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NECESIDADES FUTURAS 
1 Introducción 
En este capítulo se detallan las necesidades de infraestructuras a desarrollar en la propuesta de desarrollo 
del Sistema Aeroportuario. Para ello se emplean las previsiones de tráfico obtenidas en el Capítulo 3. 
Evolución Previsible de la Demanda. Posteriormente se comparan dichas necesidades con la situación 
actual del aeropuerto, análisis que permite detectar los déficits, tanto de superficie como de equipamientos, 
de cada una de las zonas que forman los subsistemas del aeropuerto. 

Además de las necesidades derivadas de la demanda también se analizarán y estudiarán otro tipo de 
necesidades derivadas de mejoras en la operatividad y/o nivel de calidad de servicio prestada en el 
aeropuerto, así como aquellas relativas al cumplimiento de la normativa y regulación vigente que afecten al 
aeropuerto. 

2 Necesidades derivadas de la demanda 

2.1 Espacio aéreo 
La determinación de necesidades de espacio aéreo viene asociada a las operaciones horarias del aeropuerto 
y es inmediata una vez se tienen las AHD que previsiblemente tendrá el aeropuerto de Girona-Costa Brava 
en los diferentes horizontes de estudio, los cuales se muestran en la Tabla 4.1, tal y como se han establecido 
en el Capítulo 3. Evolución Previsible de la Demanda. 

Tabla 4.1.- Aeronaves Hora Diseño 

Horizonte AHD AHDlleg AHDsal 

Horizonte 1 15 9 10 

Horizonte 2 23 12 13 

Horizonte 3 28 15 15 

Fuente: Aena SME, S.A. 

La capacidad del sector aéreo más restrictivo de los que pueden afectar al espacio aéreo del Aeropuerto de 
Girona-Costa Brava es de 32 operaciones1.  

La capacidad del espacio aéreo, medida desde la perspectiva de los medios actuales de operatividad, y 
teniendo en cuenta que los sectores aéreos del aeropuerto de Girona-Costa Brava son compartidos con el 
Aeropuerto J.T. Barcelona-El Prat, podría resultar insuficiente para dar el tratamiento adecuado al 
incremento previsto de la demanda futura. Por lo tanto, en caso de producirse saturación en uno o varios de 
los sectores afectados por el tráfico previsto para el aeropuerto, será necesario realizar mejoras en el espacio 
aéreo involucrado que permita gestionar las aeronaves de diseño previstas en los horizontes de estudio. 

2.2 Campo de vuelos 
En el campo de vuelo se distinguen dos tipos de necesidades. Las primeras asociadas al número de 
operaciones que el campo de vuelos debe ser capaz de sostener durante un período de tiempo prolongado. 
Las segundas hacen referencia a la longitud de pista necesaria, lo que permitirá determinar la necesidad o 

                                                      
1 Informe de Navegación Aérea para el Plan Director del Aeropuerto de Girona-Costa Brava, 11/10/17. Enaire 
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no de una ampliación de la longitud de pista disponible, previa determinación de qué penalización de carga 
de pago es admisible.  

2.2.1 Número de operaciones a sostener 

El campo de vuelo debe ser capaz de sostener durante un período de tiempo prolongado las operaciones 
horarias consideradas en la demanda. El número de operaciones corresponde a la demanda de AHD 
reflejada en la Tabla 4.1. 

La capacidad máxima (RMP) y la capacidad sostenible del campo de vuelos se muestran en la Tabla 4.2.  

Tabla 4.2.- Capacidad Campo de vuelos 

Campo de vuelos  RMP Rango valores 
capacidad sostenible 

RWY 01 
20 LL 15-18 LL 

18 SAL 14-16 SAL 

RWY 19 
16 LL 13-14 LL 

15 SAL 12-14 SAL 

Fuente: ENAIRE. IATM-17-INF-066-1.0  

Como se recoge en el Capítulo 3, se prevé una demanda de 15 AHD para llegadas y salidas en el último 
horizonte de estudio, por lo que la pista 19, de uso preferente, no podrá absorber la demanda prevista para 
el último horizonte. 

2.2.2 Longitud de pista 

En este apartado se realiza un análisis destinado a definir las necesidades futuras relacionadas con el campo 
de vuelos. Para ello, se estudia la longitud de pista necesaria para que cada una de las aeronaves que 
componen la flota que previsiblemente operará en el aeropuerto alcance los destinos definidos por las 
compañías de vuelo sin restringir su carga de pago. 

Cabe destacar que a día de hoy existen en el mercado otras aeronaves, que también operan en el Aeropuerto 
de Girona-Costa Brava, que pudieran presentar unos altos requerimientos de longitud de pista al despegue 
como pudieran ser las aeronaves de la familia del B757. Sin embargo, las compañías que utilizan este tipo 
de aeronaves, tanto por antigüedad de las unidades en vuelo como por sus elevados consumos y emisiones 
acústicas, las están reemplazando por otras más modernas como las anteriormente mencionadas. Por lo 
que se estima que su reemplazo será total y no se analizan en el presente estudio al no formar parte de la 
flota futura de diseño esperada. 

Mediante este análisis se determinará la necesidad o no de una ampliación de la longitud de pista, previa 
determinación de qué penalización en la carga de pago es admisible. 

