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RESUMEN

Todo aeropuerto debe tener un documento actualqael@ontenga toda la informacién Util y necegaaia

el correcto funcionamiento de sus instalacionesis/ recursos. Asi mismo, se incluye un estudio de la
situacion actual del aeropuerto y el posible debarde éste en el futuro. Este documento recibemlbre de
Plan Director (PD).

Este Proyecto Final de Carrera consiste en unsigaviel Plan Director del Aeropuerto de JereZr&a de
poder realizar una comparativa entre la previsigntgcieron del desarrollo del aeropuerto y laasitin real
actual. De este modo, se puede analizar si lagabavéra correcta o se aleja mucho de la realidad.

Sin llegar a ser un Plan Director completo, comeldaccion de este proyecto se ha conseguido uma gui
orientativa util para la realizacion del proximo B& Aeropuerto de Jerez.

11
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ABSTRACT

Every airport should have an updated document alitthe useful and required information for thereot
operation of its system and resources. Furtherritasancluded an examination of the current giaraof the
airport and its potential development in the futditds document is called Master Plan (MP).

This Project consists in a revision of the Jeregpdkt MP. This document tries to make a comparative
between the airport development foreciste in the last MP and the real current situafitnus, it could be
analysed if the prediction was correct or far afwasn the reality.

Without being a complete Master Plan, with thigi@&uoan illustrative and useful guide has beeneaei for
the fulfilment of the next Jerez Airport MP.
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1 INTRODUCCION

Un Plan Director de un aeropuerto es un documentgpuesto por todos y cada uno de los factoresdgue,
algun modo, afecten o puedan afectar al normaldnamiento de las operaciones aeroportuarias @usant
vida util, contribuyan u obstaculicen su crecimiegt futuro desarrollo o guarden algun vinculo cas |
actividades propias del transporte aéreo. En des@minan las necesidades en lo relativo a opaegide
aeronaves, pasajeros, mercancias y vehiculosren tie acuerdo con la demanda prevista de tréficel
horizonte de estudio definido, y siempre garantieda coherencia del desarrollo del aeropuertoasd su
eficaz integracion en su entorno, todo ello aseglarala debida coordinacion entre las distintas
administraciones.

La necesidad de redactar el Plan Director residel emarco normativo del Sistema General Aeropdduar
adecuandose a las directrices recogidas en ellReatto 2591/1998 de 4 de diciembre sobre la Ociliama
de los Aeropuertos de Interés General y su Zoigedecio.

Segun el articulo 7 del Real Decreto 2591/1998 die diciembre sobre la Ordenacion de los Aeropsielido
Interés General y su Zona de Servi&evision de los Planes Directores.

* Los Planes Directores de los aeropuertos se rénisa@mpre que las necesidades exijan introducir
modificaciones de caracter sustancial en su calttenideberan actualizarse, al menos cada ocho
anos.

* La revision y la actualizacion de los Planes Dinexd se llevardn a cabo de acuerdo con el
procedimiento establecido en este Real Decretospearobacion.

Este Real Decreto tiene por objeto determinar bjetivos, contenido y nhormas para la aprobacioifoslie
Planes Directores de los aeropuertos de interésajede forma que se asegure el desarrollo depaerto,

su eficaz integracion en el territorio y la cooeiidn con las actuaciones de las Administracionbkgas que
ostentan competencias en materia de ordenaciderdrio y urbanismo.

El Plan Director del aeropuerto de Jerez tieneafedbl 2001, por lo que, actualmente, se considera
recomendada una revision del mismo.

21
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2 OBJETO Y ALCANCE

Con este proyecto Final de Carrera se pretendizareaina “guia” para la realizacion de un futuranPI
Director del aeropuerto de Jerez.

Sin llegar a ser el desarrollo un Plan Director gleto, con la redaccion de este documento se abarca
aguellos aspectos mas significativos que marcaimieeas futuras del Plan Director. Una de lasmegaue
llevan a escribir este proyecto es que le puedar sker utilidad al aeropuerto de Jerez. Esta aywdsolo se
cifie a la redaccion del proximo PD, sino tambida eapacidad del aeropuerto de asumir de este lnsedo
aciertos y los errores que le han llevado a lecgmsdonde se encuentra en la actualidad.

Al poder analizar el documento oficial y compacar diatos y las cifras esperadas con las que ealidad se
han dado lugar, el propio gestor aeroportuario @usater una autocritica de su situacion. Si laascif
obtenidas coinciden con las esperadas, ¢qué sdagstido correctamente para continuar por la mima
senda?, ¢coémo podrian seguir mejorando esos nihiET@RSo contrario, si las cifras reales actufifiesen
mucho de la prognosis, ¢ddnde esta el error?,hegsécedido para no alcanzar las cifras esperagta@hp

se puede intentar volver al camino del crecimieng@®iales podrian ser las posibles soluciones u®n s
respectivas repercusiones econémicas?

Este proyecto contiene una primera parte en lsguescribe la situacion actual del aeropuertoaosz se
divide enZona de servicioy Analisis del trafico aéreoPosteriormente se realiza una comparativa ehtre e
tréfico aéreo previsto en el afio 1999, cuandoaizdeel Plan Director para los Ultimos quince assdecir,
desde el afio 2000 hasta el afio 2015. Esta compasatdivide, a su vez en tres partes: traficoadajeros,

de operaciones y de mercancias; para poder asi abarcar los aspectos que se consideran mas importantes en el
trafico de un aeropuerto. A continuacion se reatiganuevo una comparativa de la Capacidad/Demanda
esperada en el PD anterior y la real. De este nsslpueden comparar las actuaciones planificadat en
aeropuerto y las que, en la actualidad han corgetgner éxito.

Se ha realizado ademas una pequefia comparatiealantifras del aeropuerto de Jerez y los del&avil
Mélaga. Se han estudiado las diferencias entréreéro de pasajeros, aeronaves y el trafico de measa
Con este capitulo de comparativa con otros aengsuse pretende poder observar las distintas éonas
sufridas en cada uno de los aeropuertos hasta 2045.

En cada uno de estos capitulos, se recoge alfirgbartado de conclusiones donde se analizaedokados
de las comparativas realizadas y las posibles eszd& las diferencias existentes, en el caso elagbaya.
Como se ha comentado anteriormente, se pretengedssievaluar y analizar las posibles causasxdel@
del decrecimiento del aeropuerto.



24 Objeto y Alcance

Aun asi, se ha afadido un ultimo capituldCdaclusionegpara poder unir todos los argumentos explicados
durante todo el proyecto en un solo capitulo. Eggetado incluye tanto conclusiones especificagrdgécto,
como personales. De este modo, se acaba el docucmntuna idea general de lo que significa toda la
redaccion de esta revision del Plan Director delerto de Jerez.



3 SITUACION ACTUAL

3.1 Descripcion Zona de Servicios

3.1.1 Subsistema de movimiento de aeronaves

En la actualidad el aeropuerto esta ubicado eiudad de Jerez de la Frontera, en la provincia&#zCSe
encuentra a 8 kildbmetros de distancia del centta dieidad. Tiene una elevacion de 28 metros deaajtuna
temperatura de referencia d8@4La declinacién magnética es d&&/22010) y el cambio anual es de 7,6’ E.

» Codigo IATA: XRY
e Cddigo OACI: LEJR
» Categoria OACI: 4E

El aeropuerto también es conocido como “La Parma’epmcontrarse en él la base aérea militar de tra pa
por llamarse asi los territorios donde se encuenti@azado el aeropuerto. La base fue trasladisttaén de
la Frontera en 1993 y el aeropuerto pasé a serletangente civil. En ese momento, AENA lo nombroé leon
nomenclatura oficial de Aeropuerto de Jerez.

Sus aeropuertos alternativos son Sevilla (75 kiMjakaga (139 km), mientras que él, a su vez, laebien
de los mismos.

Area de movimiento
El campo de vuelo del Aeropuerto de Jerez lo cordiglos siguientes elementos:
e Pista de vuelo 02/20 de 2.300 metros de longitud.

» Cinco calles de salida de pista ortogonales, tellas interconectadas por una semicalle de rodaje
paralela a la pista de vuelo

e Otra calle de salida rapida de pista, situada degtente a la pista de vuelo.
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Figura 3.1.-Plataforma Aeropuerto

La plataforma tiene diversas superficies: Las Al y A2 de hormigéon y la A3 de Asfalto. Las calles de rodaje
tienen una anchura de 23 metros.

La pista de vuelo 02/20 presenta las siguientes caracteristicas fisicas:

Orientacion DIM (m) | THR PSN WY (m)  CWY (m) | Franja(m) OFZ RESA (m)

02 021.43°GEO | 2300x 45 | 364405.91N No 2422 x 300 | No 90 x 90
024° MAG 0060353.33W

20 201.43°GEO | 2300x45 | 36451537N | No No 2422x300 | Si 225x 120
204° MAG 0060319.46W

Tabla 3.1.- Caracteristicas fisicas de la pista de vuelo 02/20
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Las distancias declaradas de las pistas quedan como sigue:
PISTA TORA (m) TODA (m) ASDA (m) LDA (m)
02 2300 2300 2300 2300
20 2300 2300 2300 2300
02 INT E2 698 698 698 -
02 INTE3 904 904 904 -
02 INT E4 1302 1302 1302 -
20 INT E2 1628 1628 1628 -
20 INTE3 1418 1418 1418 -
20 INT E4 1022 1022 1022 -
Tabla 3.2.- Distancias declaradas de las pistas
El perfil es el siguiente:
1S
3 1S
©
- % S £ £ € £
0.53% & o e ~ 3
0.27% N N S
0.40% 0.06% 0.27% \\0.30%
600 m 550 m ——350 m 350m 150 m—300 m
- >
THR 20 2300 m THR 02

Figura 3.2.- Perfil de la pista de vuelo

El sistema de ayudas visuales del aeropuerto se compone de sefializacion horizontal y vertical y sistemas de
Iuces de aproximacion y pista de vuelo. La pista consta de senales de umbral, designadoras de pista, fajas
laterales, de eje y de borde, zona de toma de contacto y de distancia fija. Las calles de rodaje disponen de
sefializacion de borde y eje, asi como de puntos de espera en pista y puntos de espera intermedios.

Las calles disponen de balizamiento de borde e indicacion de barras de parada. En todo el campo de vuelos se
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dispone de letreros complementarios de NO ENTRYegos de estacionamiento.

En el sistema de luces de aproximacion y pistaid®se resume en:

PISTA 02 PISTA 20
Aproximacion Identificacién de umbral. 485 m Precision CAT 1090
PAPI P 3P
Umbral Verdes Verdes
Zona de toma de contacto No No

Eje de pista

1400 Blancas + 600 m Rojas
Blancas + 300 m Rojas. Distanc
entre luces 15 m.

400 Blancas + 600 m Rojas

entre luces 15 m.

i8lancas + 300 m Rojas. Distanci

Borde de pista

2300 m Blancas. Distancia ent
luces 50 m.

@300 m Blancas. Distancia en
luces 50 m.

