el disefio de Aerocafé, desplazamiento al norte, limite entre
plataforma comercial y de aviacién general.

Adaptada a las distintas necesidades temporales (agua potable, tratamiento de aguas
residuales, suministro eléctrico y abastecimiento de combustible).

Terminal de Pasajeros

Infraestructura de Suministro

Tabla 4.1. Necesidades de los diferentes subsistemas aeroportuarios
Fuente. Elaboracion propia

Aeropuerto del Café 4. Necesidades. Cruce capacidad - demanda
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5. Desarrollo previsi ble Terminal de Carga: Parqueaderos: Depésitos de agua PTAR
Reserva de superficie para 3245 m? potable y no potable

Etapa Il

Las siguientes son propuestas de desarrollo aconsejadas por el Plan Maestro que podran ser revisadas en cuanto a
la disposicion o la forma de ejecucidn siempre que cumplan los requisitos de puesta en servicio, capacidad y
caracteristicas exigibles.

Se resumen a continuacion, las actuaciones planificadas, por fases, en el presente Plan Maestro Aeroportuario.

5.1. Actuaciones en Etapa |

Se desarrollan todas las actuaciones para la construccion del aeropuerto en su configuracion inicial, correspondiente
al estado base en la Etapa |, con algunos ajustes requeridos para cumplir con la normatividad y la demanda prevista,
obtenidos como resultado del analisis de alternativas.

Las principales diferencias con respecto al estado inicial o base son las siguientes:

« Nueva alternativa de edificio terminal que optimiza la superficie ocupada en Etapa I.
« Nueva configuracion de accesos y parqueaderos, con una menor superficie de la zona urbanizada.

« Torre de control de 29 m de altura, ubicada al sur respecto al edificio terminal.

o La zonay plataforma de aviacién general se adapta para disponer de once (11) puestos para aeronaves

Clave A. . Pue aeronaves clave 6 Puestos aeronaves clave A
Torre de Control: e al de Pasaje - (6 cubiertos)
+*

29 m de altura

PISTA 02-20
Clave de referencia: 2C
Longitud pavimentada: 1460 m
THR 02: Ancho de pista: 30 m . : s Imagen 5.2. Esquema de desarrollo previsible para la Etapa |, Plataforma y Lado Tierra

TWY Av. General

K1+200 i = Aeronave de referencia: ATR 72-600 L )
- Fuente. Elaboracion propia

5.2. Actuaciones en Etapa Il

Las actuaciones necesarias en Etapa Il en los distintos elementos que componen la infraestructura aeroportuaria
son las siguientes:

o Ampliacién de franja de pista en 1200 m hacia el sur (60 m de solape con Etapa |, puesto que de la abscisa
1+200 a 1+260 se construye en esta primera fase).

e Ampliacién de pista a 2480 m de longitud pavimentada y adecuacién del ancho de pista a 45 m.
« Nueva plataforma de viraje en extremo de pista 02.
o Nivelacion de RESA 02 y RESA 20 para Aeropuerto 3C.

FRANJA DE PISTA:
1460x 80m 90x60m « Adecuacion de balizamiento, sefializacién horizontal y letreros.
a . . . o g
Distaricine Declsisdas (i Long. Total o 22 calle de rodaje que permita el acceso sur a la plataforma comercial, con su sefializacion y letreros.
RWY Pavimentada o Reconfiguracién de plataforma comercial (3 puestos MARS para 3 x A320/4 x ATR 72; 4 puestos ATR 72).
TORA | TODA | ASDA | DA (m) o . . . .
e Ampliacion de la terminal de pasajeros hasta una superficie aproximada de 9720 m?2.

02 1400 1550 1400 1340 B o _

== 1400 1200 1400 1340 Lo « Construccion del edificio terminal de carga.

. . o Ampliacion de la urbanizacion de accesos y parqueaderos.
Imagen 5.1. Esquema de desarrollo previsible para la Etapa I, Pista

Fuente. Elaboracién propia

Aeropuerto del Café 5. Desarrollo previsible Péagina 16 de 23
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hangares).

Ampliacion de la plataforma de aviacién general hasta 16 aeronaves clave A (9 puestos seran cubiertos,

Ampliacion de la infraestructura de suministro de forma que se atiendan las necesidades propias del

incremento de la operacion.