Las distancias declaradas de la pista 01-19 del Aeropuerto de Girona-Costa Brava son las siguientes: 

Tabla 4.3.- Distancias Declaradas 

RWY TORA (m) LDA (m) 

01 2.400 2.400 

19 2.400 2.240 

Fuente: AIP 
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Por otro lado, las condiciones para las que se han realizado los cálculos son, según los datos obtenidos a 
partir del AIP: 

• Temperatura de referencia de 30°C; 

• Pendiente efectiva del 0,8392%; 

• Elevación 143 m y 

• Viento en calma. 

Aplicando estas correcciones se ha determinado que las longitudes de campo de referencia (LCR) de 
despegue y aterrizaje disponibles son: 

Tabla 4.4.- Longitudes de campo de referencia 

RWY LCR despegue (m) LCR aterrizaje (m) 

01 1.848 2.322 

19 2.003 2.168 

Fuente: Aena SME, S.A. 

Los modelos de aeronaves seleccionados para el estudio de la longitud de pista del aeropuerto de Girona-
Costa Brava son los más característicos de la flota operativa actual y previsible, siendo el turbo reactor con 
clave de letra C la aeronave con mayor presencia en el aeropuerto. De éstos, el Boeing B737-800 es la 
aeronave que se prevé sea la más utilizada, seguida por el Airbus 320-200.  

Despegues 

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

Se analiza para las aeronaves usuales la longitud de pista necesaria para despegar (TORL) teniendo en 
cuenta factores de corrección de temperatura, altitud y en condiciones de máximo peso al despegue (MTOW) 
y Máxima Carga de Pago (MPL). Esta longitud de pista se refleja en la Tabla 4.5. 

Tabla 4.5.-  Longitud de pista necesaria en el despegue y radio de acción para MTOW y MPL 

Tipo de aeronave MTOW [kg] MPL [kg] 
TORL [m]  TORL [m] 

Alcance [NM] 
RWY 01 RWY 19 

Boeing 737-800 79.016 21.319 3.084 2.845 2.050 

Airbus 320-200 78.000 19.900 2.698 2.489 2.160 

Fuente: Elaboración propia a partir de los Airport Planning de fabricantes 

Con la longitud de pista actual, 2.400 m, las aeronaves analizadas presentarían penalización en el despegue, 
ya que no podrían despegar con su máximo peso al despegue. No obstante, cabe destacar que, en la 
actualidad y en las previsiones para el medio y largo plazo, las rutas principales con origen o destino Girona-
Costa Brava se prevén que se sitúen en el rango de las 1.500 millas náuticas, estando las rutas más lejanas 
previstas en el entorno de las 1.600-1.700 millas náuticas. En la Tabla 4.6 se muestran los alcances según 
la carga de pago de las aeronaves. 
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Tabla 4.6.-  Alcance según carga 

Aeronave 
Alcance (NM) 

Con MPL Con Pasaje completo sin 
carga adicional 

Boeing 737-800 THR 19 1.400 2.100 

Boeing 737-800 THR 01 900 1.600 

Airbus 320-200 THR 19 2.150 2.650 

Airbus 320-200 THR 01 1.900 2.500 

Fuente: Aena SME, S.A. 

Tabla 4.7.-  Porcentaje de carga de pago según alcance de las rutas 

Tipo de aeronave % TOW/ 
MTOW 

%PL/MPL para diferentes alcances 

1.000 NM 1.500NM 2.000 NM 2.500 NM 

Boeing 737-800 THR 19 94,73% 100,0% 97,0% 84,4% 72,6% 

Boeing 737-800 THR 01 90,74% 97,0% 83,7% 71,9% 59,0% 

Airbus 320-200 THR 19 100,00% 100,0% 100,0% 100,0% 87,9% 

Airbus 320-200 THR 01 96,15% 100,0% 100,0% 95,5% 85,4% 

Fuente: Aena SME, S.A. 

Tabla 4.8.-  Penalizaciones en pasajeros 

Tipo de aeronave % TOW/ 
MTOW 

Solo pasaje con su equipaje 

1.000 NM 1.500NM 2.000 NM 2.500 NM 

Boeing 737-800 THR 19 94,73% 100,0% 100,0% 100,0% 88,6% 

Boeing 737-800 THR 01 90,74% 100,0% 100,0% 87,7% 72,0% 

Airbus 320-200 THR 19 100,00% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

Airbus 320-200 THR 01 96,15% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 
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Ilustración 4.1.- Alcances desde GRO 

 
Fuente: Great Circle Mapper 

Teniendo en cuenta la información, se puede concluir que las aeronaves características del aeropuerto 
podrían operar a los destinos más habituales del aeropuerto sin ninguna penalización en el pasaje 
transportado.  

Aterrizajes 

En el caso de las operaciones de aterrizaje, los fabricantes de aeronaves incluyen en los Airport Planning 
una serie de gráficos que relacionan la longitud de pista para aterrizajes (Landing Field Length) con el Peso 
al Aterrizaje (LW), para diferentes condiciones meteorológicas, altitudes, condiciones de pista seca o mojada, 
y para pendiente de pista y viento nulos. 

De la misma forma que para despegues, es necesario transformar las longitudes de aterrizaje disponibles 
(LDA) de las pistas a condiciones ISA, al nivel del mar y con pendiente efectiva nula para obtener la longitud 
de pista necesaria para aterrizar de cada uno de los modelos de avión anteriores en condiciones de Peso 
Máximo en Aterrizaje (MLW), por ser la más restrictiva. Los resultados obtenidos se muestran en la Tabla 
4.9. 