Extremo de pista

Rojas

Rojas

Zona de parada

No

No

Tabla 3.3.- Resumen sistema de luces de aproximagista de vuelo
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Plataforma de estacionamiento de aeronaves

El aeropuerto de Jerez dispone de doce posiciones de estacionamiento de aeronaves, tras las tltimas obras en
2007 en las que se duplicaron las que habia.

3.1.2 Subsistema de actividades aeroportuarias

Zona de pasajeros

El edificio terminal cuenta actualmente con una superficie total de mas de 18500 m’. Con esta envergadura, el
aeropuerto es capaz de atener a 2.800.000 pasajeros anuales.

Figura 3.4.- Vista exterior del Aeropuerto

El edificio se distribuye exteriormente en tres volimenes, correspondiente el de la izquierda (segun se accede
por el lado tierra) a la zona de llegadas, el modulo central al vestibulo principal y de facturacion y el de la
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derecha a la zona de salidas.

En la zona de salida se concretan 21 mostradores de facturacion, siete puertas de embarque y cinco filtros de
seguridad.

B O\ TIVIE

e

— =W —
e { 7 . =

o LRI XC ot |

Figura 3.5.- Vista interior del Aeropuerto

Por su parte, en la zona de llegadas, se dispone de cuatro hipodromos de recogida de equipajes y un parking de
autobuses, ubicado en el exterior del edificio junto a la terminal de llegadas, donde hay hasta 31 plazas.

En cuanto a la zona comercial, hay dos puntos de restauracion (uno en esta zona y otro en la zona de
embarque), seis oficinas de alquiler de coches, con servicio tanto en la zona publica, como en la zona
restringida; y una sala de reuniones para encuentros de negocios de empresas sin necesidad de moverse del
aeropuerto.

Se pueden distinguir tres zonas de estacionamiento de vehiculos. Una de ellas pertenece al parking del antiguo
edificio terminal y su uso se restringe a los empleados y las otras dos zonas son las correspondientes al edificio
terminal propiamente dicho.

La zona de estacionamiento del edificio terminal se puede dividir, a su vez, en otras dos zonas. La primera
(P1) se sitiia a un minuto a pie del edificio terminal, es la opcion mas comin para intervalos cortos de tiempo
(menos de 4 dias) y tiene una zona dedicada a los vehiculos de alquiler. La segunda zona (P2) esta a 2 minutos
a pie del edificio y estd mas orientada a las personas que quieran dejar sus coches durante su viaje (mas de 4
dias).
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Esta segunda zona de aparcamiento se encuentra junto a la estacion de tren. El aeropuerto de Jerez esta
conectado, de este modo, con Jerez de la Frontera, El Puerto de Santa Maria, Puerto Real, San Fernando y
Cadiz mediante la linea C-1 de Cercanias; y con el servicio de Media Distancia Cordoba-Cadiz con ciudades
como Coérdoba, Sevilla, Dos Hermanas, Utrera, entre otras.

Zona de servicios

La Torre de Control tiene una altura total de 28 metros, distribuidos en 7 plantas. En la quinta planta se sitia la
sala de equipos y dispone de una superficie aproximada de 140 m’. Aqui hay un equipo de ocho controladores
y dos jovenes aspirantes en periodo de formacion que vigilan por turnos el cielo del aeropuerto.

La Torre de Control se encuentra en un inmenso ¢ imaginario cilindro de aire que debe ser controlado. Las
medidas son: 11,3 kilometros a la redonda y 762 metros de altura.

Figura 3.6.- Torre de control

En la actualidad, la Torre de Control del aeropuerto de Jerez esta liberada. Dicho proceso, se tradujo en la
asuncion, por parte de Ferronats, del servicio de control del aerodromo. Ferronats es una de las firmas privadas
que han obtenido la certificacion de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) como proveedor de
servicios de transito aéreo en aerédromo. La liberalizacion de este servicio forma parte de la reestructuracion
acometida por Aena en el ambito de la navegacion aérea, cuyo principal objetivo es mantener la calidad y
mejorar la eficiencia de la prestacion, tal y como recoge la Orden del Ministerio de Fomento de diciembre de
2010.

La labor de control de aerodromo, que es la que se realiza desde la torre de Control abarca la fase final de
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descenso y la inicial de despegue de los aviosiespmo los movimientos de las aeronaves en tierra.

Por otro lado, el servicio de salvamento y extimaé incendios (SEI) fue construido en el mismagderen
el que se acometieron las principales actuaciamed aeropuerto (1992). Se encuentra en una céedmpr
incendios 7 continuada u 8 si es necesario. Tianabjetivo operacional de tiempo de respuesta hasta
extremos de la pistas de vuelo 02/20 menor deriragos.

Se encuentra en una parcela independiente, eronaaikicacion muy proxima a la cabecera 21 y coesac
directo desde el propio edificio hasta la pistaudso.

Desde el afio 2013 cuenta ademas con dos camidnestatores, modelo Oshkosh E 3000. Estos camiones
cuentan con una capacidad para 11.350 litro de, dgb80 litros de espumdbgeno y 250 kilos de polvo
quimico seco.

Zona de aviacion general

Las actividades relacionadas con la aviacion geseraanalizan a través del Aeroclub o de la esalel
pilotos Flight Training Europe (FTE) Jerez.

FTEJerez es un descendiente directo de la esceelaalb que British Aerospace mantenia en Prestwick
(Escocia), a mediados de los afios 80. En 1999clselesfue reubicada a Jerez, tomando el nombre de
FTEJerez a partir el 2003. Desde entonces, FTE3erdm consolidado como una de las escuelas mas
prestigiosas del sector habiendo formado ya a ;290800 pilotos en sus 25 afios de historia.

Zona de abastecimiento

En esta zona podemos distinguir, a su vez, tregediies servicios: abastecimiento y servicio debastibles,
central eléctrica y abastecimiento de agua y dejdura

La capacidad de reabastecimiento cuenta con desneis 100LL, una de ellas de 3.000 litros (3,33 Yla
otra de 10.000 litros (3,33 L/s). Ademés, hay tisternas JET A-1 con una capacidad de 30.008 [t
L/s).

El edificio destinado a Central Eléctrica, fue d¢nnido en 1992, en el mismo periodo que el restéage
edificaciones importantes del aeropuerto Civil. éBeuentra situado en linea con el edificio termael
pasajeros,

La red de abastecimiento de agua, en términosalesedispone de tres ramales principales. El poirde
ellos se dirige al SEI para suministro del depd@gwado, la piscina de pruebas de equipos ydtadciones
interiores de la edificacion. El segundo se diligeta las casetas auxiliares del edificio termiiadl tercer
tramo se dirige a la zona del antiguo edificio teeinpara dar servicios a todas las instalaciones sg
distribuyen por todo su entorno.
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3.1.3 Personal empleado en el aeropuerto

Estructuralmente, el personal del aeropuerto pdedeomponerse en la parte de aeropuerto y la gerte
navegacion aérea.

Entre esos empleados podemos encontrar bomberfes @ dotacion, conductores, sefialeros,
administrativos, médicos, enfermeros, técnicodraiadores, etc.

3.2 Analisis del trafico aéreo

El Aeropuerto de Jerez forma parte del Sistemapietaario espafiol gestionado por Aena, y es urosie
seis aeropuertos situados en Andalucia; cinco de ellos son de vuelos internacionales (Sevilla, Malaga,
Granada, Almeria y Jerez) y otro de vuelos nacgsn@ordoba).

Estos aeropuertos, que podriamos calificar comdtenggheos, tienen como funcién principal el sedeivia
rapida de transporte de pasajeros con las grandizsles o nucleos de negocios del Estado Espaiiahmbe
conexiones nacionales y como fuente de aportesdarstas que visitan sus areas de influenciargénente
mediante vuelos Charter.

3.21 Trafico de pasajeros

Desde 1993 ha habido en Jerez un importante cestinile trafico internacional, mayoritariamenterteina
Los principales lugres de origen/destino, ademdssgafia, eran Alemania y Reino Unido.

En el afio 2014, sin embargo, pasgionel Aeropuerto de Jerez 758.309 pasajeros; lo que supone un 6,5%
menos que en el afio anterior, 2013.

Afio Pasajeros A Pasajeros

2005 1.297.134 2010 1.043.163
2006 1.381.666 2011 1.029.593
2007 1.607.868 2012 913.394
2008 1.303.817 2013 811.457
2009 1.079.616 2014 758.309

Tabla 3.4.- Namero de pasajeros de los Ultimosatfiezs
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A continuacion se detalla el nimero de pasajenos ks afios 2011 y 2015, segun las estadistitiales de
Aena:

Pasajeros 2011 Pasajeros 2012 Pasajeros 2013 Pasajeros 2014 Pasajeros 2015

1.023.112 897.924 800.994 748.923 746.272

Tabla 3.5.- NUmero de pasajeros de los Ultimooaiios

En la anterior tabla estan incluidos tanto lo veielomerciales como Otras Clases de Trafico (O.C.T.)

Podemos observar en ella como el nimero total slgguas ha ido disminuyendo a lo largo de los dfiol
afo 2007 se llegd al maximo de los ultimos afiosloed7.868 pasajeros. Durante el afio 2014, sinrgmba
ese numero ha quedado reducido a casi la mitael dEstecimiento sostenido se traduce en una disidinu
del 47.16% de pasajeros en el periodo 2007-2014.

3.2.2 Trafico de aeronaves

Trafico de aeronaves comerciales

El tréfico de aeronaves comerciales se puede geeiise ha mantenido aproximadamente constantesen lo
ultimos cinco afos.

Aeronaves Aeronaves Aeronaves Aeronaves Aeronaves
comerciales 2011 comerciales 2012 comerciales 2013, comerciales 2014 comerciales 2015

8.363 7.489 6.711 6.917 7.701

Tabla 3.6.- Trafico de aeronaves comerciales déltinsos cinco anos.

Operaciones de Otras Clases de Trafico (O.C.T.)

Conforman las llamadas Otras Clases de Trafico .TQ.@quellos vuelos no comerciales que pueden
dedicarse a trabajos aéreos (agricolas, fotogmafildljcidad,...), vuelos privados, militares, de dsta
docentes. Su importancia se basa, no en el appnashjeros al aeropuerto que es siempre un pEjecent
despreciable del total, sino en el nimero de ojper@s que puede suponer un porcentaje elevadotedkl t
con los problemas que puede generar, si ho erplcidad del Edificio Terminal, si en la capacidafl d
campo de vuelos.

A continuacion se puede observar la evoluciénrdéto de pasajeros, y de operaciones respectianem
O.C.T.
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Pasajeros OTC Pasajeros OTC Pasajeros OTC Pasajeros OTC Pasajeros OTC

2011 2012 2013 2014 2015

65.134 67.871 74.751 30.085 10.938

Tabla 3.7.- Namero de pasajeros de O.C.T. defiosad cinco afios

Operaciones OCT Operaciones OCT Operaciones OCT | Operaciones OCT Operaciones
2011 2012 2013 2014 OCT 2015

33.350 31.212 35.546 31.441 30.810

Tabla 3.8.- Numero de Operaciones de O.C.T. déltiosos cinco afios

Se puede apreciar como, aunque el nUmero de mEsajeeste tipo de trafico aéreo no suponga unraame
significativo en el nimero de pasajeros total dbpuerto, en el nimero de operaciones si cobra mas
importancia. Del mismo modo, el nimero de pasajescdisminuido en los ultimos dos afios (2014 y 015
mientras que el nimero de operaciones se ha n@mtaproximadamente constante en los Ultimos cinco
afos.