PISTA 02-20
Clave de referencia: 3C

Longitud pavimentada: 2480 m

THR 02: 5 . .; Ancho de pista: 45 m S '_ '. 5 R 20
K2+220 e Aeronave de referencia: A320 i 4o Etana 0-050
ot = ™ It
T
- o
wa
\Y - e
= == = : ir
== % B
i ! s
o :
- AQO =¥ AD D A - A 0
0 0 . 5 90 0 0 0
Distancias Declaradas (m) Long. Total
RWY Pavimentada
TORA | TODA | AsDA LDA (m)
02 2330 2510 2330 2270 ik
20 2420 2600 2420 2270

Imagen 5.3. Esquema de desarrollo previsible para la Etapa Il, Pista
Fuente. Elaboracién propia

Terminal de Carga:

Ampliacion Parqueaderos:

Ampliacion Ampliacion

560 m? adicionales depdsitos de agua PTAR (4 lineas)

R I Y353 e
= S ﬁ”n!‘-h -

Ampliacion S/E Principal:
314 kVA adicionales

VG L LS

Oficinas e Instalaciones
Av. General

Trasladoy
Ampliacion

Ampliacion Terminal de
Pasajeros:
2910 m?

Reconfiguracion plataforma comercial

3 puestos MARS para 3 x A320/ 4 x ATR72;
4 puestos ATR 72

Imagen 5.4.

Abastecimientode -
Combustible

Aumento plataforma de aviacion general o
Ampliacion

16 Puestos aeronaves clave A (9 cubiertos); TWY Av. General

Posibilidad puestos polivalentes helicopteros (Ranger)

Esquema de desarrollo previsible para la Etapa Il, Plataforma y Lado Tierra

Fuente. Elaboracion propia
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5.3. Méaximo desarrollo previsible PISTA 02-20

Clave de referencia: 4E Reconversion

Conformacion Franja: Longitud pavimentada: 3680 m Terminal Norte para

Construccion 1200 m A Anc:;o def p|sta5 45An;40 500 Desarrollode Cargay
adicionales eroflave ccicicichicla: - Aviacion General

5.3.1. Introduccién

Aunque el horizonte de estudio de este Plan Maestro es el 2043, se plantean a continuacion los lineamientos e
hip6tesis sugeridos para el desarrollo Gltimo del aeropuerto en el futuro a muy largo plazo.

El objetivo principal de la propuesta de Maximo Desarrollo Previsible para el aeropuerto tiene por objeto principal
servir de esquema para la planeacién mas alla de los horizontes temporales de definicion para el Plan Maestro
Aeroportuario con especial énfasis en la orientacion de aquellos esquemas desarrollo y ordenacion del territorio que
permitan a aquellas entidades externas a la propia planificacion aeroportuaria y las entidades publicas la reserva de
terrenos, ordenacion de usos de areas de influencia y adecuacion u orientacion de aquellas disposiciones de disefios
de movilidad que tengan como objeto adecuarse a las necesidades propias de la nacion y las del crecimiento del
aeropuerto como foco de potenciacion de la actividad econdmica local.

Debe tenerse en cuenta no obstante que existen limitaciones inherentes a lo que se plantea puesto que no se
disponen de datos de la demanda y las actuaciones no estan vinculadas a ningn horizonte temporal. Es meramente
con fines ilustrativos.

o I ST Gl T 3s0x 50m 0% 150m
5.3.2. Actuaciones contempladas
« Ampliacion de la pista para categoria 4E, 3.680 m de longitud total pavimentada. Imagen 5.5. Esquema de Maximo Desarrollo, Pista
¢ Nueva plataforma comercial. Fuente. Elaboracion propia
= 2 calles de acceso a puestos de estacionamiento (1 de ellas categoria E). - __
= Inclusion de 2 stands MARS (tipo E) asistidos. ol = b PTAR Sur o (ﬁ;"::e"ri: . Depésitos de agua

= Inclusion de puestos especificos para aeronaves tipo C (A320 y A321) autbnomos.
¢ Nuevo terminal de pasajeros.

= 25.000 m? de huella en planta.

= Puentes de abordaje.

= Parqueaderos y accesos asociados.