Tabla 4.9.- Longitud de pista necesaria en aterrizaje operando con MLW (Corregido condiciones Girona) 

Tipo de aeronave MLW [kg] Longitud pista Seca [m] Longitud pista Mojada [m] 

Boeing 737-800 66.361 1.775 2.030 

Airbus 320-200 64.500 1.550 1.783 

Fuente: Elaboración propia a partir de los Airport Planning de fabricantes 

Aterrizando con MLW en la pista del aeropuerto de Girona-Costa Brava en las condiciones de referencia 
establecidas para este aeropuerto (mayor de 2.100 m) ninguno de estos modelos de aeronaves presentaría 
penalizaciones en aterrizaje, tanto en condiciones de pista seca como en condiciones de pista mojada. 

A la vista de los resultados obtenidos, se considera que con la pista actual se puede dar servicio a la flota 
actual y futura del aeropuerto para alcanzar los destinos previstos en los horizontes estudiados. 

1.000NM 

2.000NM 

1.500NM 
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2.3 Plataforma de estacionamiento de aeronaves 

2.3.1 Plataforma de aviación comercial 

Para la determinación de necesidades de la plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales en 
los distintos horizontes de estudio se toma como variable las AHDlleg, así como los tiempos y el resto de los 
parámetros propios de la operativa actual de la plataforma. Por último, se ha supuesto que los parámetros 
analizados, así como la mezcla de aeronaves prevista, analizada en el Capítulo 3, se conserva en el tiempo 
para los horizontes que se estudian. 

Procediendo de este modo se obtiene el número de puestos de estacionamiento de aeronaves comerciales 
que serán necesarios y que se indican en la Tabla 4.10. 

Tabla 4.10. Necesidades Plataforma comercial 

Horizonte AHDlleg Puestos Comerciales Necesarios 

Horizonte 1 9 13 

Horizonte 2 12 17 

Horizonte 3 15 22 

Fuente: Aena SME, S.A. 

2.3.2 Plataforma de aviación general 

En los estudios de necesidades que se elaboran para este tipo de plataformas es muy común emplear una 
ratio de 4 m2 de superficie de plataforma necesaria por movimiento asociado a la aviación general y año. 

Por tanto, teniendo en cuenta esta ratio y la demanda prevista para los movimientos de aviación general se 
obtienen las necesidades de superficie de la plataforma de estacionamiento asociada, tal y como se muestra 
en la siguiente tabla. 

Tabla 4.11.- Puestos necesarios para la zona de Aviación General 

Horizonte  Operaciones plataforma AG Superficie necesaria (m2) Puestos de 
estacionamiento 

Horizonte 1 6.720 26.880 12 

Horizonte 2 7.850 31.400 21 

Horizonte 3 8.090 32.360 22 

Fuente: Aena SME, S.A. 

2.4 Zona de pasajeros 

2.4.1 Edificio terminal 

La metodología aplicada en el estudio de la valoración de necesidades de edificación y diseño de superficies 
en la Zona Terminal de Pasajeros es la recomendada por IATA en el documento “Airport Development 
Reference Manual, 10th Edition”. 

Las necesidades de superficie y equipamientos del edificio terminal se estudiarán para valores de tráfico de 
diseño (Pasajeros Hora Diseño - PHD - y Aeronaves Hora Diseño - AHD -) y no para valores punta absolutos 
ya que esto llevaría a proyectar las superficies del Edificio Terminal para valores que se presentarían sólo 
una vez por año si la previsión fuese correcta.  



Propuesta de Revisión del Plan Director del Aeropuerto de Girona-Costa Brava | Septiembre 2021 
 

4.7 I. MEMORIA | Cap. 4.- Necesidades Futuras 

Además, se calcularán las áreas y equipamientos necesarios para ofrecer un nivel de servicio óptimo, 
definido como aquel en el que se dispone de suficiente espacio para acomodar satisfactoriamente a la 
demanda, con tiempos aceptables de procesos y espera en colas. 

Se presenta en la Tabla 4.12 un resumen de las necesidades de superficie o de equipamientos referentes a 
la zona funcional del Área Terminal del aeropuerto de Girona-Costa Brava para los horizontes de estudio 
planteados. 

Tabla 4.12.- Necesidades de superficie o equipamiento del Edificio Terminal 

 Subsistema 
Necesidades 

 Ud Horizonte 1 Horizonte 2 Horizonte 3 

SA
LI

D
A

S 

Área de espera de vestíbulo de salidas m2 437 793 970 

Facturación 

Mostradores de facturación ud 19 33 40 

Colas m2 185 337 412 

Área Procesadores + 
Circulación m2 443 786 956 

Control de seguridad  

Controles de seguridad 
(1A+2RX) ud 4 7 8 

Colas m2 198 348 424 

Área Total m2 426 747 880 

Control de pasaportes 
en puerta 

Puestos convencionales ud 2 4 4 

Sistemas ABC ud 5 9 10 

Puertas de embarque (*) 