Para poder aclarar mas exactamente estas coneisgm muestra a continuacion una tabla con tadas |
operaciones del aeropuerto de jerez en los Ultnes afos, tanto comerciales como O.C.T.

Operaciones 2011 Operaciones 2012 Operaciones 2013 Operaciones 2014 Operaciones 2015

41.712 38.701 42.257 38.358 37.636

Tabla 3.9.- Numero de Operaciones de los Ultimasocafios

Con estos numeros, las operaciones O.C.T., queatroamte rondaban el 45% del total de operaciorges, h
alcanzado en los ultimos afos hasta el 81%, |o teunndo en cuenta la actividad del Aeropuertdedez da
una idea de la magnitud de este tipo de operaciones

El incremento actual, no ya en operaciones, sif®.€nT., se debe a las operaciones de la Escuéléoties
FTEJerez.
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3.2.3 Trafico de mercancias

Mercancia (kg) Mercancia (kg) Mercancia (kg) Mercancia (kg) Mercancia (kg)
2011 2012 2013 2014 2015

54.441 33.120 4.378 7.512 7.734

Tabla 3.10.- Kilogramos de Mercancia de los Ultiginso afios

En la actualidad el trafico de mercancias en ejpagrto de Jerez esta sufriendo un descenso dech@&%
desde el afio 2011.

Si el trafico de mercancias en el Aeropuerto dezJga es bajo, los kilogramos de correo transpmstadn
aun menores. Solo este Ultimo afo (2015) tuvognifisiativo aumento en los meses de Marzo y Octubre

Correo (Kg) 2011  Correo (Kg) 2012 @ Correo (Kg) 2013 | Correo (Kg) 2014 | Correo (Kg) 2015
60

83 2 9 621

Tabla 3.11.- Kilogramos de Correo de los Ultimosaiafios






4 COMPARATIVA PROGNOSIS-ACTUALIDAD

4.1 Generalidades

Durante la realizacion del Plan Director se hizoanalisis socioecondmico para poder estimar de naane
precisa el futuro del aeropuerto, desde el puntia desta de la prognosis. Dicha prevision socioéoaica
comprende la determinacion sobre la base de leseatgntes, de la relacion cuantitativa entre ftdrgpor

un lado, y de los factores o variables mas imptasague ejercen influencia sobre el nivel deldcdfior otro
lado; posteriormente se emplea esta relacion y las previsiones de las variables subyacentes para calcular la
prevision del tréfico.

Este método se aplica principalmente con respelstaragnitud de la demanda de transporte aéretmgor
usuarios. Sin embargo, al calcular los modelosligaajps a las previsiones, en general se supoadasu
niveles de trafico no se encuentran restringidaiparoferta insuficiente, sino que responden wddaciones
de los factores causales del mismo modo que lardiama

Una de las caracteristicas de esta modelizacigueeta evolucion de los factores considerados yréfito
puede controlarse durante el periodo de prevision,lo cual se posibilita la verificacion de laisiehcia
continua del modelo econométrico y se hacen lostejunecesarios para la prevision por si algumrfact
evolucionase de un modo diferente al consideradmsemipotesis iniciales.

Una vez obtenidos los modelos matematicos queiorat las variables con cada segmento de trafara, p
poder hacer la prevision del mismo se tuvo quélester una hipotesis de crecimiento para estaablesi
Esto es lo que se denomina escenario base. Cualgtigcion o hipotesis extra que se considereghader
variar el escenario hacia valores de trafico sopegi(escenario optimista) o inferiores (escemimista).

4.2 Tréfico de pasajeros

El trafico de pasajeros se dividid en pasajerofonales e internacionales, aunque en este casaramds
esa distinion; sino que se estudiara la prevision del tréfico tdlpasajeros, ya que resulta mucho mas
representativo.

4.21 Prognosis del anterior PD

La prevision socioeconomica del tréfico total degperos fue la siguiente:
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ANO Escenario Base Base Corregida  Escenario Optim.  Escenario Pesim.
2000 652.654 681.551 693.802 647.564
2001 704.920 768.504 803.790 691.816
2002 764.502 854.943 921.206 738.425
2003 820.626 923.672 1.045.027 778.497
2004 875.387 992.002 1.135.229 814.481
2005 930.806 1.060.717 1.256.820 853.085
2006 980.933 1.122.047 1.372.740 889.092
2007 1.025.109 1.175.066 1.488.636 922.452
2008 1.067.929 1.226.033 1.625.995 954.738
2009 1.103.324 1.276.267 1.743.583 988.154
2010 1.147.457 1.327.318 1.854.352 1.022.739
2011 1.193.817 1.380.873 1.953.053 1.058.535
2012 1.241.089 1.435.627 2.037.005 1.095.584
2013 1.290.733 1.493.052 2.120.246 1.133.929
2014 1.34.362 1.552.774 2.206.492 1.173.617
2015 1.396.056 1.614.885 2.295.826 1.124.693

Tabla 4.12.- Prevision socioecondémica del Trafe®dsajeros Total

De la tabla anterior se puede observar la grarediféa existente entre el escenario optimistgpgsimista, ya
gue uno espera alcanzar casi el doble de pasajeeosl otro. Los escenarios base y base corrqupdau
parte, tienen unos valores mucho mas moderaddsgjdes extremos anteriores. Ambos prevén cifrasqu
encuentran entre los dos extremos, el optimistpgsmista.

En su momento, se llegd a la conclusion que, adm fw expuesto, el escenario més probable delseral s
denominad@ase Corregidaque se basaba en un fuerte crecimiento inicialdemo y de las variables a él
asociadas.

Se reproducen a continuacion los valores de tréfictos afios mas importantes que ofrece esta iprevis
escogida.
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2000 2005 2010

Numero de pasajeros

681.551

1.060.717

1.327.318 1.614.885

Tabla 4.13.- PrevisiéBase Corregiddasajeros Total

4.2.2 Situacion actual

Al hacer de nuevo la distincion entre pasajero®nales e internacionales, en la actualidad podetsesvar

como el trafico internacional supone menos de und&¥drafico comercial total de pasajeros. Est@edec
porque el aeropuerto de Jerez solo ofrece endalietd servicios internacionales en la temporadeedano,

es decir, en los meses que van desde Abril hastidi®cSe ha considerado tomar cifras desde e2@Fden

este caso porque es el afio en que mayor varieteah ias cifras en general del aeropuerto. Maaratdeke

explicaran las razones estudiadas y el porquéeleasbio tan drastico durante ese afio.

ANO Internacional | Internacional | Internacional Comercial %PI/PT
Regular Charter Total Total

2008 0 55 55 801912 0,006858
2009 187 18 205 650078 0,031534
2010 0 44 44 621073 0,007084
2011 0 91 91 612597 0,014854
2012 0 201 201 455020 0,044173
2013 153 288 441 319870 0,137868
2014 0 27 27 333262 0,008101
2015 2 36 38 413628 0,009186

Tabla 4.14.- Tréfico Internacional frente al TatalPasajeros

A la vista de lo expuesto, se estudia s6lo el nadrderpasajeros total (PT), para después poder camas
cifras actuales con la prevision realizada afés atr

ANO PT ANO PT
2000 705.710 2008 1.297.125
2001 802.067 2009 1.073.332
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2002 770.614 2010 1.040.100
2003 846.452 2011 1.023.112
2004 1.090.333 2012 897.924
2005 1.275.910 2013 800.994
2006 1.365.771 2014 748.923
2007 1.600.637 2015 816.580

Tabla 4.15.- Trafico Real Total de Pasajeros

Desde el afio 2002 el nimero de pasajeros creceaderansignificativa hasta que en el 2007 alcanza su
maximo. Es en ese momento el trafico total de pasmpufre una disminucion continuada hasta ePafib.

Se puede observar de este modo, como en el metciadi® 2015, la cifra crece de manera moderada,
después de estar siete afos viéndose reducidgreiretguno de mejoria.

42.3 Comparativa

_ 2000 2005 2010 2015

Prognosis 681.551 1.060.717 1.327.318 1.614.885

Realidad 705.710 1.275.910 1.040.100 816.580

Tabla 4.16.- Comparativa Pasajeros Total

Hasta el afio 2007 la realidad super6 la cifra dajpeos prevista. Es més, hasta ese afio, la cbaligera
todos los posibles escenarios considerados, thhase corregido que se escogid para pronosticaragera
mas idonea esta cifra, hasta incluso el escenatiinista. A partir del 2008, sin embargo, cuandorémnosis
sigue considerando un crecimiento regular, lossdatales comienzan a disminuir hasta llegar atlekaad.

A la vista de estas cifras podemos llegar a lalasidn de que la prognosis de los primeros siebs aé ve
superada por la realidad. En cambio, el segundwtde la prevision no se cumple al no continuaresm
crecimiento esperado. Toda la nacion espafiola seiwmia en la crisis econdémica del afio 2008, lo que
supone el comienzo de la reduccion del nimero skggras.

Actualmente se esperaba tener 1.614.885 pasajemiséeropuerto de Jerez y, sin embargo, el aiié hal
cerrado con la mitad. Por otra parte, como se heeotado anteriormente, el afio 2015 representanadipr
aumento del nimero de pasajeros de los Ultimosaidbg Se espera con este dato tan esperanzaslpoap
a poco, las cifras vuelvan a la normalidad de ®ospipodia esperar.
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4.3 Trafico de aeronaves

431 Prognosis del anterior PD

En este apartado de trafico de aeronaves es rieddistinguir entre el trafico de aeronaves conadgsiy el
de Otras Clases de Trafico. Esta distincion se, lzaisu vez, en las diferentes subdivisiones dedigro
apartado.

Tréafico de aeronaves comerciales

La metodologia empleada para estimar la previsidmadico comercial se basa en la relacion directee la
evolucién seguida por los pasajeros y las aeroravesrgadas de su transporte. El pardmetro elpgido
determinar tal relacion es el ratio pasajeros/amres decir, la media de pasajeros por aeronave.

Se presenta a continuacion la prevision del trafe@eronaves comerciales realizada en el PD anésri
base a consideraciones socioeconémicas para cad#eulns cuatro escenarios que se estimaron, @éscena
base, base corregido, optimista y pesimista.

ANO Escenario Base Base Corregida | Escenario Optim.  Escenario Pesim.

