PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE BARCELONA

CAPITULO 7

PREVISIONES DE DEMANDA e

Tal como se ha reflejado en el capitulo 4, a partir de finales de los ochenta, el
Aeropuerto ha experimentado un crecimiento de su trafico sin precedentes. La tasa de
crecimiento anual medio se ha situado en el 7%. Varios afios ha superado el 10%.
Desde 1985, el Aeropuerto ha pasado de procesar 6 millones de pasajeros al afio a
procesar 16 en 1998.

7.1 Tasas anuales de crecimiento histérico del Aeropuerto de Barcelona
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Sin embargo el crecimiento pasado no garantiza el crecimiento futuro’. Por un lado, el
crecimiento previsto para el mercado regional europeo de las asociaciones de lineas
aéreas y de constructores de aeronaves se sitla entre un 3% y un 5% anual para el
horizonte del afio 2015, indicando que los crecimientos actuales podrian no ser
sostenibles a largo plazo. Por otro lado, la segmentacién de la oferta aérea causada
por las distintas estrategias de red de las compafiias aéreas y la aparicion de nuevos
mercados esta ocasionando que los aeropuertos puedan “robarse” trafico. En
definitiva, la extrapolacién directa del crecimiento de los Ultimos afios no es un método
de prevision adecuado, mas si se tiene en cuenta la alta volatilidad de la industria. En
consecuencia, parece mas razonable, realizar unas previsiones basadas en
escenarios y dependiendo de la funcion de las previsiones, utilizar escenarios mas o
menos optimistas. Por ejemplo para previsiones de ingresos utilizar previsiones
conservadoras, para planificacion de capacidad a corto plazo realizar previsiones
optimistas.

! Ver cuadro 7.2 para un resumen de la metodologia de prevision adoptada
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En definitiva, las previsiones que se realizan son consistentes

de Barcelona como centro de distribucion de trafico

a nivel desagregado se producira un cambio importante de la estructura de
traficos y distribucién de las puntas horarias debido a la potenciacion de las
ventanas “hub”.

7.2 Metodologia de prevision de trafico

Las previsicnes de trafico de pasajeros y de operaciones de aeronaves se han realizando mediante una combinacion de modelos agregados y desagregados.

La consistencia de las predicciones se ha asegurado mediante iteracién en bucle sobre todos los modelos hasta converger a resultados coherentes entre si

La demanda anual de trafico de pasajeros se ha estimado a partir de diversos estudi
previsiones especificas para el Aeropuerto
5,5%

os de macrotendencias mundiales y regionales y de andlisis estadisticos y
de Barcelona, Las tasas de crecimiento anual medio acumulative a muy largo plazo pueden oscilar entre eld45% vy

La demanda del dia tipo y de la hora de disefio se han obtenido por
dias y horas del aeropuerto mediante las cuales se han podido obtel
Por otro lado, y para tener en cuenta el cambio de la estructura de

dos vias. Por un lado, se han analizado las series estadisticas de distribucion de trafico por
ner los factores de conversion entre trafico anual y trafico diario y anual (factores de punta).
traficos que se espera durante el horizonte del Plan Director (potenciacion de la red "hub”,

trafico de largo alcance, etc.), se ha realizado una modelizacion de la
line", “O/D- filler", “Long-haul” y “Europealregional-nacional-internacional

evolucion de la oferta y demanda para los cinco segmentos de la red (Madrid, "Hub/on-
") y tres afios de referencia 2005 , 2010 y 2015 (correspondiente a 30 Mpax)

En la segunda via, la evolucién de la oferta (destines, frecuencia, pasajeros/operacién) se ha formulado exégenamente de acuerdo con un analisis de micro-
mercados. En &l se ha tenido en cuenta el réle del nodo Barcelona para los distintos tipos de operadores aéreos, su posicionamiento competitivo y el potencial
de generacién de demanda en los distintos destinos, tanto en traficos punto a punto, transitos y de alimentacion a otros aeropuertos. Como base de calibracion
inicial del nimero de asientos ofertados en cada destino se han utilizado los ratios de pasajerosfoperacion a cada destino correspondientes a un dia tipo de
1998.

Posteriommente, establecida ya la oferta para cada segmento de red y tipo de operador en el dia tipo, se ha realizado su distribucidn en franjas horarias para
cada segmento de red. Los resultados obtenidos se contrastaron con los principales operadores aéreos del aeropuerto determinandose su verosimilitud para
las redes de mayor volumen (previsiones de flota etc.). Una vez establecida la capacidad en téminos de asientos ofrecidos y operaciones en cada hora del
dia tipo, aplicando los coeficientes de ocupacion calibrados para 1998, se obtiene el perfil de utilizacién diario en términos de pasajeros y operaciones para los
distintos afos de referencia. £l resultado final es obtenido mediante la comprobacion de que no se vulnera la capacidad disponible en campo de vuelos @
iterando en la distribucion horaria de los vuelos de las redes secundarias hasta conseguir una solucién factible.

Las hipétesis subyacentes en este enfoque se corresponden con una situacion donde el Aeropuerto configura la red de senvicios a través de estrategias de
marketing y colaboracién con compafias aéreas.