Schengen Contacto ud 6 7 8 

Schengen Remoto ud 0 1 1 

No Schengen Contacto ud 8 10 11 

No Schengen Remoto ud 1 1 1 

Zona de espera y 
embarque 

Nacional y Schengen m2 2.250 3.210 3.790 

No Schengen m2 2.450 3.380 3.850 

LL
EG

A
D

A
S 

Controles de 
pasaportes en llegadas 

Puestos convencionales ud 2 3 4 

Sistemas ABC ud 5 8 10 

Colas Puestos convencionales 
+ Sistemas ABC m2 156 253 320 

Área Procesadores + 
Circulación Sistemas ABC m2 222 356 453 

Sala de recogida de 
equipajes 

Hipódromos de recogida de 
equipajes ud 6 7 9 

Área de espera y recogida m2 810 945 1.215 

Área Hipódromos + circulación m2 1.386 1.617 2.079 

Área de espera de vestíbulo de llegadas m2 340 560 700 

(*) Para el cálculo de necesidades de puertas de contacto se ha considerado un 85% de nivel de atención en pasarela. Para niveles 
de atención menores las necesidades disminuyen, siendo necesarias 15 para un 65% y 17 para un 75% en el último horizonte.  

Fuente: Aena SME, S.A. 
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2.4.2 Aparcamientos de vehículos 

El cálculo de plazas para cada aparcamiento se estima aplicando diferentes ratios en función del tipo de 
plazas y medios de transporte, considerando la introducción del tren como nuevo medio de acceso al 
aeropuerto; por lo tanto, para el aparcamiento público se considera una ratio de 300 plazas/millón de 
pasajeros. 

Adicionalmente, se considera que el resto de medios de transporte contemplados conservan, respecto al 
número de plazas de aparcamiento público, la misma proporción que el aeropuerto estima necesaria en el 
momento de redacción de este documento. De esta forma se obtienen los resultados mostrados en la 
siguiente tabla: 

Tabla 4.13.- Cálculo de necesidades de plazas del aparcamiento de vehículos 

 Plazas necesarias 

Medio de transporte Horizonte 1 Horizonte 2 Horizonte 3 

Aparcamiento Público 1.010 2.120 3.050 

Compañías y Abonados 225 475 680 

Rent a Car 385 800 1.155 

Taxis 45 90 130 

Empleados Aena SME, S.A. 85 175 255 

Autobuses 20 45 60 

Otros (contingencias) 340 705 993 

Total plazas 2.110 4.410 6.323 

Fuente: Aena SME, S.A. 

2.5 Zona de servicios 

2.5.1 Servicio de Salvamento y Extinción de Incendios 

De acuerdo con lo que establece el Reglamento (UE) 139/2014 las instalaciones y equipamiento del SSEI 
dependen de la categoría del servicio, que a su vez viene determinada por las dimensiones de las aeronaves 
que operan en el aeropuerto y su frecuencia de operación.  

El nivel de protección que debería de proporcionarse en el aeropuerto de Girona-Costa Brava tendría que 
ser igual a 7 atendiendo a la flota que opera actualmente y que se prevé que opere. 

Según las previsiones de tráfico, no se contempla que en los horizontes de estudio considerados se dé un 
número suficiente de operaciones de aeronaves de mayor tamaño que las que operan actualmente en el 
aeropuerto y que exijan modificaciones en la categoría del SSEI. 

2.6 Zona de Carga 
Para el cálculo de necesidades de la Zona de Carga se ha tomado como referencia los parámetros y valores 
recomendados por el documento “Airport Development Reference Manual, 10th Edition” de IATA. 

En concreto para determinar la superficie necesaria de terminales de carga en el aeropuerto de Girona-
Costa Brava se empleado un valor de 5 t/m2. Por tanto, teniendo en cuenta los parámetros definidos 
anteriormente se pueden obtener las necesidades de superficie relativas a la Zona de Carga.  
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Tabla 4.14.- Necesidades de superficie para la Zona de Carga 

Horizonte Carga anual [Kg] Superficie necesaria [mil m2] 

Horizonte 1 147.500 29,5 

Horizonte 2 183.100 36,6 

Horizonte 3 228.900 45,8 

Fuente: Aena SME, S.A. 

2.7 Zona de Aviación General 
El aeropuerto no dispone en la actualidad de un edificio para los pasajeros de Aviación General, sino que 
éstos son procesados en el edificio terminal. La demanda esperada de los pasajeros de OCT considerados 
en los distintos horizontes de estudio continuará siendo absorbida por el Edificio Terminal de pasajeros 
comerciales, por lo que no será necesario un edificio destinado a este tipo de tráfico. 

2.8 Acceso y viales 
Se determinarán a continuación 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.  

Para el cálculo se sigue el procedimiento indicado en el Highway Capacity Manual de la Transportation 
Research Board (edición 2010) estadounidense, y se establece un reparto modal debido a la mejora de la 
infraestructura ferroviaria, en el cual para los escenarios horizonte se realizaba la siguiente distribución: 
vehículo privado 5%, autobús 30% y Ferrocarril 65%.  

Se obtiene así la intensidad de tráfico que representa la demanda esperada en la vía considerada, expresada 
en vehículos/hora: 

Tabla 4.15.- Intensidad de tráfico y nivel de servicio en los viales de acceso al aeropuerto 

Horizonte Intensidad de tráfico 
equivalente (vehículos/hora) 

Horizonte 1 208 

Horizonte 2 378 

Horizonte 3 462 

Fuente: Aena SME, S.A. 

3 Comparativa situación de partida/necesidades 
El análisis situación de partida/necesidades pretende obtener qué elementos de los que conforman los 
diferentes subsistemas son deficitarios y sobre los que será necesario actuar para obtener la propuesta de 
desarrollo del Sistema Aeroportuario. 