2000 6.989 7.241 7.347 6.945
2001 7.451 8.001 8.310 7.332
2002 7.971 8.748 9.327 7.735
2003 8.456 9.337 10.338 8.077
2004 8.926 9.917 11.154 8.380
2005 9.397 10.495 12.177 8.702
2006 9.821 11.007 13.143 8.997
2007 10.191 11.444 14.100 9.267
2008 10.546 11.860 15.226 9.525
2009 10.838 12.267 16.177 9.792
2010 11.196 12.674 17.064 10.066
2011 11.572 13.101 17.843 10.349
2012 11.950 13.531 18.496 10.639
2013 12.346 13.982 19.137 10.939
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2014 12.757 14.449 19.796 11.248

2015 13.181 14.932 20.475 11.565

Tabla 4.17.- Prevision socioecondmica del Trafieddronaves Comerciales

Al igual que en el caso de los pasajeros, en la tatierior se puede observar como el escenaiimisat
esperaba para el afio 2015 casi el doble de aesoga®en el escenario pesimista.

Operaciones de Otras Clases de Trafico (O.C.T.)

La evolucion de este tipo de tréfico siempre es difigil de pronosticar. Para estimar el crecinoedé las
operaciones de O.C.T. se separo la actividad dealdemia de pilotos (FTEJerez) del resto de opaexiy
se establecieron dos tendencias distintas, coraaeitbs datos proporcionados por la propia acadsohire
el crecimiento esperado.

Las previsiones que se estimaron fueron las siggien

Base Optimista’ = Pesimista Escuela Base
Correg* FTEJerez Corregida
2000 5.592 5.793 5.878 5.556 12.600 18.393
2001 5.961 6.401 6.68 5.866 42.000 48.401
2002 6.377 6.999 7.461 6.188 63.000 69.999
2003 6.765 7.469 8.311 6.462 64.620 71.729
2004 7.140 7.933 8.923 6.704 64.903 72.836
2005 7.518 8.396 9.742 6.961 65.552 73.948
2006 7.857 8.805 10.515 7.198 66.207 75.012
2007 8.153 9.155 11.280 7.413 66.869 76.024
2008 8.437 9.488 12.181 7.620 67.538 77.026
2009 8.670 9.814 12.942 7.833 68.213 78.027
2010 8.957 10.140 13.651 8.053 68.895 79.03¢
2011 9.257 10.481 14.275 8.279 69.584 80.065
2012 9.560 10.825 14.797 8.512 70.280 81.105

1Q.C.T. sin contar la Academia FTEJerez
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2013 9.877 11.186 15.309 8.751 70.983 82.16¢
2014 10.205 11.559 15.837 8.998 71.693 83.257Z
2015 10.545 11.945 16.380 9.252 72.410 84.35¢

Tabla 4.18.- Prevision socioeconémica del Trafe@qgeraciones de O.C.T.

En la prevision socioecondmica del trafico de aperees destaca el elevado crecimiento que se [iess0
llevar a cabo la academia FTEJerez en los prinagias de la prognosis. La propia escuela previuomeato
enorme en el nimero de operaciones durante los 20@% 2001 y 2002, para empezar entonces a
estabilizarse con un crecimiento mas constantederado.

Operaciones Total

De este modo, cogiendo el escenario base correggid@ndo tanto el trafico de aeronaves comerc@ies)
el de Otras Clases de Trafico (incluyendo las apmmas de la escuela FTEJerez), la prevision esfiz
resulta ser la siguiente:

ANO Operaciones Total ’ ANO
2000 25.634 2008 88.886
2001 56.402 2009 90.294
2002 78.747 2010 91.709
2003 81.066 2011 93.166
2004 82.753 2012 94.636
2005 84.443 2013 96.151
2006 86.019 2014 97.701
2007 87.468 2015 99.287

Tabla 4.19.- Prevision del Tréafico Total de Aercemv

Queda completamente a la vista el aumento tarfisajivio de nimero de aeronaves que se esperdba en
primeros afios, hasta el 2002 con la escuela degila partir de ese afio, el crecimiento se atgmiadera,
como ocurria con la prevision del nimero de openasi sélo de la academia.

4.3.2 Situacion actual

Como se comentd anteriormente, esta secci@®@itdacion actualuelve a dividirse en trafico de aeronaves
comerciales y Otras Clases de Trafico (O.C.T.)
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Trafico de aeronaves comerciales

La situacion actual del trafico de aeronaves coalesces la expuesta a continuacion:

Aeron. comerciales \ Aeron. comerciales
2000 7.754 2008 11.308
2001 7.779 2009 9.113
2002 7.085 2010 8.820
2003 7.273 2011 8.363
2004 9.372 2012 7.489
2005 11.647 2013 6.711
2006 11.846 2014 6.917
2007 14.069 2015 7.701

Tabla 4.20.- Trafico Real de Aeronaves Comerciales

Se puede apreciar como el nimero de aeronavesdaleeilcanzé su maximo en el afio 2007. Tal y como
ocurria con el trafico de pasajeros, este trafecaetonaves disminuye a partir del afio 2008. ArpiEsaste
decrecimiento, el afio 2015 es el primero de lasddt ocho en que el trafico de aeronaves comesaadee

de manera significativa respecto al afio anteri@t42Ya en este afio se alcanzé un ligero aumeng en
numero de aeronaves comerciales, pero en el 26Xa@wxionado aumento se ve consolidado.

Operaciones de Otras Clases de Trafico (O.C.T.)

Las operaciones de O.C.T. no suponen un gran nudeenoasajeros para el aeropuerto de Jerez en la
actualidad. Su relevancia, en cambio, recae enimlero de operaciones anuales, que suelen ser muy
abundantes.

2000 17.222 2008 39.243

2001 19.209 2009 34.213
2002 25.602 2010 24.575

2003 17.673 2011 33.350
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2004 17.227 2012 31.212
2005 26.588 2013 35.546
2006 34.689 2014 31.441
2007 36.305 2015 35.861

Tabla 4.21.- Trafico Real de Operaciones de O.C.T.

El nimero de operaciones de Otras Clases de Tréficoambio, no sufrid ese descenso tan marcadb en
caso de las aeronaves comerciales. Este tipo fitm t(@.C.T.) se puede considerar que se ha malateni
aproximadamente constante a lo largo de los ultafios.

Operaciones Total

Sumando ambos tipos de operaciones, tanto conesrciaino O.C.T., la tabla resultante es:

ANO Operaciones Total ANO Operaciones Total

2000 24.976 2008 50.551
2001 26.988 2009 43.326
2002 32.687 2010 33.395
2003 24.946 2011 41.713
2004 26.599 2012 38.701
2005 38.235 2013 42.257
2006 46.535 2014 38.412
2007 50.374 2015 43.562

Tabla 4.22.- Trafico Real de Aeronaves Total

La disminucion del trafico de aeronaves comerciaesse enormemente compensada con el nimero de
operaciones de O.C.T., que se han mantenido apdaimente constante desde el afio 2006, con ciertas
reducciones en determinados afios. Esto conlleval dquigico de aeronaves real se pueda considstavez,
aproximadamente constante en los ultimos afos.

4.3.3 Comparativa

Al igual que antes, se ilustraran a continuacifereltes comparativas para poder de esta maneedizés de
manera mas exacta las posibles controversiaslamgrevision realizada afios atras y la situaciémshdara
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ser capaz de obtener una vision general de la caoifi, ésta se hara s6lo con los afios méas refataesn
de todos los estudiados.

Trafico de aeronaves comerciales

2000 2005 2010 2015
Prognosis 7.241 10.495 12.674 14.932
Realidad 7.754 11.647 8.820 7.701

Tabla 4.23.- Comparativa Aeronaves comerciales

En esta tabla comparativa de aeronaves comersilggede observar como la realidad supera a lsiprev
los primeros cinco afios, pero después, al igualoguerié en el estudio de la evolucion del numezo d
pasajeros, el trafico de aeronaves disminuye. eédkd) en el afio 2005 la realidad casi alcanzaiasgin del
escenario optimista, que recordamos que era 1Zh7&l afio 2015 el trafico de aeronaves comerdialgs

a alcanzar un poco mas de la mitad de lo que s®pre

Operaciones de Otras Clases de Trafico (O.C.T.)

2000 2005 2010 2015

Prognosis 18.393 73.948 79.035 84.355

Realidad 17.222 26.588 24.575 35.861

Tabla 4.24.- Comparativa Operaciones O.C.T.

Por otro lado, al mirar las Operaciones de O.Qddl prevision auguraba un aumento extremadamente
significativo durante los primeros cinco afios, coseoha comentado en los apartados anteriores. Este
crecimiento tan grande nunca tuvo lugar. En ladad el nimero de operaciones de Otras clasesfim t

tuvo un aumento hasta el afio 2008 y, posteriornsntéo ligeramente reducido para mantenerse ctasta
después. En la actualidad, la diferencia entreldétss reales y la prognosis realizada es enormdadab
mencionado gran crecimiento que no tuvo lugar.

Operaciones Total

2000 2005 2010 2015
Prognosis 25.634 84.443 91.709 99.287
Realidad 24.976 38.235 33.395 43.562

Tabla 4.25.- Comparativa Aeronaves Total
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Al observar la comparativa del trafico total deoaewes, tanto comerciales, como de operacionesGlé.Ge
puede apreciar el mismo suceso que ocurria coontgarativa de este Ultimo caso de operacionesoAl n
haberse hecho realidad el explosivo crecimienteigicepor las Operaciones de Otras Clases de drddic
prognosis del tréfico de operaciones total se eriaienuy alejada de la situacion actual. En el 20ib, el
namero de aeronaves total no alcanza siquierd@eldela prevision para ese mismo afio.

4.4 Trafico de mercancias

441 Prognosis del anterior PD

La prevision de trafico de mercancias a medio gol@tazo es muy poco fiable, pues los valores delé&g
mercancias transportados en el Aeropuerto de deqgrmiten observar ninguna tendencia fiable.

Al hacer la prevision se decidié que la opcion figde era relacionar los Kilogramos (Kg) de meotas
transportadas con los movimientos de aeronaves.

Con este enfoque, le prevision quedé de la siguieanera:

2000 444811 460.803 467.582 441.994
2001 474.190 509.174 528.830 466.624
2002 507.259 556.735 593.544 492.257
2003 538.147 594.196 661.105 514.031
2004 568.021 631.092 709.820 533.328
2005 598.052 667.918 774.966 553.787
2006 624.991 700.457 836.448 572.591
2007 648.539 728.287 897.329 589.732
2008 671.178 754.794 968.980 606.194
2009 689.731 780.690 1.029.535 623.146
2010 712.519 806.599 1.085.949 640.603
2011 736.431 833.741 1.135.557 658.581
2012 760.485 861.139 1.177.080 677.095
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2013 785.721 889.836 1.217.871 696.162
2014 844.830 919.530 1.259.839 715.799
2015 838.844 950.255 1.303.005 736.024

Tabla 4.26.- Prevision Tréafico Mercancias

4.4.2 Situacion actual

Hasta el afio 2009 el trafico de mercancias no Iitemido una tendencia estable, pero desde el dftoezfa
claramente disminuyendo.

