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NECESIDADES FUTURAS

1 Introduccidon

En este capitulo se calculan las necesidades de infraestructuras a desarrollar en la propuesta de desarrollo
del Sistema Aeroportuario. Para ello se emplean las previsiones de trafico obtenidas en el Capitulo 3,
Evolucion Previsible de la Demanda, para el Aeropuerto de Huesca-Pirineos. Posteriormente se comparan
las necesidades obtenidas con la situacién actual de los diferentes subsistemas aeroportuarios mostrados
en el Capitulo 2, con el objeto de detectar los déficits, tanto de superficie como de equipamientos, de cada
una de las zonas que forman dichos subsistemas y plantear en consecuencia, la propuesta de desarrollo
previsible del Sistema Aeroportuario.

2 Calculo de necesidades
2.1 Subsistema de Movimiento de Aeronaves

2.1.1 Espacio aéreo

La determinacion de necesidades de espacio aéreo es inmediata una vez se tienen las AHD que
previsiblemente tendra el Aeropuerto de Huesca-Pirineos en los diferentes horizontes de estudio, las cuales
se muestran en la Tabla 4.1, tal y como se han establecido en el Capitulo 3. Evolucion Previsible de la
Demanda.

Tabla 4.1.- Aeronaves Hora Disefio

En caso de producirse saturacién en uno o varios de los sectores afectados por el trafico previsto para el
aeropuerto, sera necesario realizar un nuevo disefio del espacio aéreo involucrado que permita gestionar las
aeronaves de disefio previstas en los horizontes de estudio.

2.1.2 Campo de Vuelos

En el campo de vuelos se distinguen dos tipos de necesidades.

Las primeras corresponden al nimero de operaciones que el campo de vuelos debe ser capaz de sostener
durante un periodo de tiempo relativamente prolongado. En el caso del Aeropuerto de Huesca-Pirineos estas
operaciones, que son las que aparecen en la tabla del apartado anterior, Tabla 4.1, pueden ser soportadas
por la infraestructura sin necesidad de mejorar su campo de vuelos.

Las otras necesidades hacen referencia a la longitud de pista necesaria. A continuacién, se analiza la
longitud que las aeronaves mas criticas que componen la flota que previsiblemente operara en el aeropuerto,
necesitan para alcanzar los destinos supuestos, sin restringir su carga de pago.

Mediante este estudio se determinara la necesidad o no de una ampliacion de la longitud de pista, previa
determinacion de qué penalizacién en la carga de pago es admisible.
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2.1.2.1 Andlisis de Flota

Para obtener la longitud de pista necesaria, se analizaran los siguientes modelos de aeronave: CRJ 200 y
A320-200, suponiendo que repostasen en el aeropuerto. Estas son aeronaves que hipotéticamente operaran
en el Ultimo horizonte de estudio.

Las condiciones para las que se han realizado los calculos son: temperatura de referencia 32°C, pendiente
1%, elevacion 539 m y viento en calma. La longitud béasica de la pista teniendo en cuenta estos datos es de
1.407 m para despegues y 1.865 m para aterrizajes.

2.1.2.2 Despegue

Los fabricantes de aeronaves incluyen en los Airport Planning una serie de gréaficos que relacionan la longitud
de pista al despegue (F.A.R. Take Off Runway Length, TORL) con el Peso al Despegue (TOW), para
diferentes condiciones meteoroldgicas y altitudes, y para pendiente de pista y viento nulos.

Asi, para la longitud de pista disponible (2.100 m) las aeronaves analizadas no pueden operar en condiciones
de MTOW. En la Tabla 4.2 se indica para la longitud de pista disponible el TOW permitido de cada una de
ellas.

Tabla 4.2.- TOW permitido

Longitud de pista
disponible (m)

Aeronave TOW permitido (kg)

2.100 20.300

Esto supone una reduccién en la carga de pago o en el alcance de las rutas.