3.1 Subsistema de movimiento de aeronaves 
Respecto al movimiento de aeronaves, es necesario comparar la demanda horaria en aeronaves (AHD) con 
la capacidad declarada del espacio aéreo y la capacidad sostenible de la pista. Estas capacidades se 
determinan considerando hipótesis entre otras de operación, procedimientos, organización, etc. y cualquier 
cambio en las mismas puede hacer variar los resultados.  
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En la Tabla 4.16 se muestra la comparativa situación de partida/necesidades: 

Tabla 4.16.- Ajuste situación de partida/necesidades para el Subsistema Movimiento de Aeronaves 

  Situación de partida Necesidades 
Situación de 

partida/ 
Necesidades 

Superávit/Déficit 

Horizonte 1 

Espacio aéreo (1) 32 15 2,13 17 

Campo de vuelos – Llegadas RWY 19(2) 13 9 1,44 4 

Campo de vuelos – Llegadas RWY 01 15 9 1,67 6 

Campo de vuelos – Salidas RWY 19(2) 13 10 1,30 3 

Campo de vuelos – Salidas RWY 01 15 10 1,50 5 

Plataforma Av. Comercial (3) 17 13 1,31 4 

Plataforma Av. General (4) 15 12 1,25 3 

Horizonte 2 

Espacio aéreo (1) 32 23 1,39 9 

Campo de vuelos – Llegadas RWY 19(2) 13 12 1,08 1 

Campo de vuelos – Llegadas RWY 01 15 12 1,42 3 

Campo de vuelos – Salidas RWY 19(2) 13 13 1 0 

Campo de vuelos – Salidas RWY 01 15 13 1,15 2 

Plataforma Av. Comercial (3) 17 17 1 0 

Plataforma Av. General (4) 15 21 0,71 -6 

Horizonte 3 

Espacio aéreo (1) 32 28 1,14 4 

Campo de vuelos – Llegadas RWY 19(2) 13 15 0,87 -2 

Campo de vuelos – Llegadas RWY 01 15 15 1 0 

Campo de vuelos – Salidas RWY 19(2) 13 15 0,87 -2 

Campo de vuelos – Salidas RWY 01 15 15 1 0 

Plataforma Av. Comercial (3) 17 22 0,77 -5 

Plataforma Av. General (4) 15 22 0,68 -7 
1) Informe de Navegación Aérea para el Plan Director del Aeropuerto de Girona-Costa Brava, 11/10/17. Enaire 
2) Capacidad sostenible en configuración preferente (ENAIRE. IATM-17-INF-066-1.0). 
3) Puestos simultáneos de la plataforma comercial, considerando la configuración con mayor número de puestos disponibles.  
4) Puestos máximos simultáneos de la plataforma aviación general. 

Fuente: Aena SME, S.A. 

Para el campo de vuelos, considerando la capacidad sostenible se detectarían necesidades en el último 
horizonte de estudio en configuración preferente. En lo que respecta a las plataformas, se necesitarán 5 
puestos más en la plataforma de aviación comercial en el último horizonte de estudio; en el caso de la 
plataforma de aviación general, se necesitarían 6 y 7 puestos en el segundo y tercer horizonte de estudio. 
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3.2 Subsistema de actividades aeroportuarias 

3.2.1 Zona de pasajeros 

3.2.1.1 Edificio terminal 

En la Tabla 4.17 se muestra la comparativa situación de partida/necesidades de los distintos elementos y 
áreas que constituyen los edificios terminales.  

Tabla 4.17.- Ajuste situación de partida/necesidades de elementos funcionales del Edificio Terminal 

Superficie o elemento 
Infraestructura actual Necesidades   Déficit/Superávit 

Zona Cantidad Ud H1 H2 H3 H1 H2 H3 

SA
LI

D
A

S 

Vestíbulo salidas - 1.000 m2 437 793 970 563 207 30 

Facturación 

Mostradores de facturación 31 ud 19 33 40 12 -2 -9 

Colas 722 m2 185 337 412 537 385 310 

Área Total 1.230 m2 443 786 956 787 444 274 

Control de 
seguridad  

Controles de seguridad 
(1A+2RX) 4 ud 4 7 8 0 -3 -4 

Colas 111 m2 198 348 424 -87 -237 -313 

Área Total 380 m2 426 747 880 -46 -367 -500 

Control de 
pasaportes en 

puerta 

Puestos convencionales 8 ud 2 4 4 6 4 4 

Sistemas ABC 0 ud 5 9 10 -5 -9 -10 

Puertas de 
embarque  

Schengen Contacto 0 ud 6 7 8 -6 -7 -8 

Schengen Remoto 11 ud 0 1 1 11 10 10 

No Schengen Contacto 0 ud 8 10 11 -8 -10 -11 

No Schengen Remoto 4 ud 1 1 1 3 3 3 

Zona de espera y 
embarque 

Nacional y Schengen 3.150 m2 2.250 3.210 3.790 900 -60 -640 

No Schengen 985 m2 2.450 3.380 3.850 -1.465 -2.395 -2.865 

LL
EG

A
D

A
S 

Controles de 
pasaportes en 

llegadas 

Puestos convencionales 8 ud 2 3 4 6 5 4 

Sistemas ABC 6 ud 5 8 10 1 -2 -4 

Colas Puestos convencionales 
+ Sistemas ABC 265 m2 156 253 320 109 12 -55 

Área Total 349 m2 222 356 453 127 -7 -104 

Sala de recogida de 
equipajes 

Hipódromos de recogida de 
equipajes (*) 6 ud 6 7 9 0 -1 -3 

Área de espera y recogida 847 m2 810 945 1.215 37 -98 -368 

Área Total 1.750 m2 1.386 1.617 2.079 364 133 -329 

Vestíbulo llegadas - 400 m2 340 560 700 60 -160 -300 

(*) Se consideran 6 Hipódromos NB equivalentes para los cálculos (4NB y 1WB) 

Fuente: Aena SME, S.A. 

