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1 Generalidades
1.1 Introduccion

En este documento se aborda el estudio de la demanda de los distintos tipos de trafico de pasajeros,
aeronaves y mercancias a corto, medio y largo plazo en el Aeropuerto de Reus, mostrando las principales
hipétesis y resultados.

Con esta prevision de demanda se identifican una serie de hitos atemporales u horizontes de trafico
ligados a los distintos volumenes de trafico de pasajeros y aeronaves, tanto en valores anuales como en
valores horarios, que se esperan en el futuro.

De este modo, las previsiones de demanda expuestas en este documento prevén crecimientos
escalonados del trafico en tres horizontes de estudio (corto, medio y largo plazo), asociando a cada uno de
ellos unos valores anuales y horarios de pasajeros, operaciones y carga determinados. Esta planificacion
permite cierta flexibilidad frente a posibles elementos externos econdémicos o sociales que pudieran
producir desviaciones respecto al crecimiento anual previsto, como, por ejemplo, la extraordinaria situacion
de emergencia de salud publica ocasionada por la COVID-19 en 2020, a escala nacional e internacional.
Por tanto, queda asegurada la validez de la planificacién aeroportuaria a medio y largo plazo
independientemente de las futuras contingencias y situaciones coyunturales.

Con los datos aqui obtenidos se calcularan posteriormente las necesidades de infraestructuras en los
distintos horizontes considerados.

La prevision de trafico aéreo realizada por Aena SME, S.A. se basa en la combinacién del uso de dos
metodologias: la Top-Down (modelo macroecondmico) para el trafico a largo plazo y la Bottom-Up (analisis
de rutas, companias, etc) para el corto plazo.

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

1.2  Metodologia para realizar la prognosis de trafico

Para elaborar la prevision se analizan primeramente los datos histéricos durante los ultimos afios en el
Aeropuerto de Reus. De este primer analisis se detecta que la evolucidon del trafico comercial tiene un
comportamiento muy irregular, sin una tendencia claramente marcada y sin que tampoco exista en
apariencia una relacion con las variables macroecondémicas caracteristicas para el calculo de las
previsiones de pasajeros ni de operaciones (tipicamente el PIB del pais del aeropuerto receptor o de los
paises de los principales aeropuertos emisores de trafico).

Por lo tanto, para realizar la prognosis de pasajeros comerciales, se plantea como mejor opcion, la
extrapolacion a futuro del andlisis realizado por mercados y compafias. Por tanto, se plantea como
hipétesis la posibilidad de recuperar mercados que se han operado en el pasado, asi como volver a lograr
los resultados de pasajeros en cada pais.

Hipotesis

Para las principales rutas que actualmente tiene el aeropuerto, se ha supuesto que las rutas contindan
creciendo como el PIB de cada pais emisor.
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En el caso de las rutas nuevas, se han supuesto con 1 o 2 frecuencias semanales a Europa, y con una
ratio de pasajeros por operacion (pax/avo) igual al de la companiia operadora en el horizonte anterior. Tras
el inicio de la operacion se ha supuesto que continuaran creciendo como el PIB correspondiente a cada
pais emisor.

En Alemania se ha supuesto que se recuperan los destinos de Dusseldorf Weece, Bremen y Memmingen,
que se operaron en el pasado, antes del segundo horizonte de planificacion. Adicionalmente se han
supuesto 2 destinos estacionales en Alemania con 2 frecuencias semanales cada uno de ellos durante la
temporada de verano, para el tercer horizonte. En Holanda, cuyo trafico ha despuntado en los ultimos afos
se ha supuesto que Ryanair podria comenzar a volar desde Amsterdam antes del primer horizonte. El
trafico con ltalia y Rumania se podria recuperar antes del primer horizonte, y con Francia antes de
segundo.

Adicionalmente, se ha supuesto que se ofertaran otros destinos con vuelos tipo charter, por lo que en cada
escenario se ha sumado un volumen adicional y similar a los registros histéricos con paises como Austria,
Suiza, Noruega, etc.

Con Marruecos se ha supuesto que se recuperara Nador antes del primer horizonte, y Marrakech en el
segundo, que, junto al trafico con la Federacion Rusa, supondrian el segmento no EEE. Asimismo, se
ofertara ya desde el primer horizonte de estudio vuelos con destino San Petersburgo con una oferta similar
a la ruta con Moscu. El resto del trafico internacional del aeropuerto seguira siendo EEE.