Por ello, se ha analizado si el modelo de aeronave a estudio podra efectuar las rutas previstas sin tener
penalizacion en su carga de pago. Estas rutas son:

- Londres (564 NM)
- A Corufia (364 NM)
- Madrid (175 NM)

El modelo A320-200, en las condiciones de este aeropuerto, puede efectuar rutas de hasta 70 NM sin
limitaciones en su carga de pago, mientras que el modelo CRJ-200, en las condiciones de este aeropuerto,
puede efectuar rutas de hasta 100 NM con méxima carga de pago.

Se han analizado las penalizaciones en el nimero de pasajeros, con su equipaje, que es posible transportar
en esas condiciones, realizando la hipétesis de que se prefiera dedicar toda la carga de pago transportable
a pasajeros en lugar de a carga. Asi, considerando un peso medio de pasajero con equipaje de 100 kg, el
CRJ 200 puede efectuar rutas de hasta 410 NM lo que permitiria llegar a destinos peninsulares. Incluso
podria llegar a efectuar rutas a destinos franceses. En el caso del A320-200 y para la ruta a Londres que se
prevé realizar podria operar con un 92% de la carga de pasajeros, esto es, un total de 166 pasajeros con su
equipaje.

Por lo tanto, con la pista actual (2.100 m) y para las rutas que se prevé realizar, el A320-200 podria operar
con un factor de ocupacion elevado. El CRJ 200, para rutas peninsulares, que son las que previsiblemente
operara, podra ir con la totalidad de los pasajeros junto con su equipaje.
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2.1.2.3 Aterrizaje

Asimismo, se ha analizado la longitud de pista necesaria para aterrizar de los modelos de avion anteriores
en condiciones de Peso Maximo en Aterrizaje (MLW) por ser la mas restrictiva. Los resultados obtenidos se
muestran en la Tabla 4.3.

Tabla 4.3.- Longitud de pista necesaria para el aterrizaje en condiciones de MLW

Con la pista actual (2.100 m) y en condiciones de MLW, las aeronaves analizadas pueden operar sin
limitacion de peso en aterrizaje.

2.1.3 Plataforma de Estacionamiento de Aeronaves
2.1.3.1 Plataforma de Aviacion Comercial

Para la determinacion de necesidades de la plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales en
los distintos horizontes de estudio se toma como variable las AHDLL. Asimismo, se ha supuesto que la mezcla
de aeronaves prevista, analizada en el Capitulo 3, se conserva en el tiempo para los tres horizontes que se
estudian.

Procediendo de este modo se obtiene el nUmero de puestos de estacionamiento de aeronaves comerciales
que seran necesarios y que se indican en la Tabla 4.4.

Tabla 4.4.- Necesidades de la Plataforma de Estacionamiento de Aeronaves

Segun esto, no es necesario ampliar la plataforma de Aviacién Comercial en los horizontes estudiados.

2.1.3.2 Plataforma de Aviacion General

El calculo de necesidades para el caso de la plataforma de Aviacién General se ha realizado teniendo en
cuenta el nivel de ocupacién de la plataforma en la situacién actual en funcion del volumen de trafico de
aviacioén general.

Los resultados obtenidos se muestran en la Tabla 4.5.

Tabla 4.5.- Puestos necesarios para la zona de Aviacion General

1
3

5.790 6 5 0,83
7.750 8 5 0,63
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Segun estos resultados, sera necesario dotar de nuevos puestos para Aviacion General en los horizontes
estudiados.

2.2 Subsistema de Actividades Aeroportuarias
2.2.1 Zona de Pasajeros
2.2.1.1 Edificio Terminal

La metodologia aplicada en el estudio de la valoracién de necesidades de edificacién y disefio de superficies
en la Zona Terminal de Pasajeros es la recomendada por IATA en el documento Airport Development
Reference Manual, 9™ Edition.