Ampliacién edificio e instalaciones del SEI en su ubicacién actual.

Nuevo terminal de carga:
= 2.000 m? de huella en planta.
= Remodelacion del antiguo terminal de pasajeros para carga y aviacion general.

Nuevo terminal de aviacion general:

= En la ubicacion del actual terminal de pasajeros se planea para el maximo desarrollo un terminal
dedicado a la aviacién general.

= Asi, se puede proceder a la remodelacion del terminal actual y su reconversién a terminal de aviacién
general o demolicion del actual y construccién de un terminal de aviacién general nuevo.

= Aligual que en el caso del terminal de carga, si bien no se prevé la necesidad en el periodo de estudio
del plan maestro de esta infraestructura se considera una buena practica incluir la reserva de espacio

Plataforma comercial

i Terminal de Pasajeros:
para esta terminal con sus parqueaderos y plataforma. 2 puestos MARS para 2 x A340/ 4 x A321; o mzj Torre:de Control

e Oftra infraestructura planeada: 3 puestos ATR 72; 5 puestos A320; 1xA321

= Nueva subestacion eléctrica.
= Nuevas plantas de tratamiento de aguas residuales y de agua potable.
= Nueva planta de abastecimiento de combustible.

Imagen 5.6. Esquema de Maximo Desarrollo, nuevos Plataforma y Lado Tierra (sector Sur)
Fuente. Elaboracion propia
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6. Inversiones

Se presentan a continuacion los costos de inversion (capital expenditure, CAPEX) y costos de reposicion (reposition
expenditure, REPEX) necesarios para la ejecucion de las infraestructuras asociadas al desarrollo del Aeropuerto del

Café, en las distintas fases de inversion previstas.

Los costes se expresan en Pesos Colombianos (COP) e incluyen el IVA y el AIU (costes de Administracion,

Imprevistos y Utilidad).

6.1. Inversiones en desarrollo de la infraestructura

e Actuaciones correspondientes a la Etapa

DESCRIPCION COSTE TOTAL

1 Explanacion del terreno y conformacion de franja de pista
Deposito cauce sur

Pavimentos y drenaje

Sefalizacion

Balizamiento

Cerramiento y viales lado aire

~N o o b WDN

Obra civil canalizacién subterranea linea A.T.
TOTAL OBRAS LADO AIRE

Proyecto de Rescate Arqueoldgico

Plan de Manejo Ambiental

Administracion costos reembolsables (5%)
Reubicacion linea eléctrica A.T. (excepto O.C.)
Interventoria de Obras

Disefios L.A. (promedio 1,22%)

COSTES ADICIONALES LADO AIRE

$ 267.059.766.179

$ 7.155.705.691
$ 57.365.914.007
$171.961.195
$8.516.322.541
$2.544.148.264
$1.726.047.120

$ 344.539.864.998

$ 1.586.392.500
$10.882.410.544
$ 623.440.152

$ 19.000.000.000
$11.748.441.600
$ 4.053.931.567
$ 47.894.616.363

DESCRIPCION COSTE TOTAL

8 Equipos Aeronavegacion

9 Edificio terminal

10 Torre de control

11 Edificio de bomberos

12 Edificaciones y equipamiento auxiliar
13 Urbanizacion lado tierra

OBRAS LADO TIERRA

$11.091.153.897
$49.391.072.142
$10.819.223.891
$5.025.695.733
$26.670.957.678
$4.723.319.556
$107.721.422.897

DESCRIPCION COSTE TOTAL

Interventoria de Obras $9.214.955.400
Disefios L.T. (promedio 2,42%) $ 2.368.446.161
COSTES ADICIONALES LADO TIERRA $ 11.583.401.561

DESCRIPCION COSTE TOTAL

GERENCIA Y ADMINISTRACION ETAPA | $17.660.218.800

Tabla 6.1. Actuaciones CAPEX correspondientes a la Etapa |
Fuente. Elaboracidon propia

e Actuaciones correspondientes a la Etapa Il:

