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Resum

El debat public sobre les infraestructures a Catalunya ha centrat i esta centrant en els darrers
mesos una part important de I'actualitat politica, social i mediatica del nostre pais. En aquest
context, i de forma més especifica, cada cop sén més nombroses les veus que reclamen la
necessitat d’abordar amb claredat i rapidesa alld que constitueix justament la tematica d’aquest
projecte final de carrera: la importancia estrategica dels aeroports de Catalunya, i especialment
de I'Aeroport de Barcelona, a la Catalunya del segle XXI.

L’objectiu central del projecte és exposar de forma exhaustiva i amb un enfocament global el
paper clau que té I'’Aeroport de Barcelona en el desenvolupament socioeconomic de Catalunya,
aixi com les diverses implicacions sobre el territori en el context d’'una economia mundial i
competitiva.

En el primer bloc del projecte es presenta el creixent fenomen de la urbanitzacié i el paper
decisiu de les ciutats i les seves arees metropolitanes en una economia globalitzada que té a
les regions com a principals motors economics; i als ports i aeroports, en el seu paper de “portes
fisiques de la globalitzaci6”, com a infraestructures fonamentals per a la seva projeccio i
desenvolupament economics.

Centrant aquest aspecte a la Regié Metropolitana de Barcelona (RMB), es constata el seu gran
potencial, donat per la proximitat del port i I'aeroport i la confluencia de les principals
infraestructures viaries i ferroviaries. Aquests factors distintius sén claus per a la
internacionalitzacié de I'economia catalana i representen, en definitiva, un dels principals actius
de futur de la RMB.

En el segon bloc, s’exposa el nou i decisiu paper que juguen els aeroports en l'actualitat i es
presenta el singular model espanyol de gestid aeroportuaria, i com aquest condiciona el
desenvolupament competitiu de la xarxa aeroportuaria estatal. Concretament, el projecte
caracteritza la situacio actual i els plans de futur de I'’Aeroport de Barcelona.

En el tercer i darrer bloc, es consideren els principals factors en qué el paper de I'’Aeroport de
Barcelona és fonamental per al dinamisme de I'economia catalana i la seva projeccié
internacional. S’analitzen també dos factors que, a més de ser un requeriment de la Unid
Europea, s6n també garanties de competitivitat: per una banda, el respecte als entorns urba i
natural en qué s'integra I'aeroport, i d‘altra banda, la seva maxima accessibilitat a través d’altres
modes de transport tot potenciant la intermodalitat com a mesura d'eficiéncia.

El projecte es va iniciar amb la realitzacié de diverses entrevistes amb persones qualificades del
mon universitari, empresarial i politic. | en totes ha aparegut una mateixa conclusio: si hi ha el
consens suficient, I'Aeroport de Barcelona esta en condicions de ser, un factor clau a la RMB
per fer, de Catalunya, el principal motor socioeconomic del sud d’Europa. Aquesta és també la
principal conclusié d’aquest projecte.
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1. Glossari

ACI: Es l'acronim de Airport Council International. Es I'Gnica associacié professional a nivell
mundial d’operadors aeroportuaris i representa els interessos de 1.530 aeroports distribuits
per 175 paisos. ACI Europe, representa 400 aeroports de 45 paisos europeus.

ADIF®: Sigles de Administrador De Infraestructuras Ferroviarias. Es I'entitat publica
empresarial responsable de la gestié del trafic i I'administraci6 de la infraestructura
ferroviaria a Espanya.

AENA: Es lacronim de Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea. Entitat publica
empresarial encarregada de la navegaci6 aeria i dels aeroports civils d'interés general. Per a
més informacioé consultar la pagina 46 de I'annex.

AMB®: L"Area Metropolitana de Barcelona, és un espai geografic de 635'84km? que
comparteixen Barcelona i els 36 municipis de I'entorn, on viuen 3.161.081 persones (2006).

APB: Sigles de I'Autoritat Portuaria de Barcelona. Entitat pablica plural que gestiona el Port
de Barcelona i que esta integrada per representants de I'administracio local, 'autonomica i la
central, aixi com per les cambres de comerc i diferents organitzacions empresarials.

ATM®: L’Autoritat del Transport Metropolitd és un consorci interadministratiu que té com a
finalitat gestionar les infraestructures i els serveis del transport public col-lectiu a la RMB.

AVE: Alta Velocitat Espanyola. Es la marca comercial de I'empresa explotadora de
ferrocarrils RENFE-Operadora per designar el seu servei comercial de trens d’alta velocitat.

BAIE™): Barcelona Aeronautica i de I'Espai, és una associacié sense anim de lucre creada
per promoure les activitats relacionades amb la industria aeronautica a Catalunya i la RMB.

BEI®: Es I'acronim del Banc Europeu d'inversions. El BEI és la instituci6 financera de la
Unié europea. La seva missidé consisteix en contribuir a la cohesié socioecondomica i
territorial.

CDRA: El Comité de Desenvolupament de Rutes Aéries, integrat per la Generalitat, la
Cambra de Comer¢ de Barcelona, I'Ajuntament de Barcelona i AENA, es va crear el gener
de 2005 amb l'objectiu d’atraure noves rutes internacionals de llarg radi i potenciar I’Aeroport
de Barcelona com a gran aeroport intercontinental.

CLUSTER®™: Es una paraula que no té traduccid literal, perd sintetitza la concentracio
geografica de diverses d’empreses i institucions interrelacionades que actuen en una activitat
productiva.
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CPP: Col-laboraci6 publico-privada, és una forma de cooperacié entre el sector public i el
mon empresarial, per tal d’establir relacions tipus win-win que garanteixin el financament, la
construccio, la gestio i el manteniment d'una infraestructura que pot generar rendibilitat.

DIA: Declaracié d'Impacte Ambiental. Es el pronunciament de I'autoritat competent en medi
ambient en qué es determina, respecte dels aspectes ambientals previsibles, la
conveniéncia o no de realitzar una activitat projectada i, en cas afirmatiu, les condicions que
cal establir per tal de protegir el medi ambient i minimitzar els possibles impactes.

DPTOP%: Es l'acronim de Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la
Generalitat de Catalunya.

EBITDA: Acronim de Earnings Before Interests, Tax, Depreciation and Amortization, és el
marge o resultat brut d’explotacié de I'empresa abans de deduir els interessos (carrega
financera), les amortitzacions o depreciacions i I'impost sobre societats.

EIA: Estudi dImpacte Ambiental. Es el document técnic, objectiu i de caracter
interdisciplinari encaminat a predir les consequiiéncies de I'execucidé d’'un projecte sobre el
medi ambient i establir mesures correctores. Serveix de base perqué I'Administracié formuli
la DIA corresponent.

EPE®™: Es I'acronim d’Entitat Pdblica Empresarial, que fa referéncia a entitats de dret ptblic
gue realitzen serveis comercials que generen ingressos i que es regeixen pel dret privat.

ESPON®: The European Spatial Planning Observation Network, és a dir, la xarxa europea de
Planificaci6 i Observacio Territorial.

ESTATUT DE CATALUNYA: Es la norma institucional basica. Defineix els drets i deures de
la ciutadania, les institucions politiques de la nacionalitat catalana, les seves competéncies i
relacions amb I'Estat i el financament.

EUROSTAT®: Es I'Oficina Estadistica de la Comissié Europea que elabora i analitza dades
sobre la UE i promou I'’harmonitzaci6 dels métodes estadistics dels estats membres.

FEDER®™: Fons Europeu pel Desenvolupament Regional. La finalitat dels FEDER és afavorir la
cohesié econdomica i social en la UE corregint els desequilibris entre les seves regions.

FEI®: Fons Europeu d'inversions. Es un organ de la Uni6 Europea que facilita garanties i
fons de capital de risc com ajuda a les petites i mitjanes empreses (PIME).

FONS DE COHESIO®: El Fons de cohesi6 ajuda als estats membres amb una producte interior
brut (PIB) per capita inferior al 90% de la mitja de la UE a reduir el seu retard economic i social.
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FSE®: Fons Social Europeu. Els FSE formen part dels fons estructurals de la UE juntament
amb els FEDER, i tenen per objectiu preveure i lluitar contra 'atur.

HANDLING: Amb aquest anglicisme es designa el conjunt de serveis de suport que reben les
aeronaus als aeroports. Inclou serveis a passatgers (com facturacié, protocol, gestié dels
equipatges, etc.) aixi com quasi tot el que necessita un avio des que aterra fins que s’enlaira.

HINTERLAND: Es la part terrestre d'un port o zona d'influéncia interior. Respon més a
consideracions comercials i economiques en el cantd terra que a criteris estrictament
geografics.

HUB&SPOKE: Denominacié anglofona de la modalitat en qué un gran aeroport competeix per
esdevenir un pol central amb una corona d'aeroports satél-lits que lalimenten a través
d’enllagos curts i que possibiliten les rutes de llarga distancia tot aportant massa critica.

IATA®: Sén les sigles de International Air Transport Association, associacié internacional que
representa els interessos de la majoria d’aerolinies que transporten passatgers a tot el mon.

ICAO: Es l'acronim de International Civil Aviation Organization, agéncia de la ONU creada per
estudiar els problemes de I'aviacié civil internacional i promoure reglaments i normes Uniques en
I'aeronautica mundial.

ICC: L'Institut Cartografic de Catalunya, és una entitat de dret public de la Generalitat de
Catalunya que elabora i gestiona la informacio geodeésica i cartografica de Catalunya.

IDESCAT®: Es I'acronim de I'Institut d'Estadistica de Catalunya, organisme especialitzat en la
elaboracié i gestio de la informacié estadistica de la Generalitat de Catalunya.

IED: Es lacronim de Inversi6 Estrangera Directa. S6n fluxos econdmics de caracter
internacional, és a dir, entrades netes de capital exterior en un territori o regio.

INE: Son les sigles de Instituto Nacional de Estadistica. Es l'organisme oficial d’Espanya
responsable de la coordinacié general dels serveis estadistics de I'Estat.

LAV: Acronim de Linia d’Alta Velocitat. Infraestructura de rail, amb importants condicionants
estructurals i de disseny, especialment construida per a velocitats iguals o superior a 250 km/h.

LLIBRE BLANC®™: Els Llibres Blancs publicats por la Comissié Europea s6n documents que
contenen propostes d’accié comunitaria en un camp especific.

LLIBRE VERD®: Els llibres Verds sén documents publicats per la Comissié Europea,
I'objectiu dels quals és estimular una reflexié a nivell europeu sobre un tema concret.
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LOBBY™: Un lobby és un grup de pressié que, per mitja de diferents estratégies, intenta influir
en els centres de poder per tal d’afavorir els seus propis interessos o els de qui representa.

LOW COST®: Expressi6 amb qué es denomina a les aerolinies de baix cost. Sén aerolinies
amb un model de negoci basat generalment en oferir baixes tarifes als usuaris a canvi de
suprimir diversos serveis comercials tradicionals i, en tenir una operativa molt caracteristica.

MCRIT: Empresa de desenvolupament i implantacié de sistemes d'ajuda a la presa de
decisions en planificacié urbana, de transport i de medi ambient.

MMAMB: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana de Barcelona. Part de I'entramat
institucional que és responsable de la gestio del territori i de determinats serveis de I'AMB.

NUTS®: és I'acronim de Nomenclature of Territorial Units for Statistics, utilitzada per la Unié
Europea amb finalitats estadistiques. Nomenclatura definida per I'Eurostat.

PAX: Es la abreviatura internacional per designar els passatgers tant en la indUstria portuaria
com en la aeroportuaria. Considera les entrades, les sortides i els transits de connexio per any.

PDI: El Pla Director d'Infraestructures és un pla elaborat per la ATM on s'inclouen totes les
actuacions en infraestructures de transport public collectiu a realitzar a la RMB en el periode
2001-2010. Per a més informacié consultar la pagina 42 de I'annex.

PEIN: Pla d’Espais d'Interés Natural. Es un instrument de planificacio territorial, amb categoria
de pla territorial parcial que té per objecte delimitar i establir els ambits i les mesures de
proteccié dels espais naturals a Catalunya, la conservacié dels quals cal assegurar atenent a
criteris cientifics, ecologics, etc.

PEIT: Es I'acronim del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte elaborat pel Ministerio
de Fomento on es projecten les actuacions en infraestructures i transports en el periode 2005-
2020. Per a més informaci6 consultar la pagina 37 de I'annex.

PIB®): El producte interior brut és el valor monetari total de la produccié corrent de tots els
béns i serveis finals produits en un espai economic durant un periode de temps determinat.

PITC: Son les sigles del Pla d'Infraestructures del Transport de Catalunya que ha elaborat el
DPTOP i on es defineixen de manera integrada la xarxa d'infraestructures viaries, ferroviaries i
logistiques necessaries a Catalunya en I'horitzé temporal de I'any 2026. Per a més informacié
consultar la pagina 44 de 'annex.