Por dltimo, para cada afio de referencia, se comparan los ratios de operativos obtenidos (pasajerosfoperacién, ete.) con los estudios de macrotendencias y se
observa su coherencia

o de pasajeros.
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Este es el enfoque que adopta el Plan Director. Sé ﬁeﬂne un escenarjé de maximo
desarrollo, un segundo escenario de desarrollo medio Nf_‘ C '
escenario pesimista queda descartado porque es "per"'se"‘ o compatnble con el
planteamiento del Plan. Los otros dos escenarios se corresponden con un escenario
de potenciacion del aeropuerto pero con tasas de crecimiento a largo plazo diferentes
(en el escenario maximo se supone que el aeropuerto tiene un crecimiento del 6 % y 4
% en el medio). En el primer caso se alcanzarian los 30 millones de pasajeros en el
2009 mientras que en el segundo en el 2015. Las diferencias entre ambos escenarios
tienen su origen en dos fuentes: diferente grado de velocidad en la conformacion de la
red “hub” y de la red de servicios de largo alcance y crecimientos economicos
generales mas o menos optimistas.

7.3 Previsiones de trafico de pasajeros 1998-2025.
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Conjuntamente con el crecimiento en volumen, el desarrollo de la re€d hub V Ae Ios ¥
servicios de largo alcance, asi como la previsible evolucion diferencial de Ios dlstmtos
mercados geograficos conformara una estructura de red bastante dn‘erente a ‘la gu

ue s€ .

dispone en la actualidad. De esta manera, los flujos de origen destino y de--conex1oh"""
modificaran sustancialmente la demanda sobre las distintas infraestucturas de soporte
de los procesos aeroportuarios. A continuacion se reflejan tanto la estructura de
ventanas supuesta para la operacion hub como la distribucion por tipo de trafico segun

destino

(doméstico, puente aéreo, internacional y Unién Europea) y segun

transferencia y terminal.

7.4 Mix de trafico para 30 Mpax (2015) y estructura de las ventanas
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Con la estructura y volumen de trafico supuesto, la disfrit:}g;c;;i_én h_t_g_:;éi"ia de las
operaciones evolucionara desde la situacion actual, donde Ila défn "'naa horaria es
plana, debido a la restriccion de demanda que ocasiona la limitacion actual de
capacidad del campo de vuelos, a una situacion donde el Aeropuerto operara con un

perfil de horas punta y valle claramente diferenciados.

7.5 Distribucién horaria de las operaciones en dia tipo
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Una vez alcanzado el umbral de operaciones maximas sin restriccion el trafico seguira
creciendo. La capacidad de las horas valle sera mejor aprovechada y los coeficientes
de ocupacion y el tamafio de las aeronaves aumentara. De tal manera, el numero de
pasajeros por operacion, que habra crecido desde 74 pax/operacion en 1998 a 84 en

el 2015, seguira aumentado.

7.6 Evolucién del nimero de movimientos 7.7 Evolucién del perfil de aeronaves

anual de aeronaves

Afio 2000 2005 2010 2015
217,553 Fokker 50 etc 11% 10% 8% K
727/737 MDB0-95 A320 82%  80.5% 8% 3%
7571767 A300/10 6% 1.5% 11% 15%
TTTI7147 A330/40 1% 2% 3% 5%
NLA 0% 0% 0% 0%
Total 100% 100%  100%  100%
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En términos de su distribucion por companias se distribuyen en
segmentos de compaiiias aéreas (operadores principales y resto de operg:

De acuerdo con la informacion disponible sobre los objetivos, estrategia competitivaqy:”~#
de alianzas de la companias aéreas, es factible que un operador principal establezca
una competitiva estructura de ventanas y llegue a alcanzar 60 % del mercado.
También es anticipable que un segundo operador principal que consiga el 20 % del
mercado con una red punto a punto, de alimentacion o un hub regional tipo “nicho”.

El restante 20 % se distribuye entre el resto de compariias, grupo conformado por
compafiias de muy distinta indole; compariias de de bandera que alimentaran sus
respectivos hubs centro europeos o en los USA, compafiias regionales europeas,
compaiiias charter, de costes reducidos, etc.

7.8  Distribucién del trafico por compatiias

Trafico horizonte (Mpax) 21 30 40
Horizonte temporal 2003 2010 2018
2006 2015 2025
Total aeropuerto 21,0 304 40
Pasajeros terminales 16,6 22,5 28
Pasajeros conexion 4.4 7.9 12
Conexiones % 21%  26% 30%
Principal operador 12,6 18,2 240
Pasajeros terminales 9,2 12,2 15,1
Pasajeros conexion 3.4 6,0 9.4
Segundo operador 42 6,1 8.0
Pasajeros terminales 3,6 4.8 5,6
Pasajeros conexion 0,6 1.3 2.4
Resto Operadores 4,2 6,1 3.0
Pasajeros terminales 3.9 5,6 7.4
Pasajeros conexion 0.3 0,5 0,6

60 CAPITULO 7: PREVISIONES DE DEMANDA



PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE BARCELONA

de capacidad del campo de vuelo hasta 90 operaciones/hora permi
restricciones hasta 30 Mpax (entre el 2010 y 2015), esto es, doblar el trafico actual y
con medidas de aumento de la efectividad de la capacidad del aeropuerto hasta 40
Mpax (entre el 2015 y el 2025)

7.9 Capacidad global del Aeropuerfo
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