DESCRIPCION COSTE TOTAL

1 Explanacion del terreno y conformacion de franja de pista $ 829.366.947.200
2 Pavimentos $ 38.705.948.142
3 Drenaje $2.913.775.076
4 Balizamiento $5.369.352.490
5 Cerramiento y viales lado aire $ 5.333.748.575
TOTAL OBRAS LADO AIRE $881.689.771.483
Programas socioambientales, etapa constructiva $ 3.543.500.000
Interventoria de Obras $ 23.163.016.800
Disefios L.A. (promedio 1,22%) $10.464.785.630
COSTES ADICIONALES LADO AIRE $37.171.302.430

DESCRIPCION COSTE TOTAL

6 Edificio terminal $19.522.509.773
7 Terminal de carga $1.821.576.998
8 Edificaciones y equipamiento auxiliar $13.175.312.404
9 Urbanizacion lado tierra $ 394.356.120
OBRAS LADO TIERRA $ 34.913.755.295
Interventoria de Obras $ 8.006.653.200
Disefios L.T. (promedio 4%) $414.391.747
COSTES ADICIONALES LADO TIERRA $8.421.044.947

Aeropuerto del Café
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ftem DESCRIPCION COSTE TOTAL ‘

‘ GERENCIA Y ADMINISTRACION ETAPA I

$ 28.189.862.400 \

¢ Resumen CAPEX:

Tabla 6.2. Actuaciones CAPEX correspondientes a la Etapa Il

Fuente. Elaboracion propia

DESCRIPCION CAPEX PERIODO ACTUACION ‘

ETAPA | $529.399.524.619 2021-2023
Lado Aire $392.434.481.361
Lado Tierra $119.304.824.458
Gerencia $17.660.218.800
ETAPA I $ 990.385.736.555 2029-2032
Lado Aire $918.861.073.913
Lado Tierra $43.334.800.242
Gerencia $28.189.862.400

6.2. Inversiones de reposicion

« REPEX de intervenciones correspondientes a la Etapa I

ETAPA | ETAPA II
=Y DESCRIPCION (Anos ) (Afios 10-20) ‘

Tabla 6.3. Resumen CAPEX
Fuente. Elaboracién propia

1 PISTA DE ATERRIZAJE 12.709.190.332
2 CALLES DE RODAJE 0 1.451.703.144
3 PLATAFORMA 0 1.108.542.183
4 Ll\f‘l‘gl\(l)TEll\Fl{IgllENTO OTRAS ACTUACIONES EN 0 822.751.145
5 INSTALACIONES ELECTRICAS 0 0

6 EDIFICACIONES 1.241.881.389 3.225.151.545
7 SCANNERS Y MAQUINAS DE SEGURIDAD 0 1.836.532.196
8 CINTA DE EQUIPAJES 0 5.019.249.893
9 ACCESOS Y PARQUEADEROS 0 892.614.807
10 AMMAé\:-IE-E#,IA'\ﬁESNTO ACTUACIONES 0 364.722.875

, : ETAPA | ETAPA Il
=

MANTENIMIENTO Y REPOSICION DE
‘ 11 ‘ VEHICULOS ‘ 334.665.000 ‘ 669.330.000 ‘

‘ ‘ CUARTEL DE BOMBEROS ‘ ‘ 1.084.221.638 ‘

Tabla 6.4. Actuaciones REPEX correspondientes a la Etapa |
Fuente. Elaboracion propia

o« REPEX de intervenciones correspondientes a la Etapa Il

ETAPA | ETAPA Il
DESCRIPCION el

1 PISTA DE ATERRIZAJE 3.866.295.128

2 CALLES DE RODAJE 0 0

3 PLATAFORMA 0 0

4 MANTENIMIENTO OTRAS ACTUACIONES EN 0 0
LADO AIRE

5 INSTALACIONES ELECTRICAS 0 0

6 EDIFICACIONES 0 1.241.881.389

7 SCANNERS Y MAQUINAS DE SEGURIDAD 0 0

8 CINTA DE EQUIPAJES 0 0

9 ACCESOS Y PARQUEADEROS 0 0

10 MANTENIMIENTO ACTUACIONES 0 0
AMBIENTALES

1 MANTENIMIENTO Y REPOSICION DE
VEHICULOS
CUARTEL DE BOMBEROS

Tabla 6.5. Actuaciones REPEX correspondientes a la Etapa Il
Fuente. Elaboracion propia