PLA DIRECTOR®: En I'ambit aeroportuari, el Pla Director és un nou instrument de planificacio,
de naturalesa estrictament aeroportuaria i no urbanistica, que ordena els espais dels aeroports i
la seves zones de servei.
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PPC™: Sigles de Paritat de Poder de Compra. Es un terme econdmic introduit per comparar
macromagnituds entre diferents economies, considerant el cost de la vida a cada pais.

RENFE®™: Sén les sigles de Red Nacional de Ferrocarriles Espanyoles. Organisme estatal
espanyol creat per la Ley de Ordenacién Ferroviaria y del Transporte por Carretera.

RENFE-Operadora™: Entitat publica empresarial que té per missio la prestacié del servei de
transport de viatgers i mercaderies sobre infraestructura ferroviaria.

RMB®™: Es I'acronim de la regi6 metropolitana de Barcelona. La RMB abasta una extensi6
geografica de 3.241,6 Km?, amb 164 municipis on hi viuen 4.841.365 habitants (2006).

SEC 95%: Acronim de Sistema Europeu de Comptes Nacionals i Regionals. Es un reglament
gue té per objecte disposar d’informacié comparable i actual dels estats membres de la UE.

SLOT: Un slot és un dret d’enlairament o d’aterratge assignat per evitar la saturacié i gestionar
els fluxos de trafic d'aeronaus tant a I'espai aeroportuari com a I'espai aeri. En altres paraules,
un slot és un interval de temps (normalment 10 minuts) durant el qual una aeronau esta
autoritzada a operar, enlairar o aterrar en un determinat aeroport.

TAV: Acronim de Tren d’Alta Velocitat. Mitja de transport ferroviari que circula a una velocitat
superior als 200 km/h per sobre d’'unes vies dissenyades a tal efecte, les LAV.

TIC*™: S6n les sigles de Tecnologies de la Informacié i la Comunicaci6. Sén les tecnologies
vinculades a les comunicacions i la informatica necessaries per la gestié de la informacio.

TEU®: Es una unitat de mesura de capacitat en el transport maritim o aeri de contenidors. Es la
mida d’'un container referéncia de 5,90 m de llarg, 2,352 m d’ample i 2,392 m d'alcada.

TRANSPOSAR: Accié d’'adaptar i adoptar tot donant valor legal en el marc juridic propi una
directiva o normativa provinent d’'un marc juridic superior (normalment I'europeu).

UE®: La Uni6 Europea és tant un projecte politic com una organitzaci6 juridica
supranacional que actualment agrupa a 27 estats membre.

UEM®): Es I'acronim de Unié Economica i Monetaria, i fa referéncia a la zona de moneda Unica
situada dins del mercat Unic de la Uni6é Europea.

ZAL: Es la Zona d'Activitats Logistiques del Port de Barcelona, plataforma logistica intermodal
del port que té per missié completar I'oferta de serveis logistics de valor afegit a la mercaderia.

® Aquestes paraules tenen una explicaci6 més complerta i desenvolupada en el Glossari
Ampliat que es correspon amb I'annex Al d’aquest projecte.
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Introduccio.

1.1. Origen i motivacio6 del projecte.

La reflexio sobre les infraestructures a Catalunya ha agafat una dimensi6é social, institucional i
politica que va molt més enlla d'un tema de tipus merament técnic o sectorial. De fet, el debat
sobre les causes de la pérdua de pes especific de la competitivitat de I'economia catalana dins
del conjunt de I'Estat, ha tingut com una de les seves consequiéncies que el disseny i el
funcionament del nostre sistema d’infraestructures s’hagi elevat al rang de primer problema del
nostre pais. Només cal recordar com el tema de les inversions de I'Estat a Catalunya o el
mateix debat de I'Estatut d’Autonomia van posar damunt la taula un seguit de temes que s’han
mostrat d’'una rellevancia i una actualitat evidents, com ara I'arribada de la linia d’alta velocitat,
el funcionament del servei ferroviari de rodalies o el paper del mateix Aeroport de Barcelona.
Tots ells han tingut un resso mediatic del qual seria molt dificil trobar precedents.

Tanmateix, s’ha posat molt menys emfasi en dos aspectes que considero fonamentals i que
s6n, en definitiva, els que em van motivar a triar aquest projecte, a part del meu interés personal
per la construccio, la gesti6 i el funcionament de les grans infraestructures.

D'una banda, la necessitat de sistematitzar i presentar de forma conjunta tota la informacio
necessaria per situar-se amb rigor en aquest debat. Vaig considerar fonamental, en aquest
sentit, disposar de la veu de persones significatives i altament implicades en els diversos
enfocaments del tema. L'analisi i el contrast de les seves aportacions van representar, de fet, la
primera part del projecte.

Daltra banda, el fet que normalment es posa molt menys émfasi en la reflexi6 sobre les
formules de financament i de gestié de les infraestructures. Cal donar més atencié a aquests
factors, perque algunes dels problemes existents no son independents de les férmules de
financament i de gestid.. El cas de I'Aeroport de Barcelona és molt explicit en aquest sentit:
segons com es prenguin les decisions sobre el seu financament i, sobretot, qui les prengui i
amb quins criteris es gestioni I'’Aeroport de Barcelona, el seu futur pot ser un o un altre.

A mesura que el projecte ha anat prenent forma, m’he ratificat en el convenciment que es tracta
d’'un debat que és necessari i per al qual disposem dels elements necessaris per abordar-lo
amb rigor, especialment des del punt de vista economic i de gestid. Aquest projecte ha volgut
ser i és, en definitiva, una petita aportacié en aquest sentit.
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1.2. Objectius del projecte.

Em vaig plantejar el projecte amb un dnic objectiu perd amb dos temps diferents: arribar a
entendre el paper que juga I'Aeroport de Barcelona en el desenvolupament econdomic de la
Catalunya d’'avui i quins son els elements que el condicionen, i fer una aproximacié posterior al
paper que pot jugar a mig i llarg termini com a motor del desenvolupament economic del sud
d’Europa i quins sén els elements que podrien fer-lo possible.

Per fer-ho amb el maxim rigor possible, el projecte va partir de la recollida d'informacié
gualitativa a partir d’entrevistes a persones que podrien ser decisors en els escenaris en qué
s'acordara el model aeroportuari espanyol i catala. Posteriorment, he recollit informacié
quantitativa exhaustiva per referenciar tots els aspectes que s'aborden en els diferents capitols.
L'elaboraci6 de grafics, quadres i taules ha tingut com a objectiu sintetitzar i facilitar la
comprensié de l'elevat nombre d'infraestructures que s’estan implantant o s'implantaran al
voltant de I'’Aeroport de Barcelona i la seva connexié amb la ciutat

Plantejar-me el projecte amb aquests objectius i aguesta metodologia m’ha fet adoptar un
esquema similar al que, salvant les distancies i la diferéncia de temps i de recursos, hauria fet
una consultoria externa per assessorar a una institucié publica o a un consell d’administracio
sobre la viabilitat d’'una decisi6 estratégica.

1.3. Abast del projecte.

El projecte presenta inicialment els trets fonamentals de la realitat economica actual i el paper
gue hi tenen les infraestructures de transport. Aquestes consideracions son valides per al
conjunt dels aeroports catalans, perd el projecte se centra de basicament en I'Aeroport de
Barcelona, per ser I'Aeroport més important de Catalunya i el segon d’Espanya.

Centrant-me a I'Aeroport de Barcelona, s'analitzen a fons les seves dades presents i futures
d’explotacid, posant-les en el context espanyol i europeu, i analitzant les seves oportunitats i
amenaces en aguesta direccid. Es descriuen a fons el conjunt de projectes d'infraestructures de
transport i de projectes vinculats a I'’Aeroport que estan en fase de construccio o projectats, i les
connexions entre totes elles que faran de I'Aeroport de Barcelona un dels més faciliment
accessibles d’Europa. En aquest sentit, presenta les diferents maneres amb qué un aeroport
competitiu podria potenciar i consolidar el paper capdavanter de I'economia catalana. Analitza
també, finalment, les mesures d'integracié en l'entorn urba i natural que s’han de tenir en
compte en una visio a llarg termini de I’Aeroport de Barcelona.

Cal remarcar, per acabar, que el fet que es tracti d’un projecte final de carrera exigeix un punt
de vista ampli i dificulta, en consequeéencia, la possibilitat d’aprofundir en tots els temes de la
manera que, fins i tot per a l'autor, hauria estat desitjable.
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2. Economiaregional en un escenari globalitzat

Al 2008 per primera vegada a la historia més de la meitat de la poblacié mundial viura en arees
urbanes com a resultat del creixement natural de les mateixes i dels fluxos de persones que des
dels ambits rurals o poc urbanitzats es traslladen cap als grans nuclis urbans. La tendéncia és
imparable i posa de manifest que el mon s’esta tornant urba, i aixi ho apuntava el passat mes
de marg l'informe “State of the World 2007: Our Urban Future” del World Watch Institute. Una
manera interessant d'il-lustrar aquesta nova realitat és a través de la segiient imatge:

Figura 3.1: Els punts de llum de les ciutats com a indicador de la urbanitzacié mundial.
Font: Earth’s city lights. NASA Earth observatory.

Com es pot observar a la Figura 3.1, les arees amb més intensitat de llum, sén les arees més
urbanitzades, que no coincideixen necessariament amb les més poblades (només cal fixar-se
en la Xina i la india). Un altre fenomen que es pot constatar és com les ciutats tendeixen a
créixer al llarg de les linies de costa i dels principals eixos de transport, I'exemple més
espectacular és el del ferrocarril Trans-Siberia.

Si ens centrem en la nostra part del moén, 'Europa Occidental, dues terceres parts dels seus
habitants viuen en municipis urbans. S'adopta com a criteri per considerar un municipi europeu
com a urba, els municipis que tenen una densitat de poblacié igual o superior a 250 hab./km?
que és més del doble de la mitjana europea 110-120 hab./km? [1].
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De fet, no és que Europa s'estigui tornant simplement urbana, sind que s’esta tornant
complexament metropolitana i més concretament, s’estan definit unes extenses i denses
aglomeracions metropolitanes formades per diverses ciutats interdependents, formant les
constel-lacions urbanes de diferents grandaries que es poden advertir en la segtient imatge.

e

Figura 3.2: Intensitat luminica com a indicador de la urbanitzacié i activitat a Europa.
Font: Light Pollution Science and Technology Institute 2000.

Les aglomeracions metropolitanes europees sén un fenomen complex i divers, perd basicament
s’han originat per I'expansié urbanistica i funcional de les ciutats tradicionals més enlla dels
seus termes administratius. Es caracteritzen per tenir una ciutat principal amb un important
potencial demografic i econdmic, aixi com també un destacat pes historic, cultural i social, que
constitueix el nucli entorn del qual es configura la respectiva area metropolitana.

Actualment sén aquests grans conjunts urbans els que concentren la majoria de la poblacio, i de
les activitats economiques, socials i culturals; els que dinamitzen i aglutinen els respectius
entorns regionals i els que operen com a nodes d'una Europa en Xxarxa, i degut a la
globalitzacié, fins i tot, els que operen com a nodes d’'una xarxa mundial de relacions cada
vegada més intenses.

o
&
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Les xarxes configuren la nova logica i morfologia de la nostra societat, i les regions no son
alienes a les noves dinamiques i possibilitats que ofereix la societat en xarxa [2].

En aquest sentit cal destacar les aglomeracions de Londres i Paris com els nodes més
importants d’Europa a nivell mundial, seguits de: Amsterdam, Berlin, Brussel-les, Madrid, Mila,
Barcelona, Roma, Lid, Estocolm, Viena, etc. que s6n motors europeus destacats.
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Figura 3.3: Principals regions urbanes de la Unié Europea amb dades a nivell NUTS-3.
Grans Aglomeracions Metropolitanes Europees (GAME) i Arees Urbanes Funcionals (AUF)
Font: Mapping the structure of the European territory. ESPON Atlas 2006.
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Europa, des d'un punt de vista espacial o d’ordenacio del territori es pot interpretar de multiples
maneres, des de la concepcié meés classica i jerarquitzada basada en la diferenciacio centre-
periféria fins a d’'altres més actuals que contemplen el desenvolupament de regions, corredors i
arcs que cobreixen territoris extensos del continent.

En algunes ocasions aquestes realitats territorials, es reconeixen i s’organitzen entorn de
euroregions. En altres, constitueixen simplement eixos fortament integrats que articulen el
conjunt del territori a nivell funcional [3].

A nivell mundial 'economia actual s’organitza al voltant de les xarxes globals del capital, de la
gestid de la informacié i del desenvolupament tecnologic. Aquest fet ha produit un canvi
substancial en els models economics i socials del nostre entorn, i ha comportat que Europa
s’estructuri en un sistema de relacions en xarxa, amb un creixent grau de complexitat on es
produeixen mdltiples relacions interterritorials.