Las necesidades de superficie y equipamientos del Edificio Terminal se estudiaran para valores de trafico de
disefio (Pasajeros Hora Disefio —-PHD- y Aeronaves Hora Disefio —AHD-) y no para valores punta absolutos,
ya que esto llevaria a proyectar las superficies del Edificio Terminal para valores que se presentarian soélo
una vez por afio si la previsién fuese correcta. Ademas, se calcularan las areas y equipamientos necesarios
para ofrecer un alto nivel de servicio y confort al pasajero, recomendado para flujos aceptables y retrasos
pequefios, esto es, para un nivel B de servicio de IATA.

Tabla 4.6.- Pasajeros Hora Disefio y Aeronaves Hora Disefio

Se presenta en la Tabla 4.7, un resumen de las necesidades de superficie o de equipamientos referentes a
la zona funcional del Area Terminal del Aeropuerto de Huesca-Pirineos para los horizontes de estudio
planteados.
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Tabla 4.7.- Necesidades de superficie o equipamientos del Edificio Terminal (m?)

Actual /
Necesidad

Actual /
Necesidad

Superficie 0 elemento  Actual H1 H3 | Acwal/ - heniis Déficits Déficits
Necesidad

60,67

4 1 4 4 4,00 - 1,00 - 1,00 -
1 1 1 1 1,00 - 1,00 - 1,00 -
1 1 1 1 1,00 - 1,00 - 1,00 -
117 1 80 86 117,00 - 1,46 - 1,36 -
2 1 1 1 2,00 - 2,00 - 2,00 -
1 1 1 1 1,00 - 1,00 - 1,00 -
1 1 1 1 1,00 - 1,00 - 1,00 -
195 62 170 182 3,15 - 1,15 - 1,07 -
202 2 70 75 101,00 - 2,89 - 2,69 -

(1) Incluye la superficie de colas de facturacion
(2) Incluye la superficie de los hipédromos de recogida de equipajes

Ademas de las areas funcionales existen otras zonas que forman parte del Area Terminal como son las areas
de paso, areas comerciales, areas privadas y areas técnicas. Para el célculo de necesidades de estas areas
se considera que cada una de ellas ha de representar un determinado porcentaje de la superficie total del
Edificio Terminal. Este porcentaje depende de la categoria asignada al aeropuerto en funcién del volumen
de pasajeros para el que se disefia el Edificio Terminal.

Las necesidades obtenidas son las que se indican en la Tabla 4.8.

Tabla 4.8.- Necesidades de otras superficies del Edificio Terminal (m?)

Actual/ Actual/ Actual/

Area Actual Necesidades Déficits e Déficits Necesidades Déficits
157 20 101 107 7,85 - 1,55 - 1,47 -
172 18 88 93 7,67 - 1,57 - 1,48 -
574 73 369 391 7,86 - 1,56 - 1,47 -
- 198 25 126 134 7,92 - 1,57 - 1,48 -
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A la vista de lo anterior, no es necesario acometer actuacion alguna en el Edificio Terminal para satisfacer
la demanda prevista en los distintos horizontes de estudio.

2.2.2 Aparcamiento de vehiculos

En este apartado, se hace una estimacion de las plazas necesarias para el aparcamiento de la zona de
pasajeros, de forma que se dé cobertura a la demanda de trafico prevista. Para el calculo de dichas
necesidades se ha procedido de la siguiente forma:

- Partiendo de los PHD y suponiendo que el 25% de los pasajeros llegan al aeropuerto por otros
medios de transporte distintos al coche, y por tanto no van a utilizar plazas de aparcamiento publico, se han
calculado unos nuevos PHD".

- A partir de los PHD" calculados y haciendo la hipétesis de que la ocupacién media es de dos
pasajeros por vehiculo, se obtienen las plazas de aparcamiento publico.

Para las necesidades de plazas de autobuses y de empleados de compafias y Aena SME, S.A., se realiza
una estimacion de las necesidades comparando con aeropuertos de caracteristicas similares. De esta forma
se obtienen los resultados mostrados en la Tabla 4.9.