Tal y como puede verse en la tabla, en el primer horizonte de estudio aparecen necesidades de área en el 
control de seguridad, de puestos ABC en el control de pasaportes de salidas, de puertas de contacto tanto 
Schengen como no Schengen y de área en la zona de embarque No Schengen. A partir del segundo 
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horizonte de estudio, el edificio terminal de pasajeros presenta déficits generalizados en la mayoría de los 
subsistemas. 

3.2.1.2 Aparcamientos de vehículos 

Los aparcamientos, aunque no todos estén considerados como parte de la zona de pasajeros, se analizarán 
de manera conjunta. En la Tabla 4.18, se muestran los resultados del análisis realizado. 

Tabla 4.18.- Ajuste Situación de partida/necesidades de aparcamientos 

Aparcamientos Situación actual 
(nº plazas) 

Necesidades (nº plazas) Superávit/Déficit 

H1 H2 H3 H1 H2 H3 

Aparcamiento Público 3.606 1.010 2.120 3.050 2.596 1.486 556 

Compañías y Abonados 304 225 475 680 79 -171 -376 

Rent a Car 483 385 800 1.155 98 -317 -672 

Taxis 40 45 90 130 -5 -50 -90 

Empleados Aena SME, S.A. 60 85 175 255 -25 -115 -195 

Autobuses 30 20 45 60 10 -15 -30 

Otros (contingencias) 1.800 (*) 340 705 993 1.460 1.095 807 

Total plazas 6.323 2.110 4.410 6.323 4.213 1.913 0 

(*) Incluidas plazas bolsa grúa municipal 

Fuente: Aena SME, S.A. 

A la vista de los resultados las plazas de aparcamientos del aeropuerto de Girona-Costa Brava presentan 
déficit en algunos tipos de aparcamiento, pero no en global. Por lo tanto, se podría aplicar una reasignación 
de espacios para cubrir las necesidades detectadas hasta el horizonte de planificación. 

3.2.2 Zona de servicios 

Las instalaciones y equipamiento del SSEI dependen de la categoría del servicio, la cual viene determinada 
por las dimensiones de las aeronaves que operan en el aeropuerto y la frecuencia de las operaciones de 
dichas aeronaves, de acuerdo con lo que establece el Reglamento (UE) 139/2014. 

De acuerdo con las previsiones de tráfico, no se contempla que en los horizontes de estudio considerados 
operen con mucha frecuencia aeronaves de mayor tamaño que las que lo hacen actualmente. Por ello, no 
se prevé que la categoría del SSEI aumente, manteniéndose la categoría actual, la categoría 7. 

3.2.3 Zona de Carga 

Actualmente el aeropuerto de Girona-Costa Brava no cuenta con infraestructuras destinadas en exclusiva a 
carga, por lo que el total de las necesidades derivadas de la demanda se presentan como déficit. No 
obstante, se considera que el aeropuerto de Girona-Costa Brava sería capaz de atender a la demanda de 
mercancías en todos los horizontes de estudio de manera similar a como viene realizando en la actualidad. 
Aun así, se reserva una zona de carga para facilitar las operaciones, en caso de que fuera necesaria en un 
futuro. 
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Tabla 4.19.- Ajuste Situación actual/necesidades para la Zona de Carga 

Horizonte Carga anual [Kg] Superficie actual[m2] Superficie necesaria [m2] Superávit/Déficit 

Horizonte 1 147.500 0 29,5 -29,5 

Horizonte 2 183.100 0 36,6 -36,6 

Horizonte 3 228.900 0 45,8 -45,8 

Fuente: Aena SME, S.A. 

3.2.4 Zona de Aviación General 

Tal y como se indicó en el apartado 2.7, la demanda esperada de los tipos de pasajeros de Otras Clases 
de Tráfico considerados en los distintos horizontes de estudio puede ser absorbida por el Edificio Terminal 
de pasajeros comerciales, por lo que no será necesario un nuevo edificio destinado a este tipo de tráfico. 

3.2.5 Accesos y viales 

Teniendo en cuenta la metodología propuesta en el Highway Capacity Manual de la Transportation Research 
Board (edición 2010) estadounidense, se obtiene una intensidad equivalente presentada en la Tabla 4.15 y 
una velocidad media. La densidad de vehículos por kilómetros resultante determina el nivel de servicio del 
acceso, según establece la Normativa de Trazado 3.1 IC del Ministerio de Fomento. 

Atendiendo a las necesidades obtenidas se presenta el nivel de servicio para cada horizonte en la Tabla 
4.20. 