Quan es diu que Europa s’estructura en xarxa, es fa referéncia a qué les relacions entre
activitats socioeconomiques s’organitzen seguint logiques de xarxa (basades en el temps de
connexid) i no logiques territorials (basades en la distancia de connexid). Aquesta nova
estructura comporta nous models de negoci que no es centren en el territori com a element
continu sind que es concentren en les escales i els punts jerarquics de les xarxes, és a dir
els nodes. La nova organitzacié en xarxes no té en compte les fronteres tradicionals ni les
institucions planificadores, i constitueixen per logica un factor d’eficiencia pero també de
reubicacio o deslocalitzacio.

Per aprofundir en els conceptes i implicacions d’aquesta nova tendéncia historica de les
societats en xarxa es pot consultar “La galaxia Internet: Reflexions sobre Internet, empresa i
societat” del professor Manuel Castells.
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A continuacio es mostren les principals estructures economiques de la Uni6é Europea (UE) i el
creixement percentual en termes de producte interior brut (PIB) per capita en paritat de poder de
compra (PPC) en el periode 1995-2003. Les dades estan regionalitzades segons les unitats
territorials NUTS, definides per la UE. Permeten observar I'efecte de creixement i convergencia
gue han tingut els diversos fons europeus (especialment FEDER i fons de cohesid) en els estats
membres amb menys poder econdmic de la UE-25.
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Figura 3.4: Principals estructures economiques de la Unio Europea amb dades de NUTS-3.
Grans Aglomeracions Metropolitanes Europees (GAME) i Arees Urbanes Funcionals (AUF)
Font: Territory matters for competitiveness and cohesion. ESPON Synthesis Report I1l 2006.
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Els diferents territoris tracten de reinventar-se, d’establir les seves propies estrategies de
creixement d'acord, no amb els principis d’'un vell model socioeconomic protector, rigid i
centralitzat, sin6 amb les pautes de la moderna i dinamica societat en xarxa tot intentant
esdevenir nodes de la mateixa. Perqué és en les regions que es conceben com a nodes de
la xarxa on sorgeix la capacitat de generar sinérgies basades en el coneixement i en la
informacio, factors directament vinculats amb la productivitat i la competitivitat essent un
punt clau la connectivitat i accessibilitat als mercats.

En aquest sentit, bona part de les iniciatives comunitaries tendeixen a afavorir I'increment de
la competitivitat territorial, millorar I'accessibilitat tant interna com externa i a reduir els
desequilibris sobretot de renda no només entre els seus paisos membres sin6 sobretot entre
les diferents regions d’aquests paisos.

Es pot observar el segient grafic a mode d'exemple. En la Figura 3.5 es veuen
representades les grans diferencies en termes de PIB en paritat de poder de compra entre
les diferents regions dels estats membres de la UE-27.
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Figura 3.5: PIB per capita de les diferents regions i dels estats membres de la UE en PPC

al'any 2004. Es considera de referencia la mitjana UE-27=100.
Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'Eurostat.

Tots els valors numérics a nivell NUTS 2, aixi com el grafic ampliat per facilitar-ne la
comprensié, estan disponibles a les pagines 24-29 de I'annex d'aquest projecte.
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La cohesi6 econdomica i social constitueix una expressié de la solidaritat entre els estats
membres i les regions de la Unié Europea. Afavoreix el desenvolupament equilibrat del
territori comunitari, la reduccié de les diferencies estructurals entre les regions de la UE i
busca la igualtat d’oportunitats entre les persones per tal d’aconseguir un mercat interior
dinamic i cohesionat que aglutini una suficient massa critica per esdevenir un entorn
competitiu en un escenari globalitzat.

La ampliacié de la UE a 25 estats membres I'any 2004, va alterar considerablement la
situacioé respecte UE-15. La superficie de la Unié va augmentar aleshores un 23%, la seva
poblacié un 20% i la seva riquesa tan sols un 5%. El PIB per capita de la Uni6 Europea va
disminuir un 13% i les diferencies regionals es van duplicar. Com a conseqiiéncia de que el
60% de les regions menys desenvolupades es situen ara en els futurs estats membres, el
centre de gravetat de la politica regional europea es desplaca cap a l'est.

En el periode 2007-2013, la politica de cohesié disposara del 35,7% del total del pressupost
europeu, és a dir de 347.410 milions d’euros a preus actuals.

OBJECTIUS, FONS | RECURSOS ESTRUCTURALS. PERIODE 2007-2013

sedlandal bl FONS | RECURSOS ESTRUCTURALS
347.410 Milions Euros (M€)

CONVERGENCIA FSE FONS DE
283.278,114 M€ - COHESIO
COMPETITIVITAT REGIONAL FSE

55.411,895 M€

COOPERACIO TERRITORIAL
8.754,732 M€

Figura 3.6: Objectius, fons i recursos estructurals disponibles per a la politica de cohesio.
Periode 2007-2013.

Font: Elaboracio propia a partir de les dades de Regional Policy-Inforgio.

Per a més informacié referent al tipus, objectius i distribucié del fons europeus consultar les
entrades FSE, FEDER i fons de cohesié al glossari. Per a més informacié concreta sobre la
disponibilitat de fons de cohesié per a I'Estat espanyol en el passat periode 2000-2006 i en
I'actual periode 2007-2013 consultar les pagines 30-31 de I'annex.
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L’Europa dels eixos i les euroregions com a elements nodals, es presenta com una realitat
necessaria, com una resposta intencionada per disposar de territoris amb una suficient massa
critica i amb una suficient intensitat de fluxos per desenvolupar un sistema de relacions que,
degut a la globalitzacio, requereixen escales de diversos ordres de magnitud.

Se sol definir la globalitzacié com la mundialitzacié dels processos productius, amb el conjunt
d’'implicacions que aixd comporta en relacié a la mobilitat de capitals, tecnologia, informacio,
persones i productes, mobilitat que en alguns casos €s plena i en altres encara té restriccions.
Aquesta tendéncia esta convertint el planeta sencer en un Unic mercat global, que té justament
en les infraestructures de transport el suport material de la mobilitat i el dinamisme inherents de
la globalitzacié.

Thomas L.Friedman en el seu llibre “The world is flat”, parla del procés d’empetitiment del mén,
degut a fendbmens emergents que estan consolidant nous models de negoci. En aquest
escenari global existeix un element molt virtual que son les tecnologies de la informaci6 i la
comunicacioé (TIC), i un altre element molt fisic, les infraestructures de transport i de la mobilitat.
Ambdos elements estan contribuint a I'aplanament del mén. De fet, els ports i els aeroports sén
basicament les finestres fisiques de la globalitzacio, per la qual cosa és indispensable, en les
regions economiques liderades pels motors europeus que s’han vist en la Figura 3.3, disposar
d'un port /o un aeroport auténticament intercontinentals que garanteixin I'accessibilitat als
mercats per estar presents en aquest nou escenari del mon global sense fronteres.
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3. Principals efectes sobre I'activitat economica de
les infraestructures de transport

3.1. Introducci6

La globalitzacié, 'ampliacié de la UE i la voluntat de cohesionar i definir un mercat interior
dinamic i competitiu en la societat en xarxa exigeix noves i millors infraestructures, aixi com
diferents métodes i agents per finangar-les.

Les infraestructures de transport i els seus efectes sobre I'activitat economica és un tema
gue ha interessat els economistes des de fa moltes décades, tot i que el treball més conegut
i significatiu fou el de David Aschauer I'any 1989 on va intenta quantificar I'impacte del
capital public en infraestructures sobre la productivitat del capital privat als EEUU. A
Espanya, els economistes han realitzat un important esfor¢ des de principis de la década
dels noranta per, en primer lloc, dilucidar si les infraestructures publiques sén un input
productiu més i, en segon lloc, tractar de quantificar els seus efectes sobre el sector privat.

En general, si es revisa I'abundant literatura economica sobre el cas espanyol s’obtenen
evidéencies bastant contundents de l'impacte positiu de la inversi6 de capital public en
infraestructures sobre I'output o la productivitat privada. La magnitud d’aquest impacte dista
molt perd, d’estar consensuada pels diversos treballs, si bé en tots s’obtenen valor positius.

Durant molts anys, aquestes aproximacions macroeconomiques mes classiques havien obviat
els efectes més a llarg termini vinculats a I'explotacié de la infraestructura i que repercuteixen
més saobre el sistema productiu i el benestar social.

Resumint, les infraestructures de transport tenen efectes sobre I'activitat econdmica tant a curt
termini, durant la seva fase de construccid, com a llarg termini durant la seva fase d'operacio.

VINCULATS A LA FASE VINCULATS A LA FASE
DE CONSTRUCCIO D’OPERACIO
EFECTES

11 = [{e] ;-\ Macroeconomics Sectorials — —
(Demanda)

EFECTES Sobre la
PERMANENTS = —_— Regionals competitivitat
(Oferta) i productivitat

Figura 4.1: Tipologia dels efectes economics de la inversio en infraestructures.
Font: Elaboracio propia.
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3.2. Fase de construccio6

La fase de construccid d’'una infraestructura de transport és un periode curt respecte la durada o
cicle de vida de la mateixa. Tot i aix0 és una fase fonamental, doncs esta en joc el cost de I'obra
gue marca la intensitat de capital a demanar al mercat financer. També esta en joc el termini
d’execuci6 de l'obra que és el que marca el principi de I'explotaci6 o utilitzacié de la
infraestructura, i finalment, esta en joc la qualitat de I'obra civil que és el que marca i condiciona
les despeses de manteniment durant el cicle de vida de la infraestructura. No es pot oblidar que
tota inversié de forma inherent i indissociable comporta despeses futures.

L'impacte que té la construccié d’'una infraestructura de transport, entenent que la construccio
implica una inversié o entrada puntual de capital fix en un territori, es pot analitzar sobretot des
d’un nivell macroeconomic i des d'un nivell sectorial.

3.2.1. Efectes anivell macroeconomic

La inversié publica en infraestructures esta considerada com a un element de primer ordre en
politica econdmica, permet activar 'economia i influir en el cicle econdmic a curt termini. La
inversio publica que implica la construccid, es percep des del punt de vista de la economia com
un increment puntual de demanda (de béns, de personal, etc.) que es tradueix en un augment
de la produccié, la renda i sobretot I'ocupacio, especialment si la economia esta en una situacio
d’'estancament.

3.2.2. Efectes anivell sectorial

Les despeses originades pel propi procés de construccio impliquen la demanda de productes,
magquinaria i personal pluridisciplinar: hi ha una gran necessitat de consumir recursos, de
comprar grans volums de materials diversos, de subcontractar serveis, de pagar salaris, etc. i
aquest augment de demanda en el sector de la construccio es trasllada a altres sectors de
'economia. Aquest factor multiplicador o d’arrossegament sobre els altres sectors que té el
sector de la construcci6 té un gran impacte en el conjunt de I'economia.

Cal notar que aquests efectes macroeconomics i sectorials, es donen durant la fase de
construccio de la infraestructura de transport que té una durada estandard d’entre 3 i 6 anys i
que es deriven del propi procés d’execucid de I'obra civil. S6n efectes a curt termini, que un cop
finalitzada la construcci6 de la infraestructura tendeixen a desapareixer totalment.

Tanmateix, per a una completa avaluacié dels efectes sobre I'activitat econdmica de les
inversions en infraestructures, no només s’han de considerar els efectes sobre la demanda a
curt termini, vinculats a la fase de construccid, sin6 que també cal analitzar els efectes a llarg
termini vinculats a la fase d'utilitzacio.
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3.3. Fase d’operacié

L'objectiu final de la politica de transports és la mobilitat eficient de mercaderies i persones, per
la qual cosa les infraestructures de transport es justifiguen principalment pel seu grau
d'utilitzacio a llarg termini. Quan una infraestructura de transport entra en servei, la inversié en
capital public es tradueix en un augment d’'oferta sobre I'economia.

L'impacte que té l'entrada en servei d'una infraestructura de transport, entenent que la
construccio implica una inversié en capital pablic per a un territori, es pot analitzar sobretot a
partir dels efectes que genera sobre la productivitat de 'economia, i a partir dels efectes sobre el
territori [4].

3.3.1. Efectes sobre la productivitat

En la fase d’operacio, I'activitat rellevant és la utilitzacié de la infraestructura. L'entrada en
servei de la nova infraestructura de transport implica noves opcions per transportar persones
i mercaderies. Es genera aixi una nova demanda, una demanda induida i un nou repartiment
modal. L’entrada en servei de la infraestructura possibilita una reduccié dels temps vinculats
al transports de persones i mercaderies, i per tant, una reduccioé dels costos associats al
transport, costos logistics i de la cadena de valor. Com a consequéncia d’aquest fet, la
utilitzacié de la infraestructura implica una disminucié dels costos de distribucié (i de
produccid) a I'economia.