Kg Mercancias \ Kg Mercancias

2000 398.168 2008 90.429
2001 245.470 2009 121.214
2002 332.358 2010 127.668
2003 146.667 2011 54.441
2004 98.300 2012 33.120
2005 239.525 2013 4.378
2006 107.433 2014 7.512
2007 90.327 2015 7.734

Tabla 4.27.- Trafico Mercancias Real

En el afio 2013 el trafico de mercancias alcanzdisimo con 4.378 Kg solamente. Un afio mas tarde| en
2014 esta cifra aumento ligeramente, mientras speeadio anterior, 2015, ha conseguido mantenerse.

443 Comparativa

2000 2005 2010 2015

Prognosis 460.803 667.918 806.599 950.255

Realidad 398.168 239.525 127.668 7.734

Tabla 4.28.- Comparativa Trafico Mercancias
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Como cabia esperar, la prevision de tréafico de anefas esta muy distanciada de la realidad. Hioe2@15
los Kg de mercancias transportados no llegaroteazdr ni un 1% de lo esperado para ese afio.

4.5 Conclusiones

El crecimiento esperado se vio truncado por lasosisonémica que comenzé a sufrir Espafia en 2@t
en la que los principales indicadores macroecorastigvieron una evolucion adversa. Los efectosase h
prolongado durante mas de seis afios hasta laidatljalo sélo en el plano econémico, sino tambiéele
social y el politico.

Esta crisis provoca entonces el decrecimiento gyrisde observar tanto en nimero de pasajeros, @omo
numero de operaciones. No se incluyen en este taspoercancias porque, como se comenté anteritgmen
este sector es efectivamente muy dificil de pricarstAnte lo expuesto, se puede decir que hastngkenzo
de la crisis las cifras reales superaron a lasgtasven el trafico de pasajeros. No se puede ldetismo del
trafico de aeronaves debido al gran crecimientosguesperaba de la academia a comienzos del sigle y
nunca llego a tener lugar.

A pesar de esta crisis, los valores estan empezaeguailibrarse de nuevo e, incluso, a volver eetrdespués
de muchos afios disminuyendo. Por ello, se esperaste afio 2016 sirva como punto de inflexion yeetie
nuevo al aeropuerto a la senda del crecimiento.






5 ANALISIS DESARROLLO PREVISIBLE

5.1 Prevision

En el actual Plan Director del Aeropuerto de Jesta incluido un estudio de las necesidades fuse@m la
demanda prevista. A su vez, estan propuestasiteasativas distintas compuestas de diferentescicioes
frente al desarrollo previsto de las instalaciogisestudio de estas tres alternativas dedujo gumds
adecuadaeria la alternativa nimero 2; aun asi, en este apartado se analizaran lasteemtlas para concluir
que, efectivamente, la realidad se asemeja mé&seglmda alternativa.

Puesto que hay una serie de necesidades que smashgsa el desarrollo del aeropuerto, las ttemativas
tienen unas actuaciones comunes:

* Ampliacion de la pista de vuelo hasta dotarla delangitud de 3.200 m.
e Construccion de una calle de rodaje paralela sta ge vuelo.
» Construccion de calles de salida rapida para reldgdiiempos de ocupacion de la pista de vuelo.

La principal diferencia entre las alternativassrel desarrollo de la zona aeroportuaria contiawabel lado
donde se encontraba en su momento implantada porsiel contrario, se proponia una nueva zona de
desarrollo al Este de la pista de vuelo.

Por otro lado, la segunda linea global de actuagorentraba en el edificio terminal de pasaj&essaron
que las dos posibles opciones era una ampliacibredificio terminal hasta alcanzar las necesidades
planteadas, o bien un nuevo edificio terminal doobgetivo de poder dividir el trafico de pasajesssdos
terminales distintos. Se plante6 que el edificiocgastruido se reservaria para el trafico Naciopat,
ejemplo, y el nuevo edificio para el tréfico Intecional.

A continuacion se describen brevemente las tregnalivas planteadas en el Plan Director, parairtarm
explicando de manera extensa la alternativa gllevéea cabo casi en su totalidad.

Alternativa 1

La filosofia de esta alternativa era marcar ungalite continuidad con la solucion propuesta emtetiar

Plan Director, que data del afio 1988. La situadisde el afio 1988 hasta la fecha del actual PD, 189
variado de manera dréstica, ya que se disolvio afeera oficial la Base Militar de Jerez, en Junid @@3.

Este hecho conlleva que esta alternativa no seadtaadecuada porque los condicionantes que existian
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entonces han desaparecido en la actualidad.

Basicamente el desarrollo consistia en consersaingtalaciones del afio 1999 como terminal de i@viac
regional y terminal de carga donde se encontrapéantado y las antiguas instalaciones militares: jghr
desarrollo de la aviacion deportiva.

Por su parte, se proponia la construccion de uesanérea terminal al Este de la pista de vuelojelce
desarrollaria el edificio terminal de pasajeroszdaa modular y los servicios asociados a estas dte
actividades aeroportuarias.

Esta alternativa suponia una mejora notable emsasaciones y en la funcionalidad; pero, a su vez, una
inversidbn completamente innecesaria desde el mongngue se procedié a la disolucién de la presenci
militar en el aeropuerto.

Alternativa 2

La filosofia de las alternativas 2 y 3 era la cardCion y expansion de las instalaciones ya exgstesobre los
espacios ocupados en el afio 1999.

Respecto al campo de vuelo, se consider6 una amplide la pista de vuelo, la construcciéon de salie
rodaje y la ampliacion lateral de la plataformaskacionamiento.

Respecto a la zona terminal, esta alternativa pooplicrecimiento del actual edificio terminal desgjeros
hasta alcanzar las necesidades previstas y lapteeidam del resto del &rea terminal a la nueva gédem
propuesta.

Como valoracion general, en esta alternativa se phservar como uno de los objetivos era la aniphiatel
aeropuerto aprovechando parte de las edificacmttesles, lo cual originaba unas inversiones muofis
moderadas que en el caso de la alternativa 1.

Por otra parte, el hecho de disponer de todasdtedaciones agrupadas alrededor del mismo terpenaditia
una mejor comunicacion entre todos los sistemagpagtarios y una mayor integracion de las actilédea
desarrollar, lo cual siempre generaria una mejota productividad y en el trato al pasajero.

Alternativa 3

Como se comentd anteriormente, la alternativandugssimilar a la 2 porque basaba su desarrollmaninea
de continuidad con las instalaciones ya existgntiesexpansion sobre los espacios que ocupaban.

Respecto al campo de vuelo, su solucién era paradi descrita para la segunda alternativa, cqtizaidn
de la pista de vuelo, construccion de calles dgieodampliacion lateral de la plataforma de estehiento.

Respecto a la zona terminal, para esta alternatado que el actual edificio terminal de pasajdues
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disefiado inicialmente para atender un trafico béstite nacional/regular, se propuso la constructgdm
nuevo edificio terminal de pasajeros para ateridacipiente trafico internacional, con las carésticas que
definian este tipo de trafico y en una zona proxahexistente, de forma que pudiera existir unaurocacion
interior entre ambos.

Como valoracion general de esta alternativa catefiee la presencia de importantes afeccionessafasios
ya existentes, puesto que la construccién del ne@icio originaria importantes inversiones destim

Por otra parte, la segregacion del pasajero eredibisios terminales independientes podria gensestos
problemas de desadaptaciéon del propio usuario adémain incremento en los costes de explotacion y
mantenimiento de las instalaciones.

5.1.1 Valoracion

Al quedar expuestas las tres distintas alternagpaas poder averiguar cuél era la mas adecuadalss) en
el afio 1999 un analisis comparativo de las solesianediante una matriz multicriterio que sirvidapar
identificar los aspectos positivos y negativosadeies opciones.

La valoracién de las alternativas queda resumida siguiente tabla:

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3

Capacidad de la plataforma ++ + +
Maniobrabilidad + + ++ +
Operatividad de la via de servicio ++ ++ +
Posiciones de contacto ++ ++ -
Distancia media desde el edificio + + ++

terminal a posiciones remotas

Recorrido de pasajeros + ++ +

Distribucion de plazas de ++ ++ ++
aparcamiento

Aspectos medioambientales - ++ +
Capacidad de crecimiento ++ + +
Accesos + + + +
Servicios afectados + ++ +
Valoracion econémica - ++ +

Tabla 5.29.- Valoracion alternativas
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La alternativa 1, a pesar de presentar unas mejarasteristicas operativas que las otras dosativas, era
una opcién no vélida principalmente por la inverseéconémica innecesaria frente a la situacién en el
momento de la redaccion del PD.

La alternativa 3, por otro lado, era mucho massteadue la 1 porque las necesidades se habiatadolapla
demanda expuesta en ese momento. Aun asi, laitnvg@ara llevar a cabo la construccion de un segund
edificio terminal junto al que se encontraba yalexeropuerto hacia inviable esta opcion.

A tenor de lo expuesto, se decidio que la altermatids adecuada para poder satisfacer las neassfdadas
seria la nmero 2.

En lineas generales, la alternativa escogida atdsisiguientes actuaciones:

* Ampliacién de la pista de vuelo en 900 m, por ebrah2l1.La geometria del afio 1999 permitia
operar a aeronaves de clasificacion OACI 4E, audguengitud de despegue disponible limita en la
practica los pesos o los alcances de muchas deagstanaves. Analizando la flota de las companias
gue operaban en el aeropuerto, se pueden encaatomaves tipo A320, B737 y B757. Con la pista
considerada en ese afio, la totalidad de las a@®raonsideradas podian tener problemas de
limitacion de alcance o restricciones en la campatjo. Por eso se decidié ampliar la pista devuel
dado el caracter turistico que estaba cobrander@baerto en aquellos afos.

» Construccién de una calle de rodaje paralela tift82,5 m) a la pista de vuelo al Oeste de ésta y d
dos calles de salidas rapidas para aviacion camhe@in la prognosis de capacidad de campo de
vuelos que se realizd en el afio 1999, se percalésajuste a partir del afio 2000. Por este mat#vo,
decidié esta actuacion en el aeropuerto.

« Ampliacion lateral de la plataforma para estacideato de aeronaves comerciales, hasta alcanzar
una superficie total préxima a los 100.008 Esta ampliacion se decidié también por la pragnos
realizada durante la redaccion del PD, en la quesperaba que la demanda fuese aumentado
progresivamente.

» Ampliacion del edificio terminal de pasajeros akthasta una superficie aproximada de unos 28.000
m?, debido al aumento de la demanda previsto encel @89 con el objeto de dar un tratamiento de
calidad razonable de acuerdo con el tipo de serdae presta el aeropuerto. Implantacion de
posiciones en contacto y ampliacion de la zonapostde apoyo al pasajero con estacionamiento de
vehiculos, autobuses y taxis y conexion directa aitios de recirculacion hasta el actual acceso
desde la N-1V.

» Conservacion y expansion de la antigua zona mititemo zona genérica de aviacion general y
deportiva.