Tabla 4.20.- Ajuste Situación actual/necesidades de los viales de acceso al aeropuerto 

Horizonte Nivel de Servicio 

Horizonte 1 B 

Horizonte 2 C 

Horizonte 3 C 

Fuente: Aena SME, S.A. 

En los niveles B, C y D la circulación es estable. Por tanto, no se detecta necesidad de actuar sobre las 
infraestructuras de acceso del aeropuerto. 

4 Necesidades no derivadas de la demanda 
En este apartado se estudiarán aquellas necesidades que no sean resultado del análisis capacidad/demanda 
en el Aeropuerto de Girona-Costa Brava. Así pues, se tendrán en cuenta aquellos aspectos que puedan 
mejorar susceptiblemente la operatividad y/o el nivel de servicio prestado en el aeropuerto, así como aquellas 
cuestiones relativas al cumplimiento de normativas y regulación vigente que afecten al aeropuerto. 

4.1 Campo de vuelos 
En el marco del proceso de certificación del aeropuerto se ha detectado que es preciso adecuar el campo 
de vuelos al Reglamento (UE) nº139/2014 de la Comisión de 12 de febrero de 2014 por el que se establecen 
los requisitos y procedimientos administrativos relativos a los aeródromos, de conformidad con el 
Reglamento (UE) nº 2018/1139 del Parlamento Europeo y el Consejo: 

• Reducción de la pendiente longitudinal de la pista 

• Mejora de márgenes de pista, tanto pendientes como resistencia 
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• Reducción de pendientes longitudinales de calle de rodaje 

• Adecuación de geometría de calles de rodaje para cumplir con las distancias libres adecuadas (calles 
E1, E2, E3, E4, T, G1, G2, G3 y G4) 

• Nivelación de franja de pista y calle de rodaje 

• Adecuación de objetos en franja de pista, RESA y franja de calle de rodaje. 

Adicionalmente, según el análisis realizado en el punto 2.2, la longitud actual de la pista es adecuada para 
la flota y los alcances previstos en el Aeropuerto. Si bien es cierto, tal y como se verá posteriormente, que 
se van a realizar actuaciones de mejora de la conectividad con la ciudad de Barcelona, lo que podría suponer 
un cambio no previsto actualmente en el tamaño de las aeronaves o la necesidad de alcanzar destinos más 
lejanos, lo que implicaría la necesidad de ampliación de pista. Se propone, por lo tanto, mantener la posible 
necesidad de terrenos para esta potencial ampliación. De esta manera, podría favorecer un mayor desarrollo 
del aeropuerto y absorber una variación de la demanda que incluyese nuevos mercados más lejanos en 
caso necesario.  

4.2 Zona de Abastecimiento Energético 
En consonancia con las exigencias que promueven las distintas legislaciones en materia de medio ambiente 
para la implantación de usos, Aena SME, S.A. tiene la responsabilidad medioambiental de desarrollar 
aeropuertos sostenibles que minimicen la huella ambiental. A estos efectos, en junio de 2019 Aena SME, 
S.A. se adhirió a la iniciativa NetZero2040 en la 29ª edición del Congreso Anual de ACI Europa y en línea 
con la estrategia UE que persigue la neutralidad en emisiones de carbono para 2040. Aena SME, S.A. aprobó 
por Consejo de Administración su Plan de Acción Climática 2021-2030, demostrando su compromiso por 
alcanzar la sostenibilidad de su actividad.  

Como consecuencia, tanto de forma individualizada o, aprovechando las sinergias que proporciona la 
actividad en red, será necesario continuar incentivando actuaciones de eficiencia energética, energías 
renovables, insonorización y biodiversidad que redunden en los objetivos de desarrollo de aeropuertos 
sostenibles. 

4.3 Accesos al aeropuerto 
Por otro lado, se están realizando trabajos de mejora de la conectividad entre el Aeropuerto de Girona-Costa 
Brava y la ciudad de Barcelona, potenciando la intermodalidad. Se prevé ampliar la oferta de los servicios 
de transporte terrestre y ferroviarios. Entre otros, el aeropuerto contará con una estación de ferrocarril de 
AVE que conectará el aeropuerto con la Ciudad Condal, con fecha estimada de puesta en operación en el 
corto plazo. 

5 Espacio para autoridades públicas no aeronáuticas 
Las necesidades de espacios para los distintos Departamentos Ministeriales de la Administración del Estado, 
en lo referente a oficinas de la Administración, 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), así 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 Aviación General, 
etc.), según la ubicación más idónea del servicio a prestar. 

Dichas superficies vendrán recogidas de forma detallada en el correspondiente proyecto de 
modificación/reforma, ampliación o construcción del edificio en cuestión, así como, si se requiriese, la parte 
de plataforma asignada, para lo cual se recabará la información oportuna de las partes interesadas, mediante 
reuniones convocadas por la Dirección del Aeropuerto, al objeto de definir la mejor localización y espacio 
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necesario, dentro de las funciones específicas a desarrollar propias de su cometido, compatibles con la 
funcionalidad aeroportuaria. 

6 Espacio para despliegue de aeronaves militares 
De forma similar, según lo estipulado en el Artículo 3, Punto 3, del mencionado Real Decreto 2591/1998, se 
establecen como espacios para posibilitar el despliegue de aeronaves militares, el área de movimiento del 
aeropuerto, las posiciones remotas en plataforma de estacionamiento de aeronaves y espacios no ocupados 
por edificaciones, aledaños a la plataforma, en el lado tierra. 