La reducci6 de costos afecta sobretot al sector privat, que s’encarrega de produir i distribuir
mercaderies i serveis comercials. Logicament, la dotacié i caracteristiques de les
infraestructures de transport té una influencia directa sobre els costos de les empreses. Aixi
els aspectes més destacats en els quals les infraestructures incideixen en les activitats
productives del sector privat son:

e Es poden realitzar més activitats amb els mateixos costos: més productivitat.
e Es poden realitzar les mateixes activitats amb menys costos: més competitivitat.
¢ Distribucio més amplia i més eficient, millora de I'accessibilitat i de la connectivitat.

e Faciliten I'accés als recursos productius i als mercats. Element imprescindible per a
la internacionalitzacid i diversificacio de les empreses i I'economia.

e Proporcionen ocupacio directa (personal que treballa en I'explotacio de la propia
infraestructura) i ocupacié indirecta (personal que treballa en activitats vinculades a
I'ds de la infraestructura).
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Aixi, la incidéncia de les infraestructures sobre els diversos sistemes de produccio i el
desenvolupament o suport de I'activitat en tecniques logistiques, ha permeés a les empreses
privades aplicar métodes com el just in time que permet minimitzar stocks tot reduint costos i
augmentant la productivitat i la competitivitat. Es per aquests motius, que les inversions en
infraestructures de transport tenen un efecte marcadament positiu, desencadenant I'efecte
crowing in d’atraccio de la inversio privada i avivant aixi 'economia.

3.3.2. Efectes regionals

Els efectes regionals de les infraestructures de transport i les seves implicacions sobre
I'activitat econdmica, sén especialment importants en el cas de territoris periferics o amb una
important situacié geoestratégica on es canalitzen grans fluxos d’activitats diverses. Aquesta
importancia es justifica perqué les infraestructures de transport sén un element clau en
termes de connectivitat i accessibilitat doncs ajuden a reduir les disparitats regionals en tant
gue possibiliten la cohesié socioeconomica.

Els efectes de la dotacié d'infraestructures de transport sobre el desenvolupament regional
depenen evidentment de cada regid6 i les seves circumstancies, perd en un escenari dinamic
i global com l'actual on les regions operen en xarxa, és imprescindible estar ben connectat.
En general, tota millora sobre els sistemes de transport en una regio, augmenta la seva
capacitat d’atraccié d’'activitats diverses, ja que amplia I'accés als factors de produccio i
augmenta el seu potencial d’obertura als mercats.

Per maximitzar els efectes positius d’'una millora en la disponibilitat d’infraestructures de
transport hi ha dos factors critics: o bé la nova infraestructura ha de servir per resoldre o
prevenir un problema de congestio, o bé ha de satisfer una demanda social real de mobilitat.
En aquest sentit, les infraestructures de transport s6n elements que canalitzen la mobilitat i
gue es projecten com a resposta als déeficits i necessitats concretes en un context regional o
territorial especific i, per tant, tenen unes caracteristiques propies que garanteixen la seva
funcionalitat i I'adequacio a satisfer les demandes plantejades.

A nivell regional, també s’han de considerar les infraestructures de transport com a elements
directors del desenvolupament territorial, doncs la dotacié d’infraestructures a nivell tant
gquantitatiu com sobretot qualitatiu pot marcar o condicionar les opcions d'un territori a un
tipus de desenvolupament o un altre. Tanmateix, si bé és cert que una correcta dotacio
d'infraestructures és una condicié necessaria per al desenvolupament, no és pero, una
condicio suficient.

En resum podem dir que tots aquests efectes que s’han comentat sén els que expliquen la
importancia de les infraestructures per a la competitivitat d'un territori, tant pels efectes sobre
la productivitat de la seva economia com per les possibilitats d’eixamplament del seus
mercats i, per tant, dels seus espais d’interrelacié economica, social i cultural.
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Com s’ha vist, les infraestructures del transport constitueixen un element de primer ordre en
termes de politica econdomica, i en resum es pot establir el seguent esquema:

Planificacié
Estartegica

Planificacié i
presa de decisions

Avaluacio

Estudis previs L_

‘ Informacié Publica r—

Seleccio de projectes i dels
models de finangament

Estudis Informatius

Declaraci6 Impacte

microecondomics

i sectorials

[ Ambiental
Licitacio, adjudicacio
i contarctacio
|
Despeses en
infraestructures
I
Materialitzacié dels
projectes d'infraestructura
|
MEASmEt Gesti6 de la Infraestructura — Explotacié
conservacio
|
Increment Estoc . Estabilitat
Infraestructures ERECIES ECONOMICS Pressupostaria
[ I |
Efectes Efectes macroeconomics Efectes Regionals

i qualitat de Vida

Augment de la productivitat
i la competitivitat

Augment del creixement
economic

Figura 4.2: Relacio entre politica economica i politica d’infraestructures.

Font: Elaboracio propia a partir de la documentacio del IV curs avancat de

Gestio Privada d’Infraestructures.

En funcié de la férmula de financament seleccionada per construir la infraestructura, es
tenen diferents implicacions sobre els pressupostos publics i com es veura més endavant, la
formula de finangament també té implicacions en el model de gesti6é de la mateixa.
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3.4. Models de financament d’infraestructures de transport

El principal problema en l'execucié d'infraestructures, al marge de les consideracions
técniques o les cada vegada més importants consideracions mediambientals, segueix
essent la dificultat de disposar de les intensitats de capitals necessaries. Aquest ha estat
des de sempre el factor fonamental entorn del qual ha girat la politica d’infraestructures a la
UE. De fet, la Comissi6o Europea, des de 1993 i a través del seu Llibre Blanc sobre
Creixement, competitivitat i mercat laboral, ja alertava sobre la importancia del finangament
d’infraestructures d’interés general i I'enorme dificultat per reunir i mobilitzar els recursos
necessaris per realitzar-les.

En el financament d'infraestructures de transport, la majoria de paisos ha passat dels
models més convencionals de financament public a través dels pressupostos generals de
I'Estat (que estan condicionats per exigéncies de politica econdmica comunitaria, pactes
d’estabilitat i creixement) a models on, com a conseqiiéncia d'aquests condicionants,
s'integra el sector privat en els mecanismes de financament d’infraestructures.

RENDIBILITAT ECONOMICA-FINANCERA

MITJA BAIXA

Sector Col-laboracio CPP
Privat Publico

'—

l-c_t » Privada S(?ck.)r

; 5 CPP Publlc

m o

23

5 Sector Poc interés Cap interés

(74 Privat en realitzar-la en realitzar-la

Figura 4.3: Potencials fonts de financament en funcié de la rendibilitat econdmica-financera i
la rendibilitat social implicita en qualsevol projecte o infraestructura de transport.

Font: Elaboracié propia.

Actualment hi ha una important i necessaria tendéncia cap a nous models de finangament
on s’estableixin auténtiques relacions entre el sector public i el sector privat a través de les
anomenades Associacions Publico-Privades (APP) o Col-laboracions Publico-Privades
(CPP) que provenen del terme anglés Public-Private Partnership (PPP). La finalitat
d’aquestes formules mixtes és incorporar els recursos, el know how i I'eficiencia del sector
privat en el sector public per millorar la provisi6 de béns i serveis publics. De fet, la
combinacié ideal de participacié publico-privada és aquella que optimitza la relacié entre
beneficis i costos per al conjunt de la societat.

g i.i' iy
g
e

ALl
o
t




Pag. 26 Memoria

A continuacio, es fa una breu referéncia als principals models de gesti6é i sobretot de
financament que s’han desenvolupat a la UE per tal dobtenir els recursos economics,
construir i gestionar els cicles de vida de les infraestructures.

3.4.1. Models de finangament public

Tradicionalment, la realitzacié de les infraestructures s’ha financat a través dels pressupostos
publics. Es el sistema amb qué s’han financat habitualment la majoria d’obres publiques, en
les quals I'administracié publica corresponent paga les diferents parts del projecte, a mesura
gue es van acabant, amb les partides pressupostaries habilitades en cada exercici. Els
recursos per a la seva realitzacio s'obtenen dels pressupostos de les administracions, és a
dir, dels administrats o contribuents, a través dels ingressos via impostos.

Aquest model té dos problemes importants. D’una banda, I'efecte sobre el déficit pablic i, de
I'altra, la dificultat d’assumir I'esfor¢ pressupostari que suposa pagar en quatre o cinc anys,
gue és la durada normal de la fase de construccid, unes infraestructures que poden tenir una
vida util de més de trenta anys. Per aquests motius s’han desenvolupat sistemes que
permeten atenuar aquest esforc mitjancant diferents férmules que allarguen el periode de
pagament fins a uns terminis més propers als del cicle de vida de la infraestructura.

Cal comentar també el que s’ha anomenat el model espanyol de financament. Es el sistema
de financament d’infraestructures a través de societats instrumentals (Sl) de capital public,
amb capacitat d’endeutament, que reben I'encarrec de construir obres publiques per compte
de l'administracio, la qual satisfa la totalitat de les despeses amb carrec als pressupostos.
Amb I'entrada en vigor de la normativa comptable europea, el sistema europeu de comptes
(SEC 95), aquest model ha perdut funcionalitat doncs les S| han passat a considerar-se com
administracio puablica i per tant computar en déficit public.

Des de I'entrada a la Unié Economica i Monetaria UEM, la capacitat de les administracions
publiques per afrontar les inversions en infraestructures es troba amb els condicionants de
limitar el déficit i el deute public com a estats membres al 3% i 60% del PIB, respectivament.
En el cas de I'Estat espanyol, addicionalment, hi ha una important limitacié afegida, la Llei
d’estabilitat pressupostaria que estableix I'obligacié de no incorrer en déficit.

Amb la finalitat de superar aquests condicionants, una construccio juridica recurrent a I'Estat
espanyol son les Entitats Publiques Empresarials (EPE), entitats de dret public que realitzen
activitats o serveis comercials que generen ingressos i que es regeixen pel dret privat. Si els
ingressos superen la meitat de despeses d’explotacid i les amortitzacions aleshores es
consideren EPE’s comercials (societats no financeres) i si s6n rentables a llarg termini,
aleshores les aportacions de I'administracié es consideren transferéncies financeres, i per
tant no computen com a déficit pablic. Davant de la dificultat, pero, de definir EPEs que
superin la normativa SEC 95, cal considerar altres models de finangcament complementaris.
Per a més informacio consultar I'entrada EPE a la pagina 10 de I'annex.
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3.4.2. Models de financament privat

Son poques les infraestructures de transport que ofereixen a priori una rendibilitat financera
adequada que faci atractiva la participacié exclusiva de la iniciativa privada, ja que els
projectes d'infraestructura dels transports per dimensié i necessitat de recursos duen
implicits factors que en excés desincentiven el sector privat: la incertesa i els riscos.

Es el régim de concessié tradicional, que té una dilatada trajectoria a Espanya, i
especialment a Catalunya, amb el model classic d’autopistes de peatge. En aquest sistema,
després d’'un concurs public de lliure concurréncia, I'adjudicatari es compromet a construir,
explotar i mantenir la infraestructura durant el periode de concessié al seu risc i ventura, i
rep directament dels usuaris un preu o peatge establert per I'Us de la mateixa que, amb el
temps, ha de permetre en teoria recuperar la inversié inicial i obtenir beneficis.

Aguest és l'auténtic sistema de finangcament privat d’infraestructures, no fa Us d’ajudes o
garanties estatals i tota la inversié computa en el balang del concessionari i aixi no grava el
pressupost de I'administracié publica ni repercuteix en el déficit pablic. EI concessionari ha
de tenir prou capacitat d’endeutament per obtenir els recursos necessaris acudint als
mercats de capitals (Debt drawdown), i prou fortalesa financera per aportar recursos propis
(Equity subscribed) en una relacié 80%-20% respectivament del cost del projecte i per
resistir un llarg periode fins que s’aconsegueixi el retorn del capital i els primers beneficis.
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=== Dividends — Tax
(600) EEmN Equity subscribed Debt drawdown
(800) — Total Revenues

Figura 4.4: Estructura tipica del Cash-Flow en una concessio estandard a 30.
Font: A Typical PPP / Concession Cash-Flow Structure. Union Bank of Switzerland (UBS).

Un cop en fase d’explotacio, s’han de pagar les despeses d’'operacié i manteniment per garantir
el bon funcionament de la infraestructura (Opex) i després comissions i interessos (Senior debt
interest & fees) i finalment retorn del deute (Senior debt repayment).
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3.4.3. Nous models de financament d’infraestructures de transport

A Espanya, des de 1996, hi ha hagut un gran desenvolupament d’'una important xarxa
d’infraestructures “gratuites”, gracies a la disponibilitat de recursos procedents de la Unid
Europea. Aquesta situacio, pero, té per data limit I'any 2013, moment en el qual Espanya
després de més de 30 anys rebent ajudes economiques sera contribuent neta.

Aquest nou paper es justifica principalment pels seglients dos motius:

e Com a conseqiiéncia del propi procés de convergencia. Degut sobretot als fons
europeus obtinguts en el transcurs del periode 2000-2006, que han estat
d'aproximadament 8.000 M€/any de superavit fiscal respecte UE, el PIB espanyol ja es
troba lleugerament per sobre de la mitja UE-27.