* Construccion de una zona modular en el extremoeSt@ocomo nucleo de implantacion de
actividades de tipo industrial y de apoyo a la@$iageneral y deportiva. Esta actuacion se incluyé
en el PD porque en el afio 1999 no existia una inchstrial establecida de forma expresa en el
aeropuerto. Por ello, se establecio la necesidabmtar con una superficie para la implantacion de
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una futura zona modular de caricter industrial que contaria con un extensién de unos 20.000m’,
situada en el entorno de la zona de hangares referida anteriormente y con acceso directo a la antigua
plataforma militar donde podria desarrollar también parte de la actividad derivada de la propia zona.

Implantacion de una zona de servicio para apoyo al pasajero en el anillo de circulacion principal del
area terminal, con prevision de instalacion de actividades de tipo hotelero y empresarial. Esta

actuacion vino promovida por la prognosis del aumento del nimero de pasajeros realizada en el afio
de redaccion del Plan Director.

En el afio 1999, afio en el que se realizo el Plan Director, el acrodromo tenia el siguiente plano:
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SURALES BWY & TwY

AIS-ESPANA AMDT 47/99

Figura 5.7.- Plano Aerddromo Jerez afio 1999

5.2 Situacion actual

Al haber expuesto anteriormente la propuesta para cubrir las necesidades que se consideraron futuras en su
momento, ahora es el momento de estudiar si, efectivamente, las mejoras que se plantearon en el PD se
llevaron a cabo o no.

Actualmente, el aerédromo ha variado mucho respecto al afio 1999, tal y como se puede apreciar en el
siguiente plano, que data de noviembre de 2015.
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Figura 5.8.- Plano Aerddromo Jerez afio 2015
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Posteriormente se detallan los aspectos mas sanifis que constituyen el aeropuerto en la adadlipero
sélo con ver el plano se puede observar como hagalle de rodaje paralela y una calle de saligidadgue
en el afio 1999 no habia y un solo terminal, cofectigamente se pretendia en la alternativa 2.

» Tiene una calle de rodaje paralela a la pista évitsta calle esta interconectada con la pista de
vuelo mediante cinco calles de salida ortogonatisaycalle de salida rapida situada diagonalnente
la pista de vuelo.

* Se suspendi6 la ampliacion de la pista de rodagluease tenia prevista. Actualmente, la pista de
vuelo sigue teniendo unas dimensiones de 2300 45

* La plataforma de la antigua zona militar ahora esdicada a la aviacion genérica y deportiva
(Plataforma A3 en la imagen actual del aerédromo).

* La plataforma de aviacion comercial Al fue ampliata manera significativa hasta alcanzar
aproximadamente los 100.006.m

» En el afio 2009 el ayuntamiento de Jerez de ladreoliégo a un acuerdo con Aena para la cesion de
suelo para la creacion de una zona de actividaelepa@tuarias en Jerez, que mas tarde seria
conocido como Polo Aerondutico de Jerez. Aena teelizonas diferenciadas, una para el desarrollo
industrial aeroportuario, otra destinada a un &enoldgica e investigacion y la Ultima para la
instalacion y formacién de nuevas empresas.

* En el aflo 2008 comenzaron las obras para la credei@ina estacion de ferrocarril en el paso de las
vias junto al aeropuerto para la parada de tremedta velocidad. Actualmente la estacion esta en
funcionamiento.

* En el afo 2010 finalizaron las obras de ampliadéredificio terminal. Con una puesta en servicio
de las mejoras que elevan la superficie total déicie por encima de los 18.500°nDel mismo
modo, las actuaciones ejecutadas permiten ahgangisde 31 plazas de aparcamiento de autobuses
y de un aparcamiento techado de taxis, ubicadosl emxterior del edificio junto al terminal de
llegadas.

* A su vez, en ese mismo afo, la plataforma de estamiento (plataforma Al) se conectd con la
nueva calle de rodadura a la cabecera de pista &0 lyabilitd la calle de salida rapida antes
comentada. Las actuaciones en pista se complaetda cenovacion del balizamiento y el cableado de
los circuitos de alimentacion.

» En el afio 2008 se habilitaron medio millar més ldegs en el aparcamiento publico de vehiculos
para casi duplicar su capacidad.
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5.3 Comparativa

A continuacion se realizara una comparativa eag@ttuaciones que pretendian que se llevasern @icdd
alternativa escogida (2) y las que, efectivamesgd|evaron a cabo desde que se redacté el adudeP
Aeropuerto de Jerez en 1999.

Actuacion prevista Ampliacion de la pista de vuelo en 900 m, pamabral 20.
Actuacion ejecutada No se realizd ninguna ampliacion de pista.

Razén/Argumenta Esta actuacion vino condicionada por el tipoeteraves que operaban en ese momento
en el aeropuerto de Jerez. En la actualidad, pos tile aeronaves se han visto modificados y éatas h
evolucionado hasta el punto de no necesitar el onde pista correspondiente para seguir oper&umi@sta
razon, se decidié no ampliar la pista de vuelouglta dejado de ser una accion necesaria concetipdss
afios.

Como se comentd anteriormente, este aeropuer® egteforia OACI 4E. Segun el Anexo 14, el nUmero d
clave esta basado en la longitud del campo deerefier del avion, es decir, la longitud de campaoiman
necesaria para el despegue con la masa maxinfecagaide despegue al nivel del pwareste caso, igual o
mas de 1800m. La letra de clave, por su partebastda en la envergadura del avién y en la anektador
entre las ruedas del tren de aterrizaje princgpatste caso, 52 m < envergadura < 65 m y 9 m < distancia
entre los bordes exteriores de las ruedas dell&rerterrizaje principal < 14 m.

Las principales aeronaves del aeropuerto de Jerekagio 1999 eran del tipo A320, B737-600 y B760-2
Analizando la flota de ese momento se observo sfos aviones no tenian problemas de operatividadaco
longitud de pista original, sin embargo, se coméidmportante tener en cuenta aeronaves con mayores
MTOW con el objetivo de habilitar la posible entatk trafico procedente del Norte de Europa y REsiz!
presente, las principales aeronaves del aeropsentoen su mayoria, versiones mejoradas de losamism
aviones del afio 1999, es decir, A320, B737-800 §7B300. El trafico procedente del norte de Europa y
Rusia no ha llegado en la actualidad al aeropdertterez, por lo que esta actuacion de ampliaeida pista

de vuelo no era urgente en ese momento y coniimgardo ahora mismo.

Actuacion prevista Construccion de una calle de rodaje paralelaHifb82,5 m) a la pista de vuelo al Oeste
de ésta y de dos calles de salidas rapidas pa@d@vcomercial.

Actuacion ejecutada Se construy6 la calle de rodaje paralela a ta pis vuelo. También se construyé una
calle de salida rapida. La otra que iba incluid&eractuaciones previstas no se llevé a cabo.

Razon/Argumenta La calle de salida rapida que se construy6 fgramte de la pista de vuelo 20, que es la
que mas uso tiene en el actual Aeropuerto de Jeoeztro lado, la calle de salida rapida que egdlla
construirse perteneceria a la pista de vuelo @sgusa menos que la anterior por los vientosrdoneis, ya
gue es preferible aterrizar y despegar con elvigatcara. Ademas, sin llevar a cabo la amplia#pista no
tenia sentido realizar dos calles de salida rapadgue la segunda estaba condicionada por congaletesta
modificacién. Aunque no se han alcanzado todoslgstivos proyectados en la redaccion del PD del afi
1999, las actuaciones ejecutadas permiten querepdi de las aeronaves en la pista de vuelo seaomuch
menor que antes, ya que la aeronave puede aldaqtataforma con mayor rapidez.

Actuacion prevista Ampliacion lateral de la plataforma para estemmiento de aeronaves comerciales,
hasta alcanzar una superficie total préxima a®6s0D0 M.

Actuacion ejecutada La plataforma de aviacion comercial Al fue angdiale manera significativa hasta
alcanzar aproximadamente los 100.060 m

Razén/Argumenta Esto supone una mejoria en la maniobrabilidddsiaeronaves en la plataforma, ya que
en el afio 2000 la ésta tenia una superficie tets88000 rh Tanto la construccion de la calle de rodaje
paralela y las de calles de salida rapida comoaesgdiacion lateral de la plataforma eran mas ressque
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la ampliacion de la pista de vuelo, ya que contaseomentado anteriormente, el tipo de aeronavesl a0
precisa una mayor longitud de pista. En la actadli@l aeropuerto dispone de 12 posiciones de
estacionamiento de aeronaves, en lugar de last@mjaeen el afio 2000 con la redaccion del Plagcioir.

Al ampliar la plataforma se ha conseguido méas é@spaca ayudar al manejo de las aeronaves y unarmay
capacidad de estacionamiento de los aviones. Aunquee han alcanzado los objetivos de nimeros de
pasajeros previstos para la fecha actual, estac@tusupone una mejora destacada de las insteagiara

el futuro del aeropuerto.

Actuacion prevista Ampliacion del edificio terminal de pasajerosuatthasta una superficie aproximada de
unos 28.000 fm Implantacion de posiciones en contacto y ampliacle la zona posterior de apoyo al
pasajero con estacionamiento de vehiculos, autelyusis y conexién directa con anillos de redarcidon
hasta el actual acceso desde la N-IV.

Actuacion ejecutada En el afio 2010 finalizaron las obras de ampliadél edificio terminal. Con una
puesta en servicio de las mejoras que elevan krfiip total del edificio por encima de los 18.506)
sabiendo que en el afio 1999 el edificio contabaxapadamente con 10.000°nDel mismo modo, las
actuaciones ejecutadas permiten ahora disponerldplazas de aparcamiento de autobuses y de un
aparcamiento techado de taxis, ubicados en el@det edificio junto al terminal de llegadas. &rafio 2008

se habilitaron medio millar mas de plazas en etcapsiento publico de vehiculos para casi duplicar s
capacidad. La ampliacion de la zona posterior dey@m@l pasajero con estacionamiento de vehiculos,
autobuses y taxis y conexion directa con anillosedieculacion hasta el actual acceso desde la, Md\se ha
ejecutado.

Razon/Argumenta Efectivamente se llevaron a cabo las actuaciemeda ampliacién del terminal de
pasajeros, pero no se alcanzaron los 28.0b@ua se tenian previstos. De nuevo se puede valer
prediccion fallida del nimero de pasajeros quezseem el afio 1999. No se han alcanzado las pfeagstas

y, COMO consecuencia, las actuaciones proyectadaguel afio por necesidad de servicio no cumplken es
demanda en la actualidad.

En cuanto a la ampliacion de la zona posteriopdg@al pasajero, no se ha llevado a cabo, yageearuna
actuacion prioritaria y las modificaciones de g@seno dependen solo de la propia organizacionkEieA

Actuacion prevista Conservacion y expansion de la antigua zonaamiibmo zona genérica de aviacion
general y deportiva.

Actuacién ejecutada La plataforma de la antigua zona militar ahota eedicada a la aviacion general y
deportiva (Plataforma A3 en la imagen actual d&idtemo) y se expandid, como se tenia previsto.