¢ Resumen REPEX:

< PERIODO ETAPA | | PERIODO ETAPA I
DESCRIPCION (Afios 1-9) (Afios 10-20) TOTAL REPEX

INTERVENCIONES CORRESPONIENTES A ETAPA | $ 1.576.546.389 $29.184.009.758 $ 30.760.556.147

INTERVENCIONES CORRESPONIENTES A ETAPA II $5.108.176.517 $5.108.176.517

Tabla 6.6. Resumen REPEX
Fuente. Elaboracion propia
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7. Conclusiones y recomendaciones

7.1. Pista y calles de rodaje

La pista 02-20 en Etapa | estara compuesta por los siguientes elementos principales:

o Clave de referencia: 2C.

e Longitud pavimentada: 1460 m.

e Ancho de pista: 30 m.

e Aeronave de referencia: ATR 72-600.

o Franja de pista: 1460 x 80 m (entre abscisas K0-200 y K1+260).
e RESAs de 90 m de longitud por 60 m de ancho.

La pista 02-20 en Etapa Il estara compuesta por los siguientes elementos principales:

o Clave de referencia: 3C.

o Longitud pavimentada: 2480 m.

e Ancho de pista: 45 m.

e Aeronave de referencia: A320.

o Franja de pista: 2390 x 150 m (entre abscisas K0-110 y K2+280).

e RESAs de 120 m de longitud por 150 m de ancho en la cabecera sur (RESA 02).
o RESAs de 110 m de longitud por 150 m de ancho en la cabecera norte (RESA 20)

El desarrollo propuesto en Etapa Il para la pista 02-20 del aeropuerto tiene las siguientes actuaciones:

o Ampliacién de pista a 2480 m de longitud pavimentada y adecuacién del ancho de pista a 45 m.
o Nueva plataforma de viraje en extremo de pista 02.

o Nivelacién de la zona de seguridad de extremo de pista de la cabecera sur (RESA 02), entre abscisas
K2+280 y K2+400.

o Nivelacién de la zona de seguridad de extremo de pista de la cabecera norte (RESA 20), entre abscisas
K0-110 y K0-220.

e Adecuacién de balizamiento (Umbral/Extremo, borde de pista y aproximacion).
e Reubicacién de luces PAPI.
o Sefializacion horizontal y letreros.

7.2. Plataforma

La plataforma comercial en Etapa | estara compuesta por los siguientes puestos de estacionamiento:

» 6 puestos para aeronaves ATR 72.

o Esta infraestructura se ha dimensionado para cubrir las necesidades de este tipo de aviacion durante los
20 afios de planeamiento (fin de Etapa Il), debido a esto en esta fase inicial la zona méas al norte (no
necesaria en Etapa |) se propone para alojar aviacion general.

El desarrollo propuesto en Etapa Il para la plataforma comercial comprende las siguientes actuaciones:

o Reconfiguracion de la plataforma:
= 3 puestos MARS para 3 x A320/4 x ATR 72.
= 4 puestos ATR 72.

7.3. Terminal de pasajeros

Se opta por una terminal de pasajeros de nueva construccién que minimiza los costos de inversién en la Etapa |,
asegurando total funcionalidad y cumplimiento de los niveles de servicio. En su expansién a Etapa Il, se tiene en
cuenta su integracién con la infraestructura aeroportuaria conexa y su eventual desarrollo, tanto en lado tierra como
en lado aire, de forma que la terminal de pasajeros pueda seguir brindando un nivel de servicio éptimo al pasajero
con la flexibilidad operacional e interdependencia requerida. Se destaca su disefio funcional, que permite operar
simultineamente vuelos internacionales y nacionales, o bien designar toda la superficie util del edificio para vuelos
nacionales, adaptandose asi a la dinAmica de la demanda de trafico segun las franjas horarias. También cabe
destacar la simplicidad en la construccién y en los flujos de pasajeros y otros usuarios en su interior, lo cual garantiza
una mejor orientacion, rapidez, eficiencia y permite garantizar una mejor experiencia al pasajero. Para lograrlo, se
propone un edificio de un sélo nivel, con una zonificacién muy clara para cada uso.