¢ Com a consequéncia de la ampliacié de la UE. En quatre anys, s’ha passat de UE-15 a
una molt diferent UE-25 i des de I'L de gener de 2007 a UE-27. Aquest fet ha
redimensionat el mercat interior doncs aquestes ampliacions han suposat un notable
increment en termes de poblacié a la UE, perd alhora comporten una important
redistribucio dels ajuts comunitaris.

El primer i clar indicador d’aquesta redefinicié6 de papers i recursos en la UE ampliada per a
'estat espanyol, és la reduccié del 42'46% dels fons europeus en el periode 2007-2013
respecte el 2000-2006.

Allocations 2000-2006" Allocations 2007-2013"
Million EUR, 2004 prices Million EUR, 2004 prices
Cohesion Fund 12.357 Cohesion Fund 3.242
Objective 1 34.796 Convergence 18.680
Statistical Phasing-out 1.431
Phasing-out 325 Phasing-in 4.483
Objective 2 2.926 Regional Competitiveness
Objective 3 2.363 and Employment 3.125
Community Initiatives 1.904 European Territorial
Cooperation 496
Total 54.671 Total 31.457

Figura 4.5: Fons europeus per a Espanya en els periodes 2000-2006 i 2007-2013.
Font: European Union Regional Policy. Fact sheet Cohesion Policy 2007-2013-Spain oct 06.

Per a més informacié sobre la disponibilitat de fons de cohesié a I'Estat espanyol en el passat
periode 2000-2006 i en I'actual periode 2007-2013 consultar les pagines 30-31 de I'annex.
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Davant aquest nou escenari cal una nova estrategia que permeti compatibilitzar el ritme
d’'inversid en infraestructures i la disciplina pressupostaria tot respectant el pacte d’estabilitat i
creixement firmat per Espanya amb la UEM (Tractat de Maastricht 1992). Es vol disminuir les
despeses en inversio alhora que es vol augmentar la inversié en infraestructures per convergir
cap a les principals economies de la UE, que son els paisos referéncia per a I'estat espanyol.

En el “Llibre Verd sobre la col-laboracié publico-privada i el dret comunitari en materia de
contractacié publica i concessions” de la Comissié Europea de 2004, es reflexiona sobre les
diferents formes de cooperacio entre les autoritats publiques i el mén empresarial, per tal
d’establir relacions tipus win-win (en lloc de suma zero) que garanteixin el financament, la
construccio, la gestié i el manteniment d'una infraestructura. En definitiva es tracta de
compatibilitzar i maximitzar interessos: el de benestar social i prestacié d’'un servei public de
qualitat, per part de les administracions publiques, i el de la rendibilitat econdmica o
financera de la inversi6 per part de la iniciativa privada.

Els elements caracteristics de les CPP o PPP sén:

e La llarga durada de la relacié, que implica la cooperaci6 i entesa entre el sector
public i el sector privat en diferents aspectes i fases del projecte.

e Les CPP injecten capital privat del sector financer en la realitzacio d'infraestructures
alliberant aixi recursos publics per a activitats menys rentables. El sector financer
avalua i controla el sector privat en els seus projectes.

e EIl sector public té un paper imprescindible doncs defineix els objectius que han
d’assolir-se en matéria d’interés public, la qualitat del servei i la politica de preus, a
més, de planificar, regular i controlar el compliment d’aquests objectius.

e El sector public ha de garantir la competéncia a I'hora de realitzar una CPP
mitjancant lliure concurréncia al concurs (competéncia successiva, no simultania).

e La distribucié dels riscos entre el sector public i el privat, en funcié de les
respectives capacitats. Una CPP no computa com a déficit pablic quan el sector
privat assumeix la majoria dels riscos previsibles.

Cal destacar que les empreses constructores i concessionaries espanyoles son de les més
importants a nivell mundial, i gestionen diverses infraestructures de transport per tot el moén. En
funcié de la rendibilitat financera, trobem diverses concessions o CPP a nivell global. En
particular el cas de la concessionaria Abertis, empresa amb seu a Barcelona que a través de
I'operador britanic TBI gestiona aeroports per tot el mén i el cas de I'espanyola Ferrovial que
amb l'adquisicié de BBA (lider mundial en gestié aeroportuaria) gestiona aeroports al Regne
Unit, EEUU, Australia i Sud Ameérica.




Pag. 30 Memoria

4. Principals infraestructures de transport a la RMB

Com s’ha vist anteriorment, en els darrers anys I'economia mundial esta experimentant
profundes transformacions derivades principalment de la implantacié i evolucié de les TIC.
En aquest context de globalitzaci6 creixent, en el que les economies s’internacionalitzen i els
processos productius deixen de tenir en compte les fronteres i ldgiques tradicionals, continua
essent cert que el creixement economic i la productivitat estan condicionats en gran mesura
per I'adequada dotaci6é d’'infraestructures de transport, doncs en elles és on es materialitza la
mobilitat inherent de la globalitzacio.

Aixi doncs, la disponibilitat d’infraestructures de transport és un factor fonamental per al
desenvolupament economic regional, per I'accessibilitat als mercats, la gestié de la mobilitat
i la competitivitat. Diversos estudis mostren que existeix una significativa correlacio entre la
dotacié d’infraestructures i la riquesa que es genera en un territori, de manera que com ja
s’ha dit anteriorment, un adequat estoc d'infraestructures de transport és una condicié
necessaria per al desenvolupament socioeconomic d'un territori. Aquests fets sén
especialment importants per a Catalunya tenint en compte la seva estructura economica i la
importancia del sector del turisme, com es pot observar a la pagina 91 d’aquesta memoria.

En aquest apartat es fa una breu descripcio de les principals infraestructures de transport de
connectivitat exterior de Catalunya i més concretament de la RMB. Cal destacar que en
aguest apartat no es contemplen els modes de transport d'accessibilitat interior, és a dir,
aquells que s'utilitzen principalment per a la mobilitat quotidiana, entenent com a tal, aquella
gue es realitza en el marc de vida habitual dels ciutadans (Rodalies, tramvies, metros,
busos, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC), regionals, etc.). La mobilitat
guotidiana comprén els desplacaments obligats condicionats pels horaris de la jornada
laboral, els horaris dels estudiants i la mobilitat vinculada a I'oci més immediat o local.

En el cas de Catalunya, la importancia de les infraestructures de connectivitat exterior és
capital per aconseguir una satisfactoria integracié en I'economia global. En els darrers anys
ha augmentat molt el grau d'obertura de I'economia catalana a I'exterior i aix0 fa que les
infraestructures de transport, que constitueixen les principals finestres fisiques d’entrada i
sortida de Catalunya, siguin imprescindibles perqué no limitin ni les potencialitats del territori
ni el desenvolupament socioeconomic de la regié.

Resumint, en aquest apartat es realitza una molt breu diagnosi d’aquestes principals
infraestructures de connectivitat exterior; el Port de Barcelona, I'Aeroport de Barcelona, el
Tren d’Alta Velocitat (TAV) i els sistemes viaris d’alta capacitat.
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4.1. Infraestructures lineals

4.1.1. Xarxaviaria

Segons les Ultimes dades facilitades per l'Institut d’Estadistica de Catalunya (IDESCAT) i el
Departament de Politica Territorial d’'Obres publiques (DPTOP) sobre la xarxa viaria catalana
que es refereixen a I'any 2005, Catalunya disposa de 12.140 km d'infraestructura viaria amb
diferents titularitats. Al 2005, la immensa majoria de les vies eren carreteres amb una sola
calcada (10.841,8 km), d'autopistes de peatge n’hi havia 658,5 km, d’autopistes lliures de
peatges 373,0 km i, finalment, de carreteres de doble calcada n’hi havia 271 km.

La connectivitat exterior, €s a dir, basicament les connexions amb Franca i amb la resta de la
peninsula mitjancant la xarxa viaria, es realitzen principalment a través de les vies d'alta
capacitat 1.298,6 km (autopistes i autovies) dels quals el 50,7% s6n de peatge.

Catalunya
Titularitat de la Generalitat 1.720,0 1.293,2 1.470,5 1.161,6 5.645,4
autopistes de peatge 199,5
autopistes lliures i autovies 96,0
carreteres de calgada doble 164,5
carreteres de calgada Unica 5.185,4
Titularitat de I'Estat 407,0 454,0 573,0 579,0 2.013,0
autopistes de peatge 459,0
autopistes lliures i autovies 277,0
carreteres de calgcada doble 100,0
carreteres de calgada Unica 1.177,0
Titularitat de les Diputacions 1.869,6 749,6 844,6 1.018,2 4.482,0
autopistes lliures i autovies 2,6
carreteres de calgada Unica 4.479,4
Total 3.996,6 2.496,8 2.888,1 2.758,8 12.140,4
Autopistes de peatge 658,5
Autopistes lliures i autovies 373,0
Carreteres de cal¢cada doble 267,1
Carreteres de calgcada Unica 10.841,8

Taula 5.1: Xarxa viaria de Catalunya per tipus de via i provincia. Valors en kilometres.
Font: Elaboracio propia a partir de les dades de ''DESCAT a I'any 2005.

Destacar que segons l'Instituto Nacional de Estadisticas (INE) a I'any 2005, al territori espanyol,
dels 165.646 km d'infraestructura viaria, hi havia 2.648 km d’autopistes de peatge dels quals
658,5 km es troben en territori catala (24,86%).




Pag. 32 Memoria

Aquest fet constitueix un greuge comparatiu davant d’altres comunitats autonomes,
especialment des de que es van invertir fons de cohesio per a realitzar autovies gratuites (a
través de capital public) a altres regions del pais en lloc de recuperar els peatges ja existents.

Aquesta és la forma en la que I'existéncia d’'un sistema desigual de financament de les vies de
gran capacitat (peatges a uns llocs i pressupost public a d'altres) deteriora i altera la
competitivitat econdmica relativa dels territoris on el peatge directe a carrec de l'usuari és el
meétode de financament de les autopistes [5].

Aquest fet és especialment significatiu i té importants repercussions en aquells territoris amb
una important activitat industrial i sobretot logistica, aixi com de les regions que configuren
corredors naturals pel transport de persones i mercaderies; com és el cas de I'arc del
mediterrani en general, i de Catalunya en patrticular.

Referent a les mercaderies, I'any 2005 i segons les dades del INE, el total de tones
transportades per carretera a Catalunya ha estat de 289.303 milers, amb un increment respecte
'any anterior del 11,26%. De fet, la tendéncia dels darrers anys és un creixement sostingut del
transport de mercaderies per carretera que va guanyant quota de mercat als altres modes de
transport tant a la UE com a Catalunya. Aquest model de transport de mercaderies que a
Catalunya és majoritari té diversos costos externs associats que preocupen a la UE, i sén
consequéncia principalment dels problemes d’interoperabilitat d’altres modes de transport com
el maritim i el ferroviari, aixi com a la distribucié desigual dels costos del transport.

La seguent Figura mostra I'evolucié dels darrers anys a Catalunya del volum de mercaderies
transportades, amb la consequent carrega que suposa per al sistema viari catala.
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Figura 5.1: Milers de tones transportades per carretera a Catalunya
en el periode 1995-2005.
Font: Elaboraci6 propia a partir de les dades de I'INE.
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4.1.2. Xarxaferroviaria

Hi ha un gran consens entre els diversos agents del sector dels transports en qué I'is de la
carretera imposa costos externs molt significatius al conjunt de la societat en comparacié amb
altres modes de transport, com el maritim o el ferroviari. Aixd0 és especialment cert en el
transport de mercaderies, per les seves caracteristiques inherents. Per tant, una gesti6 més
eficient i sostenible de la mobilitat de les persones i sobretot de les mercaderies exigeix reduir
I'Gs de la carretera i augmentar I's dels altres modes alternatius.

En aquest sentit, tant a nivell europeu, com estatal i autonomic hi ha una aposta clara i decidida
per millorar i sobretot potenciar la xarxa ferroviaria per captar part de la mobilitat suportada
actualment pel sistema viari.

L'Alta Velocidad Espafiola (AVE) és el gran projecte de futur a Espanya i Catalunya. Per a la
RMB dues sbn les connexions prioritaries: amb Madrid i amb la frontera francesa. Sobre les
caracteristiques i sinérgies positives derivades de 'AVE consultar el capitol sobre Intermodalitat
a la pagina 69 d’'aquesta memoria. El tema fonamental de les connexions mitjancant linies d’alta
velocitat (LAV), no és la velocitat, sind I'ample de via que permeti millorar la interoperabilitat amb
Europa. Es a dir, que els trens puguin circular cap i des de la UE sense ruptura de carrega per
poder ser una alternativa eficient, sostenible i competitiva a la carretera. L’AVE és una millora
destacada per una petita quantitat d’'usuaris, en aquest sentit, no soluciona cap problema de
congestié d'una infraestructura ja existent ni aporta grans millores a la mobilitat habitual de les
persones, i tot aixd amb un immens consum de recursos publics.