Razon/Argumenta La antigua zona militar se conserva y ahora es andplia de lo que era cuando se
redacto el PD en el afio 1999.

Actuacion prevista Construccion de una zona modular en el extremoeSte como nucleo de implantacion
de actividades de tipo industrial y de apoyo aiacin general y deportiva.

Actuacioén ejecutada No se ha construido la zona modular que se ptieten

Razon/Argumenta En el PD del afio 1999 se considero la necesiel@std zona modular por el aumento de
trafico de pasajeros que se esperaba. Sin emlggtgcaumento de pasajeros no tuvo lugar y, par temes
necesaria esta actuacion actualmente. Aun asinseyé una pequefa zona industrial en difereiger Idel
que se tenia previsto, aunque su uso no es eéquetendia.

Actuacién prevista Implantacion de una zona de servicio para apbpasajero en el anillo de circulacion
principal del &rea terminal, con prevision de ilasian de actividades de tipo hotelero y emprdsaria
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Actuacion ejecutada En la actualidad, no hay ninguna zona de sereigiel principal anillo de circulacion
del area terminal.

Razon/Argumenta Al igual que se ha comentado anteriormente, kwarde no existe esa necesidad de
instalaciones de tipo hotelero y empresarial porguiean tenido lugar las previsiones de tréficactatlas en
el Plan Director del afio 1999 y no hay demandatphedecto.

5.4. Analisis viabilidad econdmica

Con el analisis previo de las modificaciones quieasellevado a cabo y las que, por el contraridiarsido
necesarias por la capacidad/demanda actual; se muestra a continuacién un breve estudio de vialilid
econodmica de los ultimos afios con datos oficialepgrte de AENA.

- 2009 2010 2011 2012 2013

Numero de 1.073.332 1.040.100 1.023.112 897.924 800.994 238.¢
pasajeros

Ingresos de

explotacion 11.34 11.32 10.73 10.25 10.09 10.12
(millones de €)

Gastos de

(rﬁ;ﬁ%'r?;icé%”@ 20.79 20.15 20.53 20.71 16.96 15.70

EBITDA -6.12 -3.99 -3.74 -4.68 -1.21 -0.14

Tabla 5.30.- Cuentas de Resultados y otros dagoiicativos del Aeropuerto Jerez 2009-2014

El valor més significativo es el EBITDA (EarningefBre Interest, Taxes, Depreciation, and Amortirgyi
gue es un indicador financiero que representa eéfio® bruto de explotacion calculado antes de la
deducibilidad de los gastos financieros, es dektibeneficio antes de intereses, impuestos, depieces y
amortizaciones. En la tabla se muestran ademéawglesos y los gastos de explotacion

Estas cifras indican la falta de rentabilidad éebpuerto de Jerez en esos afos. Sin embargoétasebdebe
apreciar la mejoria que se ha obtenido en losagtiafios.

Como se puede observar, el significativo valorEITDA no corresponde a un mayor o menor nimero de
pasajeros durante ese afio. El EBITDA disminuyeiderablemente en los afios 2013 y 2014, en grae part
por la reduccion de gastos de explotacion respeetos anteriores. A pesar de no alcanzar unadsfra
pasajeros acorde a la esperada, el aeropuertic ggestionarse en los Ultimos afios y casi alcamza
EBITDA positivo.
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5.5. Conclusiones

La mayoria de las actuaciones que se proyecta® duince afios planteadas en la alternativa 2arse h
logrado llevar a cabo satisfactoriamente. Algureadad actuaciones previstas no se realizaron fiarda
presupuesto y por falta de necesidad en la acidadiebido a la poca demanda; como por ejemplo, la
ampliacion de la pista de vuelo. En cambio, haitldelugar otras construcciones que no se plantesraat
Plan Director del afio 1999, como puede ser lazegadin de una estacion ferrocarril junto al apaieatn de
vehiculos del Aeropuerto de Jerez.

Este nuevo medio de transporte ha mejorado de enaigmificativa el servicio de comunicaciones del

Aeropuerto de Jerez con ciudades como CoérdobaitteSeon las que no estaba comunicado anterioenent

de manera directa. Por la estacion pasan los tdmé3ercanias de Cadiz y los de Media Distancia con
trayecto Cadiz - Cordoba.

Con esto, se puede concluir que, a pesar de la edsnomica sufrida por Espafia desde el afio 2208,
muchas modificaciones y mejoras que han lograder téxito desde que se plantearon quince afos atras.
Ademas, el aeropuerto de Jerez esta mejoranddfisissoada afio y se espera poder obtener bengfitips
pronto.
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6 COMPARATIVA CON OTROS AEROPUERTOS

En este capitulo se comparan el nimero de pasapg@sciones Y trafico de mercancia del Aeropudato
Jerez frente al de Sevilla y Malaga. Se han corsldeestos dos aeropuertos por su cercania atedeyJsus
valores como entidades.

6.1 Trafico de pasajeros

A continuacién se muestra una tabla con los datoks pasajeros totales de los tres aeropuertos

anteriormente mencionados desde el afio 2004 ha§th%e

ANO JEREZ SEVILLA
2004 1.090.333 2.648.181 11.953.756
2005 1.275.910 3.496.745 12.608.923
2006 1.365.771 3.855.060 13.033.327
2007 1.600.637 4.490.155 13.560.324
2008 1.297.125 4.370.225 12.767.314
2009 1.073.332 4.041.158 11.585.164
2010 1.040.100 4.214.757 12.015.571
2011 1.023.112 4.944.080 12.781.678
2012 897.924 4.278.214 12.549.456
2013 800.994 3.677.125 12.897.422
2014 748.923 3.866.055 13.723.427
2015 816.580 4.289.569 14.382.968

Tabla 6.31.- Comparativa Trafico Pasajeros digtiAeropuerto



66 Comparativa con otros aeropuertos

Se puede observar en esas cifras como la diferemic@Jerez y los otros dos aeropuertos es detfbasia
grande para poder incluso sacar conclusiones sdlieléa comparativa. Queda claro en esta tablibsgue
aeropuertos de Sevilla y Malaga, este Ultimo eadside manera poderosa, tienen un volumen dgepas
muy superior al que se puede encontrar en el aentople Jerez.

De hecho, en el afio 2008 con la crisis econdmit@awen Espafia, las cifras de los aeropuertos de
Sevilla y Malaga disminuyen también, como se pugkervar en los nameros del aeropuerto de Jerez. Sin
embargo, la progresion y evolucion de estos dapaertos frente al de Jerez no se asemejan enSedia
disminuye su numero de pasajeros ligeramente @uRii8 y 2009, pero después vuelve a aumentar para
llegar al 2015 con mas de cuatro millones de pasajBor otro lado, Malaga sufre a su vez una ci@luen
el nimero de pasajeros durante esos dos afios Y2Z2U#), pero desde el afio 2010 evoluciona a oo rit
muy constante hasta alcanzar en este pasadoes@alafriante cifra de catorce millones de pasgjero

6.2 Trafico de aeronaves

A continuacion se muestra una tabla con los datdagioperaciones totales de los tres aeropuertos
anteriormente mencionados desde el afio 2004 h&§th%e

2004 26.599 44,231 116.047
2005 38.235 55.423 123.959
2006 46.535 58.576 127.776
2007 50.374 65.092 129.698
2008 50.551 65.067 119.821
2009 43.326 55.601 103.539
2010 33.395 54.499 105.634
2011 41.713 56.021 107.397
2012 38.701 48.520 102.162
2013 42.257 41.591 102.362
2014 38.412 42.379 108.261
2015 43.562 46.085 108.897




Revisién del Plan Director del Aeropuerto de Jerez 67

Tabla 6.32.- Comparativa Trafico Aeronaves distiteropuertos

En este caso, el trafico de aeronaves del acromieBevilla es muy similar al del aeropuerto dez)e
incluso se puede observar como, desde el afio 2B@8lisminuyendo. En cambio, el aeropuerto de Malag
estd un orden de magnitud por encima de los ott®sIk observa, aun asi, como desde ese mismatafio e
cifra también esta viéndose reducida.

6.3 Trafico de mercancia

A continuacion se muestra una tabla con los dasalico de mercancia (Kg) de los tres aeropserto
anteriormente mencionados desde el afio 2004 h&§a%

ANO JEREZ SEVILLA
2004 98.300 5.053.869 6.811.826
2005 239.525 6.362.465 5.493.316
2006 107.433 11.583.508 5.399.391
2007 90.327 7.395.979 5.828.705
2008 90.429 6.108.060 4.800.322
2009 121.214 4.984.780 3.405.222
2010 127.668 5.469.407 3.078.838
2011 54.441 5.130.798 2.991.646
2012 33.120 4.775.315 2.720.643
2013 4.378 5.089.015 2.678.642
2014 7.512 5.667.539 2.498.705
2015 7.734 6.007.279 2.472.698

Tabla 6.33.- Comparativa Trafico Mercancia dissreropuertos

El trafico de mercancia en el aeropuerto de M&agdaa visto reducido considerablemente desde el afio
2004, segun estos datos obtenidos de AENA. Sinrgmi@omo se menciona en capitulos anteriorestigste
de trafico es muy dificil de predecir y por tamto,se pueden sacar conclusiones claras obsenandifras.
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Cabe destacar que, como se ha visto en las taii®oees, el aeropuerto de Mélaga ha tenido unas
cifras muy superiores al de Sevilla y Jerez entouartrafico de pasajeros y de aeronaves. Sin gmbelr
aeropuerto con mayor trafico de mercancia entrede®s el aeropuerto de Sevilla.

6.4 Conclusiones

Dejando a un margen el trafico de mercancias, gangise pueden sacar conclusiones claras deda tabl
de datos, podemos deducir que hay una gran difarentre estos tres aeropuertos. El trafico denaees ha
evolucionado de manera positiva en el aeropuerfieidz mas que los otros dos aeropuertos, petegao &
los niveles alcanzados por el aeropuerto de MalEgie, a pesar de haber disminuido el nimero de
operaciones, ha acabado el afio 2015 con mas delglabel aeropuerto de Jerez.

Por otro lado, respecto al tréfico de pasajereempuerto de Jerez es el que mas ha sufrido coisita
econdmica del afio 2008. Los aeropuertos de SgWlalaga son mucho mas poderosos que éste y, ledeesa
la crisis, han conseguido mantenerse constantdusdnseguir aumentando sus cifras. Este sucedsbeto,
en parte, al gran mercado internacional que ofrlsedos aeropuertos. Como se ha comentado prawame
en capitulos anteriores, el aeropuerto de jeremndmento solo ofrece servicios internacionales en la
temporada de verano (Abril — Octubre).

En mi opinidbn, no se pueden sacar conclusionegsclgr objetivas de esta comparacion de tres
aeropuertos tan distintos. En los inicios del asedp de Jerez no pretendian convertirlo en serdei
transporte internacional, sin embargo, Sevilla yalgk llevan muchos afios con grandes niumeros dw toéf
pasajeros. En especial, hay que destacar al aemplgeMalaga, que se ha convertido, por su vatigdsu
situacién geogréfica, entre otros aspectos, enran geropuerto internacional a tener en cuentavel ni
europeo.