Para el trafico doméstico se ha supuesto que se podran recuperar las rutas regulares que han existido en
el pasado, con una aerolinea de tipo bajo coste (Ryanair, Vueling o Iberia Express, con flotas de tamafio
similar). Asi, en el primer horizonte se habria recuperado Sevilla; en el segundo horizonte, Palma de
Mallorca y Santiago; y en el tercer horizonte, Santander (cada uno con el 100% del trafico que tuvieron en
su dia). Entre cada horizonte de estudio, se ha supuesto que cada ruta evolucionara como el CAGR del
PIB estimado.

Por otro lado, el trafico OCT se ha estimado en relacion al trafico comercial.

En lo que respecta a la carga, en los ultimos afios no ha habido apenas transporte de mercancias en el
aeropuerto, pero se ha supuesto que podria volver a registrarse en el futuro. Por ello se ha tomado que
desde el primer horizonte al tercero la carga ira en funcién del nimero de operaciones comerciales con un
valor de Kg/operacién comercial igual al resultante en el afio 2011 (Ultimo afio con carga mencionable).
Entre la situacion actual y el primer horizonte se ha realizado una evolucién lineal para completar la serie.

1.3  Escenarios de desarrollo para el trafico comercial

A partir de la informacion expuesta anteriormente, se establece tres escenarios para el trafico comercial:
un escenario base y otros dos escenarios, menos probables, pesimista y optimista. Estos dos ultimos
presentan previsiones respectivamente por debajo y por encima del escenario base, asociadas a hipétesis
adicionales.

En el caso del Aeropuerto de Reus, el volumen de tréfico del escenario pesimista se encuentra
aproximadamente un 10,65% en pasajeros, un 10,75% en operaciones y un 10,76% en mercancias por
debajo del escenario base. El escenario optimista se encuentra aproximadamente un 16,20% en
pasajeros, un 16,96% en operaciones y un 16,93% en mercancias por encima del escenario base.

2 Demanda esperada de Pasajeros

Desde este punto y en lo sucesivo, se detallan los valores obtenidos por medio de la metodologia
explicada para el Aeropuerto de Reus, considerando el escenario base. Todos los resultados obtenidos del
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estudio se presentan redondeados, ya que son estos valores redondeados los que se usaran para realizar
los célculos de disefio.

2.1 Pasajeros Comerciales

En el caso del Aeropuerto de Reus, la segmentacion del trafico de pasajeros comerciales se ha realizado
de acuerdo a una segmentacion clasica Nacional, EEE y no EEE, convertida en una segmentacion
Nacional e Internacional.

La evolucién de los pasajeros, segregados por segmentos en los tres horizontes de estudio se expone en
la Tabla 3.1 y su representacion en el Grafico 3.1.

Tabla 3.1.- Trafico de pasajeros comerciales por segmentos

160.100

1.466.200 1.396.900 69.200 1.626.300

326.500 1.784.900 1.678.100 106.900 2.111.500

456.000 2.144.900 2.027.900 117.000 2.600.900

Grafico 3.1.- Evolucion del trafico comercial de pasajeros
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2.2 Pasajeros de Otras Clases de Trafico y Transitos

Los valores de los pasajeros OCT vy transitos para los tres horizontes de estudio se recogen en la Tabla 3.2
y su representacion en el Grafico 3.2.

Tabla 3.2.- Pasajeros de otras clases de trafico y transitos
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Grafico 3.2.- Evolucion de otras clases de trafico (OCT) y transitos
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Los pasajeros totales estimados resultan de sumar los comerciales, OCT y transitos. En la Tabla 3.3

adjunta a continuacion, se resumen los valores obtenidos, y la representacion grafica se encuentra en el
Gréfico 3.3.
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2.3 Pasajeros Totales

Tabla 3.3.- Trafico total de pasajeros

1.626.300 13.300 1.639.600

2.111.500 17.300 2.128.800

- 2.600.900 21.300 2.622.200

Grafico 3.3.- Evolucion de los pasajeros totales
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3 Demanda esperada de Aeronaves

A continuacién, se presenta la demanda esperada de aeronaves en el aeropuerto, para los tres horizontes
de estudio. Como en el caso de pasajeros, todos los resultados se presentan redondeados.
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3.1 Aeronaves de Aviacion Comercial

La prognosis de aeronaves para los horizontes de estudio se presenta en la Tabla 3.4, para cada uno de
los segmentos mencionados. La representacion grafica de la evolucion del total de aeronaves comerciales
se representa en el Grafico 3.4.