Tabla 4.9.- Célculo de necesidades del aparcamiento de vehiculos

Medio de IHEVES Actual/

H3 Déficits ., Acuall  hepeig Actuall g

transporte actuales Necesidades Necesidades Necesidades

Tabla 4.10.- Calculo de necesidades del aparcamiento de autobuses

Medio de IHEVES Actual/ Déficits Actual/ Déficits Actual/ Déficits

transporte actuales Necesidades Necesidades Necesidades

De acuerdo con las necesidades detectadas Unicamente es necesario aumentar el nimero de plazas de
aparcamiento asignadas a Aena SME, S.A. y compaiiias.

2.2.3 Viales

Se determinaran a continuacion las necesidades estimadas en lo que se refiere a los viales de acceso al
aeropuerto, entendiendo como tales aquellos que conducen desde el exterior del mismo hasta el Edificio
Terminal o los diferentes aparcamientos existentes.

A continuacién, se presentan los resultados obtenidos siguiendo el procedimiento indicado en el Highway
Capacity Manual de la Transportation Research Board estadounidense.

Se ha obtenido la intensidad de trafico que representa la demanda esperada en la via considerada,
expresada en vehiculos/hora segin se muestra en la Tabla 4.11.
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Tabla 4.11.- Intensidad de trafico en los viales de acceso al aeropuerto

Actual/ Actual/

Horizonte  Horizonte Horizonte Actual/
1 2 K] Necesidades Necesidades Necesidades

Actual Déficits Déficits Déficits

3.067 6 160 172 511,75 - 19,17 - 17,83 -

En cada uno de los escenarios de trafico considerados el nivel de servicio obtenido es un nivel A, que indica
que la via tiene fluidez total.

Por lo tanto, no se detecta la necesidad de actuar sobre las infraestructuras de acceso ya que la capacidad
del mismo es suficiente para atender la demanda prevista.

2.2.4 Zona de Servicios
2.2.4.1 Bloque técnico

Las dependencias del Bloque Técnico forman parte del area privada del aeropuerto. El calculo de la
superficie necesaria para Bloque Técnico se basa en el parametro de superficie por pasajero para Bloque
Técnico. Los resultados se muestran en la Tabla 4.12.

Tabla 4.12.- Necesidades de superficie para el Bloque Técnico

Actual/ Actual/

Horizonte Horizonte Horizonte Actual/
1 2 K] Necesidades Necesidades Necesidades

Actual Déficits Déficits Déficits

272 1 25 30 272,00 - 10,88 - 9,07 -

El Blogue Técnico cumple sobradamente las necesidades previstas hasta el ltimo horizonte de estudio.

2.2.4.2 Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios

De acuerdo con lo que establecen las normas técnicas de disefio y operacion de aerédromos de uso publico
aprobadas por el Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo, las instalaciones y equipamiento del SSEI
dependen de la categoria del servicio, que a su vez viene determinada por las dimensiones de las aeronaves
que operan en el aeropuerto y su frecuencia de operacion.

Dada la aeronave de mayor tamafio que previsiblemente operara en el aeropuerto, el A320-200 con una
longitud de 37,6 m y una anchura maxima del fuselaje de 3,9 m, y de acuerdo a lo que exige el Real Decreto
862/2009 en el apartado 9.2.5, la categoria del aeropuerto deberia ser 6, por lo que los vehiculos de
salvamento y extincion de incendios disponibles deberan tener las caracteristicas adecuadas a dicha
categoria.

2.2.4.3 Otras necesidades detectadas

Se considera conveniente modificar el trazado del camino perimetral en aquellas zonas en las que el mismo
transcurra dentro de la franja de la pista.

2.2.5 Zona de Carga

En la actualidad el aeropuerto dispone de un Edificio Terminal de Carga de 396 m? de superficie que
permitiria el tratamiento de 2.772 Tm anuales.

Del capitulo 3 de la Memoria se extrae que no se prevé trafico de mercancias en el Aeropuerto, por lo que
no procede determinar las necesidades de la Zona de Carga.
]
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2.2.6 Zona de aviacion general

El Aeropuerto de Huesca-Pirineos no dispone de un edificio especifico para Aviacidon General, por lo que el
tratamiento de los pasajeros OCT se realiza en el Edificio Terminal.