A la vista de la poca informacion que podemos saeastas comparaciones, a continuacion se muestra
una comparativa con el aeropuerto de Granada, grexe ser mas semejante al de Jerez que los dos
anteriores.

Aqui se puede observar una tabla comparativaafieidrde pasajeros entre el aeropuerto de Jeledey e
Granada.

2004 1.090.333 590.846
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2005 1.275.910 874.571
2006 1.365.771 1.085.323
2007 1.600.637 1.467.112
2008 1.297.125 1.421.830
2009 1.073.332 1.187.568
2010 1.040.100 978.237
2011 1.023.112 872.740
2012 897.924 728.391
2013 800.994 638.255
2014 748.923 650.541
2015 816.580 706.825

Tabla 6.34.- Comparativa Trafico Pasajeros Jerandsla

Los numeros del aeropuerto de Granada aumentasta dlaafio 2008 que, al igual que le paso al
aeropuerto de Jerez, comenzo a disminuir el tréégpasajeros debido a la gran crisis sufrida paftes Aun
asi, como se observo anteriormente en el trafiguadajeros de Jerez, en el afio 2015 la cifra dgepas del
aeropuerto de Granada ha aumentado ligeramentciesp afio anterior. Este crecimiento dado emldss
aeropuertos durante el pasado afio puede supowmeeltaia la senda del crecimiento después de tafts
viendo sus cifras reducirse.

Si comparamos ahora el trafico de aeronaves, paenuontrar las siguientes cifras:

ANO JEREZ GRANADA

2004 26.599 13.584
2005 38.235 15.746
2006 46.535 17.583
2007 50.374 21.822
2008 50.551 19.279
2009 43.326 16.300
2010 33.395 13.843
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2011 41.713 13.142
2012 38.701 11.376
2013 42.257 10.563
2014 38.412 10.348
2015 43.562 11.088

Tabla 6.35.- Comparativa Trafico Aeronaves Jereméita

Al igual que ocurri6 en el aeropuerto de Jereziradico de aeronaves empez6 a disminuir en el
aeropuerto de Granada a partir del afio 2008. Svaugo, la principal diferencia entre la comparagingerior
(tréfico de pasajeros) y ésta (trafico de aeronagegue el aeropuerto de Jerez ha conseguidamuostancia
mucho mas destacada que el de Granada. Se puegtgaolisomo las operaciones en el aeropuerto de
Granada han disminuido desde el 2008 hasta eltdf®) gue ha aumentado de nuevo sus cifras. Pdadtp
el numero de operaciones del aeropuerto de Jdrigzisudescenso hasta el afio 2010, pero desdecestee
ha mantenido aproximadamente constante.

No se va a comparar el trafico de mercancias estees dos aeropuertos porque como se comento
anteriormente, este tipo de trafico no es facpréeer, ni de comparar por lo cadtico que es.

Como resumen de esta comparacion con el aeroplee@ranada, se ha observado como el trafico de
pasajeros de los dos aeropuertos, efectivamenteyesimilar. Ambos aeropuertos llegaron al convete
la crisis de igual manera aproximadamente, sin egobderez la sufri6 mucho mas los primeros afos.
Posteriormente, por otro lado, El aeropuerto den&la ha alcanzado peores cifras que el de Jeres en
ultimos cinco afios. Ademas, el trafico de aeronagesiucho mayor en el aeropuerto de Jerez, debido e
parte a los nUmeros provenientes de la academial&fEZ, la cual aporta un gran numero de operacaine
aeropuerto.
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7 ENTREVISTA

A continuacion se muestra una entrevista realieaddulio/2016 al Director en funciones del Aerotude
Jerez, lvan Rodriguez:

P: ¢ Qué balance puede hacernos de los resultadosviigeros y actividad en el aeropuerto de Jerez esl
afo 20157 ¢ Cudles son las previsiones para el praseafio?

R: Durante el aiio 2015 en la etapa de verano (Sur@es=on) desde Abril hasta Octubre, han
aumentado el numero de destinos y el numero dgepasade modo que el balance que sacamos
es muy positivo. Para el afio 2016 esperamos quejtaia siga su constante crecimiento: en la
actualidad ya hemos mejorado un 8.6% el numeroadajgros y un 13.6% el numero de
operaciones respecto al afio 2015.

P: ¢ Considera al sector aeroportuario como un arede futuro para los profesionales aeronauticos que
buscan su acceso al mercado laboral? ¢ Qué areas aetas tienen mayor demanda?

R: Claro que si. Desde el afio 2008 no ha habido catias nuevas de plazas, pero se pretende
volver a sacarlas proximamente. La principal area mayor demanda es la Seguridad
Operacional (normativas, certificaciones,...).

P: ¢ Qué opinidn tiene de la excesiva oferta de aprgertos que se han venido creando en Espafia?

R: Pocos aeropuertos en Espafia son rentables. Ergolbmpuso mayores restricciones a los
aeropuertos pequefios, pero no ha cerrado ninguoe 46 que hay actualmente en el pais.

P: ¢Hay nuevas aerolineas en el aeropuerto de JePezHa cambiado el tipo de aeronave?

R: Si, en el presente afio podemos encontrar por kjelafirfly, con destino Bruselas. Las
principales aeronaves han variado mucho desdédaci®n del PD. Actualmente, las aeronaves
gue mas operan en este aeropuerto son A-320 y B-737

P: ¢Qué posicion tiene el actual aeropuerto de Jareen Andalucia? ¢Qué aeropuertos son los
principales competidores del aeropuerto de Jerez?

R: En el mes de Junio del presente afio, Jerez setexim en tercer lugar por detrds de los
aeropuertos de Malaga y Sevilla. Los aeropuertosJetez, Granada y Almeria tienen
aproximadamente el mismo nimero de pasajeros.

P: ¢ Qué propondria para mejorar la promocién de jeez como destino?
R: El destino principal no es Jerez, si no Cadiz cprogincia. El patronato de turismo de Cadiz

es el encargado de promocionar el turismo en larmia. Aun asi, con el aumento del trafico del
tren, el nimero de pasajeros del aeropuerto degerka visto reducido considerablemente.
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P: ¢ Qué objetivos econdmicos se ha marcado comoetitor del aeropuerto?
R: Mantener e incluso mejorar el nUmero de pasa@@da afio. Y, con ello, poder obtener unos
resultados econdmicos positivos al finalizar cdita a

P: ¢El futuro de la instalacion que dirige pasa potas compafiias de bajo coste?
R: Evidentemente Ryanair y Vueling tienen un peso sigwificativo en el aeropuerto de Jerez.
Entre las 10 aerolineas principales que operarstenaeropuerto, hay 4 compafiias que pueden
considerarse de bajo coste: Ryanair, Vueling, AiliBy Germanwings GMBH.

P: ¢ Qué objetivos se plantean de cara al futuro?
R: El principal objetivo es conseguir una sostemhii econdmica inexistente hasta ahora. Con

ello, aumentar el nUmero de pasajeros y poder lidas® el aeropuerto de jerez como uno de
los puntos de entrada a la provincia.
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8 CONCLUSIONES

El objetivo de este proyecto ha sido el de ofracerrevision del Plan Director del Aeropuerto dezleara
comprobar si, efectivamente lo planificado en egrichento, redactado en el afio 1999, ha logradardie\a
cabo y se han alcanzado los objetivos planteados.

El aeropuerto de Jerez, a pesar de la gran cosigmica sufrida por el pais desde el afio 2008ahio
mantenerse dentro de unos margenes aceptablesleUos factores mas determinante es que la majeria
las actuaciones llevadas a cabo en el aeropuarteptias en el Plan Director del afio 2000 comamnzro
afio de la crisis. Esto ha supuesto unos gast@ddet sin obtener los ingresos que se tenia petishidio a

la reduccion del numero de pasajeros. Aun asighaysefialar una vez mas, que se han conseguitizaefec
casi todas las modificaciones planteadas en su ntoraa el PD, lo que ha supuesto una gran mejorase
instalaciones y servicios ofrecidos por el Aerofmude Jerez. Aungue en la actualidad hay mayorcickzh
gue demanda, ya que no se han alcanzado los objglaneados, el aeropuerto ahora esta prepareao pa
ofrecer mucho mejores servicios que en el momentue se redacté el PD, en el afio 2000.

Para poder observar las conclusiones de maneraclar@s se muestra a continuacion la tabla resumen
comparativa del capitulo 4 del nimero de pasajetals

Prognosis

681.551

1.060.717

1.327.318

1.614.885

1.275.910

1.040.100

816.580

Realidad 705.710

Tabla 8.36.- Comparativa Pasajeros Total

Tal y como ya se coment6 en capitulos anterioesssalel afio 2008 las cifras reales de pasajeresasug las
previstas, sin embargo a partir de esa fecha loeros comienzan a empeorar hasta alcanzar en 2Da6o

la mitad del trafico de pasajeros previsto en el Rpesar de estos numeros, el aeropuerto de dst@z
mejorando en el presente afo y espera poder mejanamas en los préximos. En el presente afio 2016 e
aeropuerto ya esta mejorando sus cifras respegiosaanteriores, de modo que las expectativasde de
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afo y préximas temporadas son muy positivas.

Por otro lado, en cuanto al nUmero de operacidegsperaba un explosivo crecimiento del trafico de
aeronaves entre los afios 2000 y 2002 provenietdesdeuela FTE Jerez, situada al lado del aeraopieste
crecimiento no tuvo lugar de la manera esperaddo mpie las cifras reales no pudieron alcanzasl éttimo

afo 2015 ni la mitad del nimero previsto en el Biaactor.

Asimismo, al comparar con el aeropuerto de Grarsdabservé como el aeropuerto de Jerez ha afeolatad
gran crisis espafiola de mejor manera, ya queyeinco afios con mejores cifras de trafico dej@asaque

el mencionado aeropuerto. Al comienzo de la crisiaeropuerto granadino superé al gaditano en nidee
pasajeros durante algunos afios, pero en los Ultimasmpeorado sus numeros respecto al aeropuerto de
Jerez. Respecto al trafico de aeronaves, no se jpoetbarar porque el aeropuerto de Jerez tienecifras

muy postivias, en gran parte gracias a los nunagradados por la academia FTE Jerez.

Ademas, este proyecto me ha aportado un enormesinnento sobre el aeropuerto de Jerez. He podido
estudiar y analizar a fondo un Plan Director ofigigonocer en persona al actual Director en furesadel
Aeropuerto de Jerez. He conseguido crecer comorens aprender a superar los obstaculos que han ido
apareciendo en el camino desde que empecé coseelali® del proyecto.

Este trabajo ha supuesto todo un reto para mi eonguestoy especializada en aeropuertos. Por eso
precisamente, decidi realizar mi proyecto sobre gjge era practicamente desconocido para mi en ese
momento. Al fin y al cabo, la vida consiste en sagge a uno mismo cada dia para poder dar el maemo
nosotros ante cada dificultad que pueda aparecer.
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