Independentment del plantejament radiocéntric de la xarxa ferroviaria a nivell estatal, un altre
tema important és el cost d’'oportunitat que ha generat el desenvolupament de l'alta velocitat.
Tanta prioritat planificadora i inversora en I’AVE ha suposat una gestié molt deficient de la resta
d’infraestructures ferroviaries d’as molt més massiu i social. L'’exemple més clar el tenim en la
degradacio6 del servei de Rodalies de Barcelona on I'any 2006 es van realitzar 122,2 milions de
viatges.

Perd en I'ambit ferroviari no només és important 'AVE i el transport de viatgers, sind que es
presenta com una prioritat fonamental el transit de mercaderies i la interconnexié del sistema
ferroviari amb les principals infraestructures nodals i la xarxa ferroviaria europea.

Pel que fa als plans de futur del ferrocarril i de la carretera, la Secretaria per a la Mobilitat del
DPTOP ha elaborat el PITC amb I'objectiu de planificar i definir de manera integrada la xarxa
d’infraestructures ferroviaries i viaries necessaries per a Catalunya en I'horitzé temporal de I'any
2026. En I'ambit ferroviari, aquest pla coexistira i mantindra coheréncia amb el PDI 2001-2010
de 'ATM i sobretot amb el PEIT del Ministeri de Foment que projecta les inversions en
infraestructures i transports a Espanya en el periode 2005-2020. Per a més informacié sobre els
plans de transport vigents consultar la pagina 32 de I'annex.




Pag. 34 Memoria

4.2. Infraestructures nodals

42.1. ElPortdeBarcelona

El Port de Barcelona, limita amb la Ciutat Comtal i esta reconegut com a paradigma d’integracio
entre port i ciutat a través del Port Vell. El port és una de les principals infraestructures de
transports i serveis de Catalunya i ha estat des de sempre un element basic per a I'economia
catalana. La realitat actual, emmarcada en el fenomen de la globalitzacid i la liberalitzacié del
comerg, ha generat unes necessitats estructurals que el port ha d’assumir com a finestra fisica
on es materialitza la mundialitzacié de la mobilitat.

Figura 5.2 Ortofoto de I'estat actual del Port de Barcelona (novembre 2006).

Font: Mancomunitat de Municipis de I'’Area Metropolitana de Barcelona.

El Port de Barcelona en el seu |l Pla Estrategic 2003-2015, aposta per convertir-se en la porta
sud d’entrada a Europa i amb aquesta finalitat es treballa en dues linies basiques: d’una banda
en 'ampliaci6 del Port de Barcelona i la seva zona d’activitats logistiques (ZAL), i per I'altra en
evitar la congestié viaria dels accessos i millorar la connectivitat ferroviaria amb els mercats
europeus per tal d'ampliar i diferenciar la seva area d'influéncia o hinterland portuari. Destacar
gue els grans ports del nord d’'Europa capten el 75% del trafic mundial no captiu, mentrestant
els ports del sud només capten el 25% restant. Actualment el trafic més important i creixent és
el que es ddéna entre Europa i el sud-est asiatic a través del recentment ampliat canal de Suez.
El 70% d'aquest trafic es gestiona des dels ports del nord d’Europa tot i suposar un increment
significatiu de temps i costos associats al viatge (doncs han de voltejar la peninsula ibérica), fet
gue es veu compensat per tenir uns hinterlands més cohesionats, proxims i intermodals.

El Port de Barcelona es vol consolidar com el primer gran port d’interconnexié (hub) de la
euromediterrania, i per ser competitiu davant els principals ports del nord Europa, és fonamental
aprofitar les sinérgies i els factors d'escala i multiplicadors que es donen a la Plataforma
Logistica del Delta del Llobregat PLD).
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A continuacié es fa una breu comparativa entre la situacié del Port de Barcelona en la
configuracié actual amb dades de I'any 2006, i la situacié del port en la configuracié prevista una
vegada estiguin realitzades totes les actuacions contemplades en el Pla Director del port a I'any
2011. Totes les dades sén de la Autoritat Portuaria de Barcelona (APB).
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Port de Barcelona 2011 . ZAL 2011

Caracteristiques fisiques 2006 2011 Unitats
Longitud de la linia de moll 19.766 29.702 m
Superficie terrestre ocupada 558 1265 ha
Superficie maritima continguda 374 786 ha
Zona Activitats Logistiques (ZAL) 65 143 ha
Caracteristiques funcionals 2006 2011 Unitats
Trafic total de mercaderies 47,65 130 Milions tm/any
Trafic total de contenidor 2,32 10 Milions TEU/any
Trafic total de vaixells 9.533 - Vaixells
Trafic total de passatgers 2.538.330 4.000.000 PAX
(Creuers turistics) 1.402.643 2.000.000 (PAX)

En aquests grafics s'observa el percentatge actual d'utilitzacié del ferrocarril i de la carretera en
el transport de mercaderies i com en I'horitzé de I'any 2011 es vol assolir un repartiment més
equilibrat, tot disminuint I'is de la carretera que imposa molts costos externs, i potenciant un
mitja més eficient i sostenible com el ferrocarril.

Ferrocarril

2% Trans tic;roiiament Ferrocarril Transbordament
° 23% 23%
Tuberia
Carretera 14%
65% Carretera Tuberia
39% 15%

Figura 5.3: Repartiment modal del trafic de contenidors i mercaderies. Comparativa
escenari de I'any 2006 i el previst al 2011.

Font: Autoritat Portuaria de Barcelona.
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4.2.2. Aeroport de Barcelona

L'Aeroport de Barcelona es troba situat al sud-oest de la Ciutat Comtal, entre els termes
municipals del Prat de Llobregat, Viladecans i Sant Boi de Llobregat. Es a només 3 km del Port
de Barcelona, un dels ports més importants del Mediterrani en transit de contenidors, el més
important en valor de les mercaderies i el primer port de creuers d’Europa. Es troba, també, a
prop dels poligons de la Zona Franca i la Pedrosa, que configuren un dels parcs industrials i
logistics més importants d'Espanya i del sud d'Europa.

L’Aeroport de Barcelona és una pec¢a fonamental per a 'economia catalana i en concret per als
negocis a escala nacional i internacional, especialment pel sector logistic i la indUstria turistica.
Per modernitzar i preparar I'Aeroport de Barcelona per a la demanda futura del transit aeri,
s’estan duent a terme importants actuacions sense precedents tant a nivell d’'infraestructures
com a nivell de serveis. El Pla Barcelona esta transformant I'aeroport amb: la construccié d’una
nova area terminal, I'ampliaci6 del camp de vols amb la nova tercera pista i, daltres
infraestructures rellevants que busquen sobretot millorar I'accessibilitat i la intermodalitat.

Aquestes complexes actuacions pretenen per una banda configurar Barcelona com a un
aeroport capac d’ofertar vols directes cap a altres continents (hub), i per I'altra, augmentar les
connexions tant nacionals com internacionals amb Europa. L'ampliacié del Pla Barcelona
suposara un augment significatiu de la capacitat operativa aeroportuaria, perd sobretot de la
disponibilitat d’espais i de drets d’enlairament o d’'aterratge (slots) per a les aerolinies.

Des de la celebraci6 dels Jocs Olimpics a Barcelona de I'any 1992, I'Aeroport de Barcelona ha
augmentat més del 100 per 100 el transit de passatgers, ja que ha passat de 10 milions de
passatgers I'any 1992 a més de 30 milions el passat 2006.

Figura 5.4: Foto aéria obliqua de I'’Aeroport de Barcelona (gener 2004).
Font: Oficina Prat 21.

L’ampliacié de I'Aeroport de Barcelona, aixi com la del port, formen part de les principals
actuacions de 'anomenat Pla Delta. L'any 1994, totes les autoritats competents i implicades van
signar de forma oficial el Pla d'Infraestructures i Medi Ambient del Delta del Llobregat, on
s’establia una relacié de plans i projectes a desenvolupar amb l'objectiu de convertir aquest
ambit geografic en el principal centre distribuidor del sud d’Europa. Per a més informacio sobre
el Pla Delta consultar la pagina 45 de I'annex.
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En resum, a la desembocadura del riu Llobregat es concentra la major oferta modal de tota la
peninsula ibérica i del sud d’Europa. Tal i com s'observa en la segiient imatge, en un radi
inferior a 7 km, s'interconnecten tots els modes de transport; el maritim a través del Port de
Barcelona, I'aeri amb I'Aeroport de Barcelona, el viari amb les principals autopistes i el ferroviari,
gue al 2008 afegira la linia d'alta velocitat. D’aquest fet diferencial s'obtenen importants
sinérgies i efectes multiplicadors, sobretot de cara al sector logistic com es veura més endavant.

Figura 5.5: Configuracio I'any 2005 de la Plataforma Logistica del Delta del Llobregat.
Font: Elaboraci6 propia sobre ortofoto del ICC.
Disponible en format DIN A3 a I'annex K de documentacio grafica.

La PLD, integrada pel port, les ZAL, la Zona Franca, el poligon Pedrosa i I'aeroport, en la seva
configuracié actual resulta pero ineficient i insuficient. Per la seva capacitat de generar i atraure
vehicles, un cop realitzades totes les ampliacions previstes en els Plans Directors del port i de
I'aeroport, si no es milloren l'accessibilitat i la connectivitat de les diferents infraestructures
nodals es podria col-lapsar un sistema viari que en la actualitat ja presenta indexs de saturacio
inadmissibles. Aixi, la intermodalitat, i sobretot un traspas modal cap a modes ferroviaris es
presenta urgent i necessari pel bon funcionament socioecondomic de la RMB.
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Figura 5.6: Nivells de saturaci6 de la xarxa viaria a I'entorn de Barcelona I'any 2004.
Font: Consultoria MCRIT per a 'APB.
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5. El model espanyol de gestid aeroportuaria

Des d’'un punt de vista de tecnologia aeronautica, un aeroport és un aerodrom, un espai on
poden aterrar, enlairar-se i ser ateses les aeronaus, i en el gue mitjancat diverses instal-lacions
especifiqgues es presten serveis als passatgers i als diversos operadors i agents implicats en el
transport aeri. Aquestes activitats que en un principi eren molt basiques, amb el temps s’han
anat especialitzant i complicant, en gran mesura degut a l'important desenvolupament del
transport aeri dels darrers anys. Es aixi com, poc a poc, s’ha implantat la concepcio de qué un
aeroport és una empresa, capag de generar excedents que remunerin la propia activitat, crear
beneficis i atraure capitals de diverses procedéncies més enlla dels pressupostos publics.

De forma generalitzada, I'obtencié de beneficis s’ha enfocat a la diversificacié dels serveis oferts
en I'ambit aeroportuari, sobretot a través de serveis comercials als passatgers de les aerolinies
gue també soén clients directes dels aeroports. Aquesta visiO empresarial dels aeroports, ha
suposat també una major i millor oferta de serveis als operadors, I'entrada dels aeroports en la
captacio i foment de trafics i rutes, la captacioé de fons als mercats de capitals, la introduccié de
parametres tracables d’'eficiéncia i I'orientacié cap a la qualitat competitiva, etc.

Cal recordar pero, que un aeroport és un prestador d’obligacié de servei pablic, tot i que estigui
sotmes a les normes de competitivitat propies d’'una empresa. Per aixd no es poden analitzar
els aeroports exclusivament des d'una optica economicista i sempre caldra considerar-los
també com elements imprescindibles per garantir la cohesio i integracié social i territorial,
mitigant els efectes negatius de diverses zones insulars i perifériques. Es a dir, sempre hi
hauran aeroports deficitaris que necessitaran ajudes i/o subvencions puabliques per continuar
realitzat la seva activitat justificada per motius territorials i socials.

A més a més, en els darrers anys, amb la creixent preocupaci6 per part de la UE per potenciar
un desenvolupament sostenible, responsable i compatible amb el medi ambient, s’han
accentuat i prioritzat els aspectes intermodals per tal d'optimitzar I'eficiencia dels diferents
modes de transports. Ara, un aeroport també s’ha de configurar com una terminal intermodal on
conflueixin els diferents modes de transport, de forma integrada, per tal de contribuir a la
racionalitzacié de la mobilitat.

Actualment, un aeroport integra tots els models i concepcions anteriors en empreses, amb
logica economica, operadores d'infraestructures aeroportuaries de servei public, superant la
visié més limitada i administrativa de proveidors exclusius de servei public.