El edificio planteado para la terminal de pasajeros permite integrar politicas de sostenibilidad en el uso de materiales
y estrategias de ahorro energético en la operacién y mantenimiento, al igual que adoptar elementos caracteristicos
del paisaje cultural cafetero de su entorno que permitan dotar al edificio terminal de la personalidad anhelada por
parte de la Asociacion Aeropuerto del Café, convirtiéndolo en un edificio insignia del departamento de Caldas.

7.4. Terminal de carga

A finales de la primera Etapa (afio 2032) e inicios de la Etapa Il, donde el volumen previsto de carga requerira de un
mayor espacio en el terminal de pasajeros, esto hara necesario la construccion de un terminal propio que permita un
mejor procesamiento de la carga (con una superficie Util superior a los 295 m2). Este elemento se ubicara al sur del
terminal de pasajeros y contara con su acceso y parqueadero propio.

7.5. Accesos y parqueaderos

Al igual que en el edificio terminal de pasajeros, la premisa de la horizontalidad y la simplicidad para lograr la maxima
funcionalidad en los flujos de vehiculos y usuarios se aplica por igual en los accesos y parqueaderos. Se opta por
un esquema de lado tierra compacto en cuanto a area urbanizada, al consolidar, respectivamente, los apeaderos de
uso publico y privado y la zona de parqueaderos para uso publico y de empleados. En la expansion requerida en
Etapa Il, a medida que se incrementa la demanda, se amplia el &rea urbanizada sin afectar otras infraestructuras
aeroportuarias conexas, mediante el criterio de la linealidad paralela con fachada del edificio terminal. Como
resultado de las premisas base en el desarrollo de los accesos y parqueaderos, se logra una separacion completa
de los vehiculos de transporte de mercancias y/o apoyo a la operacion del Aeropuerto del Café, lo cual garantiza
que la totalidad de los apeaderos se dedican exclusivamente al transporte de pasajeros en salida o llegada.

Al igual que en el terminal de pasajeros, se dotan de espacios reservados en los parqueaderos para vehiculos
eléctricos con puntos de recarga y plazas dedicadas a personas de movilidad reducida (PMR). Estrategias
adicionales en el paisajismo, como podrian ser mecanismos de reutilizacion de recursos hidricos en las zonas
ajardinadas o bien elementos arquitecténicos que nutran el caracter del Aeropuerto del Café en el lado tierra, son
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perfectamente compatibles con el planteamiento de los accesos y parqueaderos, y deberan ser definidos por parte
de la Asociacion Aeropuerto del Café en las siguientes fases de disefio.

7.6. Torre de control

En base al andlisis de alternativas se opta por la torre de control que esta ubicada mas al sur y préxima a la pista,
junto al promontorio que constituira el cementerio tras realizar el movimiento de tierras previsto en los disefios.

Como no puede ser de otra forma, la torre de control seleccionada cuenta con visibilidad de los umbrales 02 y 20
para ambas Etapas | y Il. Ha sido la propuesta mejor valorada debido a su menor altura y, por lo tanto, menor coste
de construccion. Contemplando una altura de torre en el rango de 29 m (unos 33 metros de altura total incluyendo
el campo de antenas).

7.7. Servicio de extincion de incendios (SEI)

El edificio e instalaciones para el servicio de salvamento y extincion de incendios (SEI) se ubicara en la division de
plataforma comercial y de aviacidon general, previstos para Etapa Il. Asi mismo, el servicio propuesto en el estado
base (disefios) es suficiente para ambas etapas / fases de desarrollo, este contara con Categoria 6 compuesta por
dos (2) vehiculos y un tercero (3) en reserva.

7.8. Zonas de apoyo a la aeronave

7.8.1. Hangares de mantenimiento de aeronaves

No se consideran actuaciones dedicadas para hangares de mantenimiento de aeronaves.

7.8.2. Zonas de almacenamiento de equipos de ground handling

El area requerida para el estacionamiento de equipos de tierra (GSE) se ubicarg, en la primera etapa, al sur del
edificio terminal de pasajeros. Debido a la ampliaciéon de este en Etapa Il, esta zona debera desplazarse al espacio
existente entre el terminal de carga y la torre de control, empleando una extensién similar.