Tabla 3.4.- Trafico de aeronaves comerciales por segmentos

1.150 8.960 8.540 420

2.200 10.900 10.230 670 13.110

3.020 13.070 12.340 730 16.100

Grafico 3.4.- Evolucion del trafico comercial de aeronaves
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3.2 Aeronaves de Otras Clases de Trafico

Los valores de aeronaves OCT para los horizontes estudiados se presenta en la Tabla 3.5 y se
representan en forma grafica en el Gréfico 3.5.

Tabla 3.5.- Aeronaves de otras clases de trafico Grafico 3.5.- Evolucion de aeronaves de otras clases de trafico
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3.3 Aeronaves totales

A continuacién, en la Tabla 3.6 y en el Grafico 3.6 se presenta un resumen de las aeronaves totales
(comerciales y OCT) previstas a corto, medio y largo plazo.
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Tabla 3.6.- Aeronaves totales

10.110 11.100 21.210

13.110 12.500 25.610

- 16.100 13.300 29.400

Grafico 3.6.- Evolucion del trafico total de aeronaves
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3.4 Flota de Diseio

Se entiende por flota de disefio aquella que previsiblemente operara en el aeropuerto en el horizonte de
estudio. En la Tabla 3.7 se hace una relacion de las principales aeronaves comerciales previstas en el
ultimo horizonte de estudio tras realizar un analisis del estado actual de la flota, su evolucion histérica, la
prevision de ftrafico, las politicas de adquisicion de aeronaves de las compafias que operan en el
aeropuerto, etc.

Tabla 3.7.- Desglose de modelos previstos en el ultimo horizonte

74,5%
6,7%
5,6%
2,0%
0,6%

6,0%

"

Desglosando por clave OACI de aeronave y por tipo de puesto de estacionamiento de Aena SME, S.A,, se
obtienen los siguientes valores:
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Tabla 3.8.- Flota comercial estimada por clave de aeronave en el ultimo horizonte

Tabla 3.9.- Flota comercial estimada por tipo de sobre en el tltimo horizonte

67,8%

15,0%

El Grafico 3.7 se representa la composicion porcentual de toda la flota del aeropuerto, distribuida segun las
categorias de aeronaves de OACI.

Grafico 3.7.- Flota de disefio estimada en H3
A/B; 3,9%

D; 6,6%

Se espera que en el tercer horizonte las aeronaves comerciales que operen en el aeropuerto sean
mayoritariamente tipo C.

4 Demanda esperada de Mercancias

En el caso del Aeropuerto de Reus, la prevision realizada para el trafico de mercancias se presenta en la
Tabla 3.10, y su representacion en el Grafico 3.8.
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Tabla 3.10.- Trafico de mercancias

- 35.600

46.200

Grafico 3.8.-Trafico de mercancias
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Para adecuar las dimensiones de las diferentes instalaciones del aeropuerto que se van a necesitar en un
futuro mas o menos préoximo es necesario conocer los valores de disefio de pasajeros y aeronaves
referidos al periodo de una hora. Estos valores de hora de disefio se han obtenido a partir de los valores
anuales previstos en la prognosis de trafico.
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5 Valores de Diseios

En el Capitulo 4 de la Memoria se calcularan las necesidades ligadas a los volumenes de trafico que
componen cada uno de estos horizontes, independientemente del momento en el que se alcancen, de cara
a realizar una correcta planificacion de las infraestructuras. En capitulos posteriores se plantearan las
soluciones adecuadas a dichas necesidades.

Para adecuar las dimensiones de las diferentes instalaciones del aeropuerto que se van a necesitar en un
futuro mas o menos préximo es necesario conocer los valores de disefio de pasajeros y aeronaves
referidos al periodo de una hora. Estos valores de hora de disefio se han obtenido a partir de los valores
anuales previstos en la prognosis de trafico.

En las siguientes tablas y graficos se presentan los valores de disefio para los tres horizontes de estudio.

Tabla 3.11.- Valores de disefo de trafico aéreo de pasajeros por segmentos

H1 1.795 1.155 1.145 425 610 1.775 260

H2 2.020 1.300 1.285 480 685 1.995 290

H3 2.475 1.590 1.570 590 840 2.445 355
o—
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Grafico 3.9.- Valores de diseno de trafico aéreo de pasajeros por segmentos
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Se muestran ademas a continuacion los valores de disefio para distintos segmentos.

Tabla 3.12.- Valores de disefo de trafico aéreo de aeronaves por segmentos

15 10 9 4 5 14 3 3

Grafico 3.10.- Valores de disefo de trafico aéreo de aeronaves por segmentos
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HOJA INTENCIONADAMENTE EN BLANCO
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