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

7 Adecuación de las infraestructuras a las exigencias de seguridad 
Se adecuarán las infraestructuras a las exigencias de la seguridad como requieren el Anexo 17 de la 
Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) en su apartado 4.5, el Reglamento (CE) nº 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 aviación civil, en el apartado 10 de su Anexo, así como por el Reglamento (CE) 
nº272/2009 de la comisión de 2 de abril de 2009 que completa las normas básicas comunes sobre la 
seguridad de la aviación civil establecidas en el Anexo del Reglamento (CE) nº300/2008 del Parlamento 
Europeo y del Consejo. 

8 Resumen 
A modo de resumen, se incluyen en la Tabla 4.21 las necesidades que se han detectado en el aeropuerto 
de Girona-Costa Brava para los distintos horizontes. 
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Tabla 4.21.- Resumen de necesidades detectadas en el aeropuerto de Girona-Costa Brava 

ZONA 
Necesidades Superávit/Déficit 

H1 H2 H3 H1 H2 H2 
  Subsistema de movimiento de aeronaves 

Espacio aéreo 15 23 28 17 9 4 

Campo de vuelos – Llegadas RWY 19 9 12 15 4 1 -2 

Campo de vuelos – Llegadas RWY 01 9 12 15 6 5 2 

Campo de vuelos – Salidas RWY 19 10 13 15 3 0 -2 

Campo de vuelos – Salidas RWY 01 10 13 15 5 2 0 

Plataforma Av. Comercial 13 17 22 4 0 -5 

Plataforma Av. General 12 21 22 3 -6 -7 
  Subsistema de actividades aeroportuarias – Zona Pasajeros 

Vestíbulo salidas m2 437 793 970 563 207 30 

Facturación 

Mostradores de facturación 19 33 40 12 -2 -9 

Colas 185 337 412 537 385 310 

Área Total 443 786 956 787 444 274 

Control de 
seguridad 

Controles de seguridad 
(1A+2RX) m2 4 7 8 0 -3 -4 

Colas m2 198 348 424 -87 -237 -313 

Área Total 426 747 880 -46 -367 -500 
Control de 
pasaportes en 
puerta 

Puestos convencionales 2 4 4 6 4 4 

Sistemas ABC 5 9 10 -5 -9 -10 

Puertas de 
embarque 

Schengen Contacto 6 7 8 -6 -7 -8 

Schengen Remoto 0 1 1 11 10 10 

No Schengen Contacto 8 10 11 -8 -10 -11 

No Schengen Remoto 1 1 1 3 3 3 

Zona de espera y 
embarque m2 

Nacional y Schengen 2.250 3.210 3.790 900 -60 -640 

No Schengen 2.450 3.380 3.850 -1.465 -2.395 -2.865 

Controles de 
pasaportes en 
llegadas 

Puestos convencionales 2 3 4 6 5 4 

Sistemas ABC 5 8 10 1 -2 -4 
Colas Puestos convencionales 
+ Sistemas ABC 156 253 320 109 12 -55 

Área Total 222 356 453 127 -7 -104 

Sala de recogida 
de equipajes 

Hipódromos de recogida de 
equipajes 6 7 9 0 -1 -3 

Área de espera y recogida 810 945 1.215 37 -98 -368 

Área Total 1.386 1.617 2.079 364 133 -329 

Vestíbulo llegadas m2 340 560 700 60 -160 -300 

Aparcamiento de vehículos (plazas totales) 2.110 4.410 6.323 4.213 1.913 0 

Viales (nivel de servicio) B C C - - - 
  Subsistema de actividades aeroportuarias – Zona de Carga 

Zona de Carga (superficie total m2) 29,5 36,6 45,8 -29,5 -36,6 -45,8 
Fuente: Aena SME, S.A. 

Por último, también existen necesidades a subsanar que no derivan del estudio capacidad/demanda, sino 
que son necesarias bien por adaptación a normativa vigente o bien por mejora de operatividad y/o calidad 
de servicio. A modo de resumen, se recogen a continuación las presentadas en el presente capítulo: 
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• En relación con el área de movimiento de aeronaves se requieren actuaciones encaminadas a 
mejorar su capacidad y cumplir con el Reglamente (UE) nº 139/2014. 

• En relación a la Zona de Abastecimiento Energético, tras la unión a la iniciativa NetZero2040 en la 
29ª edición del Congreso Anual de ACI Europa y en línea con la estrategia UE que persigue la 
neutralidad en emisiones de carbono para 2040, Aena SME, S.A. promoverá e incentivará el uso de 
energías renovables como medida para fomentar la energía de autoconsumo y reducir así las 
emisiones de gases de efecto invernadero. Aena SME, S.A. aprobó por Consejo de Administración 
su Plan de Acción Climática 2021-2030, demostrando su compromiso por alcanzar la sostenibilidad 
de su actividad.  

• En lo referente a la zona de pasajeros, se están realizando trabajos de mejora de la conectividad 
entre el Aeropuerto de Girona-Costa Brava y la ciudad de Barcelona, potenciando la intermodalidad. 
Se prevé ampliar la oferta de los servicios de transporte terrestre y ferroviarios. Entre otros, el 
aeropuerto contará con una estación de ferrocarril que conectarán el aeropuerto con la Ciudad 
Condal, con fecha estimada de puesta en operación antes del primero horizonte de estudio. 
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