A partir del andlisis historico de los pasajeros de este tipo de aviacion, se observa que el promedio
pasajeros/hora de OCT oscila entre 0 y 6 pasajeros/hora. Se prevé que la demanda esperada de este tipo
de aviacion continte en dicha linea, por lo que, dados los valores mostrados, el tratamiento de los pasajeros
de este tipo de aviacion puede seguir realizandose en el Edificio Terminal de Pasajeros sin que ello suponga
una merma en la capacidad del mismo ni una disminucion de sus niveles de calidad de servicio.

3 Espacio para autoridades publicas no aeronauticas

Las necesidades de espacios para los distintos Departamentos Ministeriales de la Administracion del Estado,
en lo referente a oficinas de la Administracién, al amparo de lo contenido en el R.D. 905/1991 y sus
posteriores modificaciones (R.D. 1006/1993, 1711/1997 y 2825/1998) art.14, g), asi como de la ley 2/1986,
art. 12.1, y del R.D. 2591/1998, son contempladas de forma global en el dimensionado total de la superficie
del edificio singular de que se trate (Terminal de Pasajeros, Terminal de Carga, Edificio de Aviacion General,
etc.), segln la ubicacion mas idénea del servicio a prestar. Dichas superficies vendran recogidas de forma
detallada en el correspondiente proyecto de modificacion/reforma, ampliacién o construccion del edificio en
cuestion, asi como, si se requiriese, la parte de plataforma asignada, para lo cual se recabara la informacion
oportuna de las partes interesadas, mediante reuniones convocadas por la Direccién del Aeropuerto, al
objeto de definir la mejor localizacién y espacio necesario, dentro de las funciones especificas a desarrollar
propias de su cometido, compatibles con la funcionalidad aeroportuaria.

4 Espacio para despliegue de aeronaves militares

De forma similar, segun lo estipulado en el Articulo 3, Punto 3, del mencionado Real Decreto 2591/1998, se
establecen como espacios para posibilitar el despliegue de aeronaves militares y sus medios de apoyo, el
conjunto formado por el area de movimiento del aeropuerto, las posiciones remotas en plataforma de
estacionamiento de aeronaves y espacios no ocupados por edificaciones, aledafos a la plataforma, en el
lado tierra.

La determinacion de necesidades en plataforma de estacionamiento de aeronaves y en el lado tierra, de
precisarse, se concretara, caso por caso, dependiendo de la magnitud del despliegue, y atendiendo a las
necesidades expresadas por el Ministerio de Defensa en relacion con los intereses de la defensa nacional y
el control del espacio aéreo espafiol.

5 Adecuacion de las infraestructuras a las exigencias de seguridad

Se adecuaran las infraestructuras a las exigencias de la seguridad como requieren el Anexo 17 de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) en su apartado 4.5, el Reglamento (CE) n° 300/2008 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2008, por el que se establecen normas comunes
para la seguridad de la aviacion civil, en el apartado 10 de su Anexo, asi como por el Reglamento (CE)
n°272/2009 de la comision, de 2 de abril de 2009, que completa las normas basicas comunes sobre la
seguridad de la aviacién civil establecidas en el Anexo del Reglamento (CE) n°300/2008 del Parlamento
Europeo y del Consejo.

6 Resumen

A modo de resumen, se incluyen en el Tabla 4.13 las necesidades que se han detectado en el Aeropuerto
de Huesca-Pirineos para los distintos horizontes.
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Tabla 4.13.- Resumen de necesidades detectadas en el Aeropuerto de Huesca-Pirineos

2015 Horizonte Horizonte Horizonte Horizonte Horizonte Horizonte
1 2 3 1 2 3
35 2 3 3 - - -
6 2 3 3 - - -
4 1 2 2 - - -
5 6 8 10 1 3 5
2.237 313 1.573 1.669 - - -
159 2 94 101 - - -
12 10 23 27 - 11 15
272 1 25 30 - - -

(1) Ver desglose en el apartado correspondiente
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