Es pot concloure que un aeroport és doncs una organitzacié empresarial que, a efectes de
provisié de serveis infraestructurals pel transport aeri, actua amb l'eficiencia econdmica propia
de les empreses de serveis i I'eficacia social d’'un servei public [6].
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Si ens centrem en I'ambit europeu, durant el segle XX, els aeroports han anat passant de la
tutela militar a 'administrativa, continuant cap a formes administratives més descentralitzades i
autonomes, per anar progressivament incorporant-se a esquemes més eficients i complexos
d’economia mixta o, fins i tot, en alguns casos de totalment privada. Pero, independentment de
la propietat i del model de gestid, els aeroports mantenen un fort caracter monopolista. De fet,
en el cas espanyol, la propia Constitucio, estableix la reserva a favor de I'Estat en forma de
monopoli formal o juridic de I'explotacié dels aeroports comercials d'interés general.

e Articulo. 149
1. El Estado tiene competencia exclusiva sobre las siguientes materias:

20a. Marina mercante y abanderamiento de buques; iluminacion de costas y sefales
maritimas; puertos de interés general; aeropuertos de interés general; control del
espacio aéreo, transito y transporte aéreo, servicio meteorolégico y matriculacion de
aeronaves.

Constitucion Espafiola, 1978.

En definitiva, segons I'ordenament espanyol, els aeroports catalogats d'interés general pel Real
Decret 2.858/1981 del 27 de novembre, sén un monopoli estatal de ple dret. Aquest monopoli
esta gestionat des de I'any 1990per Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA), que
€s una entitat puablica empresarial comercial adscrita al Ministeri de Foment amb personalitat
juridica propia i patrimoni propi independent del de I'Estat.

AENA gestiona 47 aeroports considerats d'interés general a I'Estat espanyol, 40 que canalitzen
trafic comercial i 7 aeroports dedicats a l'aviacid6 general (privada i oci principalment). Cal
destacar que des de I'any 2003, les comunitats autdbnomes i el sector privat per iniciativa propia
poden promoure la construccié d'aeroports al territori espanyol. N'és un exemple I'Aeroport de
Lleida-Alguaire, aeroport regional europeu promogut per iniciativa de la Generalitat de
Catalunya i que actualment esta en fase de construccio.

El model de gestié aeroportuaria espanyol, es caracteritza per gestionar tots els aeroports
d’interés general espanyols en xarxa, de forma totalment centralitzada i integrada, creant aixi un
sistema aeroportuari unificat. Aixi, la gestio i propietat del aeroports recau Unicament i exclusiva
en el govern central de manera indirecta, i en AENA de forma directa.

Aquest model es defensa des d’AENA argumentant que no conveé trencar la unitat de gestiod
dels 47 aeroports i la necessaria coordinacié entre ells degut al caracter estratégic del transport
aeri a escala estatal, i per suposat també que aquest model de gestié sosté la cohesio territorial
tot mantenint la igualtat de recursos tecnologics i know how. En tant que els aeroports i el trafic
aeri es poden considerar catalitzadors d'activitat economica, AENA argumenta que la gestio
centralitzada és un instrument important de politica econdomica i de desenvolupament regional.
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La principal i immediata conseqiiéncia d’aquest model, és que la possibilitat de competencia
entre els diferents aeroports, els beneficis d’'una politica comercial propia o I'assignacié regional
d’inversions en base a criteris de mercat no estan contemplats.

Aixi, tots els aspectes centrals de l'activitat de I'Aeroport de Barcelona, com la de tots els
aeroports declarats d'interés general a Espanya, es gestionen de forma centralitzada i sén
responsabilitat d’AENA i del Ministeri de Foment. Els principals aspectes son:

e L’ adjudicacié, planificacio i la programacié de les inversions.

e Control financer i comptable de l'activitat. Gesti6 dels fluxos financers.

¢ Lafixacio de les diverses taxes, les aeroportuaries i no especificament aeroportuaries.
¢ La negociacio i I'assignacié dels nous slots disponibles a les aerolinies.

e L’assignacio dels diversos espais de les terminals a les companyies aéries.

¢ Planificaci6 i gesti6 dels serveis complementaris del recinte aeroportuari, etc.

Ni I'’Aeroport de Barcelona, ni cap altre aeroport de la xarxa d'/AENA, no disposa d’autonomia
suficient per dissenyar una estrategia comercial individual, diferenciada i autonoma que i
permeti posicionar-se adequadament amb els operadors i les grans aliances per tal de satisfer
els seus interessos com a empresa i els del territori que serveix.

Un aspecte que cal comentar €s el de les taxes aeronautiques, que no les marca AENA, sin6
que les fixa el Ministeri de Foment a través de la Llei de Pressupostos Generals de I'Estat. En
particular, les taxes d’AENA per a I'any 2007 es van fixar a través de la Llei 42/2006, del 28 de
desembre, de Pressupostos Generals de I'Estat per a I'any 2007. Per a més informaci6é sobre
les tarifes d’AENA es pot consultar la pagina 56 de I'annex.

Les tarifes aeroportuaries d’AENA pels serveis es classifiquen segons:
e Vinculades a la infraestructura: aterratges, embarcaments, estacionaments, etc.
¢ Operacionals: passarel-les, repostatges, mostradors de facturacio, etc.
¢ Finals: Concessions, serveis comercials, lloguers, aparcaments, etc.

En el cas espanyol, els aeroports tenen les tarifes intervingudes per I'administracié, doncs
aquestes es fixen des de fora l'organitzacié aeroportuaria, AENA, mitjangant procediments
administratius sense necessitat d’aplicar criteris de politica economica.
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En relacio a les taxes aeronautiques, els aeroports espanyols es classifiquen en tres categories
principals i quatre grups secundaris en funcio del seu volum de trafic i de I'estacionalitat. Entre
els aeroports d’'una mateixa categoria no és possible aplicar cap tipus de politica de preus
diferenciada de forma que, per exemple, aeroports amb tipologies, funcions i volums de trafics
molt diferents, com per exemple Madrid-Barajas i Lanzarote, cobren les mateixes taxes a les
companyies aéries.

Els preus monopolistes son criticables en tant que suposen una distorsié en l'assignacié de
recursos, i per tant, poden fomentar la ineficiencia. La no discriminacié tarifaria, tot i acomplir
amb les normes reguladores, pot suposar una distorsié del mercat i, el que és més important,
impossibilita una politica de preus diferenciada entre aeroports i per tant, limita la competencia
interaeroportuaria.

El que resulta fonamental és que les infraestructures de transport susceptibles de presentar
rendibilitat econdmica, com els aeroports, puguin ser gestionades autbnomament segons els
seus ingressos, administrant les seves despeses i sobretot les seves inversions, i que per tant,
puguin definir els seus plans estratégics i competir entre ells. Es important la gestié, perd també
el control sobre la disposicié dels recursos generats per aquesta gestio.

La millora en eficiéncia, en qualitat de servei i en competitivitat de I'Aeroport de Barcelona
passa, com parcialment succeeix amb el Port de Barcelona, per disposar de prou autonomia
com per definir una politica comercial propia, gestionar els seus slots i els seus espais, escollint
les seves rutes i els seus operadors. A més a més, la gestié individualitzada o la
descentralitzacio facilita I'establiment de mecanismes de col-laboraci6 entre el sector public i el
sector privat en tant que la gestio resulta més flexible i menys burocratitzada.

Finalment cal remarcar que la gestié independent i individual d’'un aeroport, tot considerant-
lo com a una empresa en si mateixa en competéncia amb les alternatives de I'entorn és, per
altra banda, una realitat que AENA coneix perfectament i de forma directa. Doncs a part dels
47 aeroports espanyols AENA participa en la gestié de 27 aeroports en 8 paisos diferents a
través de la seva filial AENA Desarrollo Internacional S.A. (AENA Internacional). En concret,
gestiona 3 dels aeroports colombians privatitzats: Barranquilla, Cartagena d’indies i Cali.
També 12 aeroports mexicans de la costa del Pacific, i cogestiona I'aeroport de Cayo Coco
a Cuba. A més, a través del recentment adquirit operador britanic TBI, participa en la gestié
juntament amb el sector privat representat per Abertis, d’1l1 aeroports repartits entre el
Regne Unit, Suécia, Estats Units, Bolivia i Costa Rica.

A continuacio, es presenta la Taula 6.1, on es resumeixen els diferents models de gestio i
propietat del aeroports de tots els paisos de la Unié Europea (UE-27) a I'any 2006, per tal de
poder establir comparacions entre el model espanyol i el dels altres estats membres.
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Estats Aeroports SrF . . .
renbresdola| Topen | AR orene
UE-27 UE-27
United Kingdom 10 204.013 Individualitzada Sector privat i/o govern local
Germany 8 145.977 Individualitzada Govwern central, regional, local i sector privat
| Espanya 8 143.680 Centralitzada Govern central
France 6 107.955 Individualitzada | Gowern central, sector privat (Paris) i cambres de comerg
Italy 5 87.906 Individualitzada Sector privat i/o govern regional i local
| Netherlands 1 46.433 Individualitzada Govern central, regional i local
Greece @ 1 30.799 Individualitzada |Gov. Central i sector privat (Atenes); govern central la resta
Ireland @ 1 24.254 Individualitzada Govern central
| Sweden 1 22.899 Centralitzada Govern central
| Denmark 1 22.173 Individualitzada Sector privat (Copenhague); govern regionl i local la resta
| Portugal @ 1 20.272 Centralitzada Govern central
| Austria @ 1 19.685 Individualitzada Sector privat (Viena); govern regional i local la resta
Belgium 1 17.814 Individualitzada Sector privat (Brusel-les); govern regional i local la resta
Finland 1 12.348 Centralitzada Gowern central
| Czech Rep. @ 1 11.266 Individualitzada Govern central (Praga); govern regional i local la resta
Hungary @ 1 8.049 Individualitzada Sector privat
Poland ® 1 7.080 Centralitzada |Gov. Central (Varsovia); Gov. Central, regional i local la resta
| Cyprus 1 6.782 Centralitzada Sector privat
Bulgaria® 0 5.023 Centralitzada Govern central
Romania @ 0 3.494 Centralitzada Govern central
| Malta 0 2.757 Individualitzada Sector privat
Latvia 0 1.872 Centralitzada Gowern central
Slovakia 0 1.583 Centralitzada Gowern central
| Luxembourg 0 1.538 Centralitzada Govwern central
Lithuania 0 1.434 Centralitzada Gowern central
Estonia 0 1.393 Centralitzada Gowern central
| Slovenia @ 0 1.217 Individualitzada Sector privat (Ljubljana); privat i govern central la resta

@ Des del 2007 aquests paisos estan en un procés de conversio progressiva cap a un model de gestié individualitzada.
@ paisos que han passat d'un model de gestié centralitzat cap a un model de gestié individualitzat en els darrers anys.

Taula 6.1: Model de gestio i de propietat als paisos de la UE-27 a I'any 2006.

Font: Elaboracio propia a partir de Eurostat, ACI-Europe i The Air Data Base.

Com es pot observar a la Taula 6.1, el model de gestid aeroportuaria més habitual a les
principals poténcies de la UE-27 és aquell en el qual una entitat, ja sigui de titularitat pablica,
privada o mixta, gestiona cada aeroport de forma individualitzada, considerant aixi cada
infraestructura com a una Unica unitat de negoci. Espanya és I'inic pais amb certa dimensio i
volum de trafic aeri en qué els seus aeroports es gestionen de forma totalment centralitzada, i
on la propietat i la gestid recauen Unicament i exclusivament en I'Estat, sense cap tipus de
participacié local ni regional, com si I'aeroport fos un element independent alié al territori.
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Segons la taula anterior, la gestié descentralitzada o individualitzada és una realitat en I'escena
internacional i cada vegada en major mesura. Importants aeroports en els darrers anys han
deixat de formar part de la corresponent gestora estatal per anar passant progressivament a
estar gestionats per diferents empreses que responen a diversos esquemes i féormules de
propietat on hi intervenen normalment diversos nivells de govern. S’observa alhora un procés
intens d’obertura a la participacio del sector privat, ja sigui en la propietat o, de forma més
freqlent, en la gestié i el financament dels aeroports a través de les CPP.

El model de gesti6 estatal centralitzada i integrada mitjancant una Unica entitat publica, adoptat
per gestionar els aeroports escandinaus, es justifica principalment en termes de garantia
d’'accessibilitat i cohesid del territori. Doncs son paisos molt extensos, poc poblats, que es
caracteritzen per tenir un Unic gran aeroport principal que serveix a la capital, amb un trafic
interior de vols doméstics reduit i molta dificultat d’accés terrestre durant una part significativa de
I'any degut a les condicions climatologiques.

Pero, si ens fixem en paisos més semblants a Espanya pel que es refereix a una variable
significativa com la de la poblacié, es posa de manifest, la singularitat del model espanyol de
gestié aeroportuaria, doncs no hi ha cap pais amb més de 20 milions d’habitants que opti pel
model centralitzat. Els paisos que tradicionalment tenien aquest model i no I'han abandonat en
els darrers anys, estan en ple procés de reforma cap a un model de gestié individualitzada
(Turquia, Polonia, Romania). La seglent taula reflecteix que Espanya, en materia de gestio
aeroportuaria, és un cas singular respecte als altres paisos de dimensié social comparable.