7.8.3. Aviacion general

La zonay plataforma de aviacion general en su estado base de Etapa | contara con once (11) puestos para aeronaves
Clave A.

e Seis (6) puestos constituidos por hangares situados en una plataforma al norte de la infraestructura
comercial (tras el vial de acceso a pista del SEI) para uso exclusivo de aviacién general.

o En la propia plataforma de aviacién comercial, al norte, se habilitaran tres (3) puestos cubiertos (shelters)
y dos (2) puestos cuyo uso podran ser compartido, uso polivalente, entre helicopteros (envergadura maxima
para helicoptero tipo Ranger) y/o aeronaves Clave A.

Por otro lado, en Etapa Il la plataforma de Aviacion General contara inicialmente con seis (6) puestos cubiertos
mediante hangares y cuatro (4) puestos asistidos para Clave A. A futuro, si asi la demanda lo requiere, se proyecta
su crecimiento hacia el norte permitiendo acomodar nueve (9) hangares para aeronaves Clave Ay siete (7) puestos
asistidos para aeronaves Clave A.

7.8.4. Aviacién de estado

No se proponen actuaciones en todo el periodo de estudio.

7.9. Infraestructura de suministro

7.9.1. Abastecimiento de agua potable
En una primera etapa seran necesarios, para una autonomia de 3 dias, los depdésitos siguientes:

o Agua potable, 2 depositos de unos 80 m3.
e Agua no potable, 2 depésitos de unos 110 m3.

La ubicacién en la zona noroccidental de las edificaciones del lado tierra permite crear una zona técnica o de
infraestructuras de suministro, donde se localizan las instalaciones de almacenamiento de agua, las de tratamiento
de aguas residuales y la subestacion eléctrica principal.

Ademas de los mencionados depdésitos de agua potable y no potable, se deben disponer de los volimenes de
almacenamiento de agua dedicados exclusivamente a la proteccion contra incendios, segun los requerimientos de
los disefios de edificacion.

7.9.2. Tratamiento de aguas residuales

La propuesta desarrollada se contempla en dos fases:

o Fase o Etapa I: con capacidad de 2 lineas de 50 m3/dia cada una.
o Fase o Etapa Il: se duplica la capacidad inicial con dos nuevas lineas de 50 m3/dia cada una.

Su ubicacion, como se menciono en el apartado anterior, se encuentra al noroccidente de las edificaciones del lado
tierra.
7.9.3. Sistema de suministro eléctrico
La propuesta desarrollada se contempla en dos fases:
o Fase o Etapa |: 986 kVA.
o Fase o Etapa Il: 1300 kVA.

Su ubicacion, como se menciond anteriormente, se encuentra al noroccidente de las edificaciones del lado tierra,
préxima al edificio e instalaciones del cuartel de bomberos.

7.9.4. Abastecimiento de combustible

La localizacién definitiva de la planta de combustible estd marcadamente condicionada por el resto de las
edificaciones desarrolladas en el planeamiento. Debido a esto, se opta por su ubicacion en la zona norte.

La propuesta desarrollada se contempla en dos fases:

o Fase o Etapa I
= 3tanques de 15 000 litros de JET Al.
= 2 tanques de 3 000 litros de AV GAS.
o Fase o Etapa Il
= 4 tanques de 15 000 litros de JET Al.
= 2 tanques de 3 000 litros de AV GAS.
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7.10. Instalaciones y servicios auxiliares

. . . 7.10.3. Policia
7.10.1. Oficinas administrativas .. . , , . L, I .
. . _ _ o _ Este servicio auxiliar se desarrollara segun las necesidades expuestas y se ubicara en el edificio terminal
Este servicio auxiliar se desarrollard segun las necesidades expuestas y se ubicara en el edificio terminal seleccionado. El disefio futuro de esta edificacion las debera tener en cuenta.

seleccionado. El disefio futuro de esta edificacion las debera tener en cuenta.
_ _ 7.10.4. Centro de acopio
7.10.2. Sanidad aeroportuaria

. . _ _ o _ Este servicio auxiliar se desarrollara segun las necesidades expuestas y se ubicara en una pequefia
Este servicio auxiliar se desarrollara segun las necesidades expuestas y se ubicard en el edificio terminal

seleccionado. El disefio futuro de esta edificacion las debera tener en cuenta.
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