Pais Pozbolggié At_err;)ﬁc;(r)ts P;;j(l)ct:)s Mode;li%;estié Propiet:lt go'ggularitat
UE-27 | (Milers)
Germany 82.437.995 8 145.977 Individualitzada Govern central, regional, local i sector privat
Turkey ®  [72.520.985 1 53.516 | Centralitzada, DGAE Govern Central
France 62.998.773 6 107.955 Individualitzada Gowern central, sector privat (Paris) i cambres de comerg
United Kingdom60.393.044 10 204.013 Individualitzada Sector privat i/o govern local
Italy 58.751.711 4 87.906 Individualitzada Sector privat i/o govern regional i local
Espanya 43.758.250 8 143.680 [Centralitzada, AENA Govern central
Poland & 38.157.055 1 7.080 Centralitzada Gov. Central (Varsovia); Gov. Central, regional i local la resta
Romania® [21.610.213 0 3.494 Centralitzada Gowvem central
Netherlands |16.334.210 1 46.433 Individualitzada Gowern central, regional i local
Greece @ [11.125.179 1 30.799 Individualitzada  |Gov. Central i sector privat (Atenes); govern central la resta
Portugal ' [10.569.592 1 20.272 | Centralitzada, ANA Gowvern central
Belgium 10.511.382 1 17.814 Individualitzada Sector privat (Brusel-les); govern regional i local la resta
Czech Rep. @ {10.251.079 1 11.266 Individualitzada Gowern central (Praga); govern regional i local la resta
Hungary ®@ [10.076.581 1 8.049 Individualitzada Sector privat

@ Al 2007 aquests paisos estan en un procés de reforma progressiva cap a un hou model de gestié individualitzada.
@ paisos gue han passat d'un model de gestié centralitzat cap a un model de gesti6 individualitzat en els darrers anys.

Taula 6.2: Model de gesti6 a la UE-27 & paisos candidats amb més de 10 milions d’habitants.
Font: Elaboraci6 propia a partir de Eurostat, ACI-Europe i The Air Data Base.
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En les activitats aeroportuaries, es donen economies d’'escala, és a dir, s’estableix una relacié
(no necessariament lineal) entre els nivells de trafic que té un aeroport i els seus nivells de
rendibilitat. En la seglent taula es mostren a mode d’exemple els Ultims resultats publicats a
nivell individual de tots els aeroports comercials d’AENA a I'any 2004. Destacar que ni AENA ni
el Ministeri de Foment, no faciliten els resultats econdomics individuals dels 47 aeroports que
configuren la xarxa aeroportuaria.

Resultat brut|Marge sobre
Viatgers | Ingressos | Despeses N
# Aeroport . . . d'explotacié | ingressos
(en milers) |(en milers €)|(en milers €) .

(en milers €) (%)
1 A Corufia 586 3.333 4.113 -780 -23,4
2 Alicante 8.571 41.206 21.952 19.254 46,7
3 Almeria 831 3.894 5.679 -1.786 —45,9
4 Asturias 944 5.339 5.135 204 3,8
5 Badajoz 83 423 621 -199 -46,9
6 Barcelona 24.558 142.210 54.991 97.220 61,3
7 Bilbao 3.396 19.977 12.853 7.124 35,7
8 Cordoba 19 65 1.536 -1.471 —2.246,0
9 Fuerteventura 3.917 16.906 12.223 4.683 27,7
10 Girona 2.956 11.999 6.225 5.775 48,1
11 La Gomera 91 174 3.433 -3.258 -1.867,5
12 Gran Canaria 9.467 43.879 29.263 14.617 33,3
S Granada 591 2.977 4,976 -1.999 —-67,1
14 El Hierrro 145 197 1.675 -1.478 -751,4
15 Ibiza 4.172 17.984 11.672 6.312 35,1
16 Jerez 1.117 5.066 5.614 -548 -10,8
17 La Palma 1.016 2.759 5.761 -3.002 -108,8
18 Lanzarote 5.515 25.556 14.116 11.441 44,8
19 Ledn 65 574 1.007 -433 -75,5
20 Logrofio 38 259 1.177 -918 -354,0
21 Madrid Barajas 38.539 280.469 107.385 173.085 61,7
22 Malaga 12.046 63.445 33.415 30.030 47,3
23 Melilla 244 801 2.795 -1.993 -248,8
24 Menorca 2.631 11.228 9.485 1.743 15,5
25 Murcia 848 3.514 3.071 443 12,6
26 Palma de Mallorca 20.416 97.638 61.533 36.105 37
27 Pamplona 321 1.429 3.509 -2.080 -145,6
28 Reus 1.138 4.786 4.080 707 14,8
29 Salamanca 22 282 1.407 -1.125 -399,3
30 Santiago 1.580 8.682 7.826 856 9,9
31 San Sebastian 296 1.339 2.875 -1.536 -114,7
32 Santander 343 1.588 3.824 -2.236 -140,8
33 Sevilla 2.678 15.585 13.191 2.395 15,4
34 Tenerife Norte 3.369 13.267 11.942 1.326 10
35 Tenerife Sur 8.632 42.395 24.381 18.014 42,5
36 Valencia 3.112 19.229 14.552 4.677 24,3
37 Valladolid 442 2.025 2.343 -318 -15,7
38 Vigo 912 5.240 4.492 749 14,3
39 Vitoria 95 3.287 6.090 -2.803 -85,3
40 Zaragoza 215 2.049 4,112 —2.063 -100,7

Taula 6.3: Comptes del aeroports d’interés generals espanyols gestionats per AENA al 2004.
Font: Diari El Pais edicié nacional 01-12-2006.
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Com es pot veure en la taula anterior, la meitat del aeroports espanyols a I'any 2004 eren
deficitaris, i presentaven un resultat brut d’explotacio negatiu. Si prenem I'EBITDA com a
indicador de la rendibilitat operativa d’'un determinat aeroport (justificable, doncs no contempla ni
guestions financeres, ni tributaries, ni assentaments comptables), veiem que els de menor
volum de trafic, normalment per sota d'un milié de passatgers (PAX), son deficitaris i generen
pérdues de magnitud variable. Destaquen com a aeroports més rentables els aeroports de
Madrid-Barajas, el de Barcelona i els de les principals destinacions turistiques, en definitiva els 7
aeroports d'interés general que el proppassat 2006 van gestionar el 72% del trafic total d’AENA.

Aixi en el model de gestié aeroportuari centralitzat d’AENA, els superavits dels aeroports més
grans permeten compensar els déficits de la resta, els més petits, i generar beneficis al conjunt
de la xarxa aeroportuaria i a AENA. Certament, la viabilitat i rendibilitat d’AENA depén de
disposar d'uns comptes d’explotacié conjunts de diversos aeroports, per tal que els beneficis
d’'uns assumeixin els déficits dels altres.

Com s’ha mencionat anteriorment, les decisions sobre les inversions en aeroports d’intereés
general a Espanya estan centralitzades, i es financen a través de I'excedent agregat del
sistema. Aguest model de caixa Unica comporta I'existéncia d’'un sistema de subsidis creuats
entre els aeroports espanyols, que no és transparent, ni tracable, ni eficient [7].

El sistema dels subsidis creuats s’ha justificat, de forma reiterada pels partidaris de les xarxes
centralitzades, sobre la base de que hi ha aeroports que no poden autofinancar-se i, tot i aixi, és
d’interés general mantenir-los en funcionament atés que juguen un paper fonamental en la
cohesio territorial.

En el cas que els aeroports es gestionin amb criteris de mercat, les inversions en cada aeroport
haurien d’estar correlacionades als beneficis generats pels mateixos, degut principalment a les
operacions aeronautiques i també a les activitats complementaries. Cal recordar que, els
ingressos aeronautics estan, fonamentalment, vinculats al volum de trafic que canalitza un
determinat aeroport. Els ingressos comercials ja s6n més variables i sensibles a altres factors
independents del volum de trafic.

A continuacié es mostra la distribuci6 regional de les inversions territorialitzades per comunitats
autonomes dels aeroports comercials d’AENA en el periode 1992-2005. Aquest periode de
temps es justifica degut a que AENA es crea el 29 de juny de I'any 1990, i les primeres dades
es publiquen el 1992. Les ultimes dades disponibles sobre inversions efectuades per comunitats
autonomes son les del Anuario Estadistico del Ministeri de Foment de 2005.
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Figura 6.1: Distribuci6 regional d’'inversions d’AENA en aeroports en relaci6 al trafic gestionat
en el periode 1992-2005 (Valors acumulats en el periode en euros constants).

Font: Aeroports i globalitzacio, Germa Bel i Xavier Fageda 2006.

Si s'observa la Figura 6.1, sembla que en el periode 1992-2005 els subsidis creuats no han
seguit la logica de que els aeroports amb excedents financen els deficitaris, ni tampoc sembla
gue hagi prevalgut el criteri de cohesi6 territorial, on les regions menys desenvolupades haurien
de rebre més recursos en concepte d’inversié que els que corresponen al seu percentatge de
trafic aeri. El model de subsidis creuats, ha servit sobretot per invertir a la Comunitat de Madrid,
és a dir, a 'Aeroport de Madrid Barajas. Cal dir que Catalunya, en aquest sentit, no és una
comunitat patidora de l'actual model de caixa Unica com si ho son daltres comunitats
turistiques.

Atenent a la Figura 6.1, es posa en dubte que el sistema centralitzat de gestié i financament
d’aeroports a Espanya es pugui justificar des d'un principi de solidaritat i cohesié territorial. Com
ja s’ha comentat, per necessitats politiques, territorials, socials, de cohesi6 i d’accessibilitat hi ha
aeroports gque tot i no ser autofinancables i ser sistematicament deficitaris caldra mantenir i
subvencionar, perd d'una forma tracable, eficient i avaluable. Les finances publiques estan
plenes de situacions com aquestes, per exemple la majoria de mitjans de transport public, on el
cas més extrem és el dels metros que no presenten cap rendibilitat economica pero si social.

Cal tenir en compte que els altres paisos de la UE-27 amb un mapa aeroportuari complex
afronten aquesta problematica real a través de I'atorgament de subsidis explicits i tracables des
dels pressuposts publics, /o a través de diferents mecanismes de cooperacio transparents,
revisables i avaluables.
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A continuacio, s’analitzen les implicacions sobre el volum i caracteristiques del trafic com a
conseguéncia del model centralitzat de gestio aeroportuaria de I'Estat espanyol.

Si ens fixem en les dues taules segients, amb dades de I'any 2005, podem veure la distribucio
del trafic aeri de passatgers en els 7 principals aeroports d’Espanya. Cal destacar l'elevat
percentatge de vols intercontinentals que concentra Madrid-Barajas, davant de tots els altres
aeroports de la xarxa aeroportuaria, doncs gestiona el 86,16% del trafic intercontinental total
d’AENA mentre que Barcelona gestiona el 10,2%.

» . A
. A P A

INTERIOR| EUROPA| A NORD| CARIB | A SUD | AFRICA | RESTA
MADRID 19.585.867| 13.912.079 1.321.860| 2.312.987| 3.091.681 903.514| 407.751 41.535.739
BARCELONA 13.372.032| 12.639.027 238.870 27.970 97.753 369.676] 217.121 26.962.449
P. MALLORCA 5.999.625| 15.205.515 24 46 9 5.262 3.851 21.214.332
MALAGA 2.829.371| 8.940.541 2.149 0 538 36.800 3.802 11.813.201
GRAN CANARIA 4.104.018 5.401.405 0 7.324 1 84.977 0 9.597.725
ALICANTE 1.727.045| 7.012.334 0 0 3 26.285 2.016 8.767.683
TENERIFE S. 1.631.075| 6.720.388 982 2 1.040 976 1.731 8.356.194
LANZAROTE 1.908.991] 3.397.805 0 0 0 2 0 5.306.798
VALENCIA 2.381.348| 2.148.076 18 4.170 0 21.248 2.931 4.557.791
IBIZA 1.744.512] 2.384.828 1 4 0 33 3 4.129.381
75.966.560( 92.899.249] 1.564.034(2.354.961| 3.230.014 1.536.436| 643.017| 178.194.271

AEROPORT ESPANYA EUROPA INTERCONTINENTAL TOTAL
- MADRID-BARAJAS | 19.585.867 | 25,78% | 13.912.079  14,98% | 8.037.793 86,16% 41.535.739 | 23,31%
BARCELONA 13.372.032 | 17,60% | 12.639.027 | 13,61% 951.390 10,20% 26.962.449 | 15,13%
P. MALLORCA 5.999.625 7,90% | 15.205.515 @ 16,37% 9.192 0,10% 21.214.332 | 11,91%
MALAGA 2.829.371 3,72% 8.940.541 9,62% 43.289 0,46% 11.813.201 = 6,63%
GRAN CANARIA 4.104.018 5,40% 5.401.405 5,81% 92.302 0,99% 9.597.725 5,39%
ALICANTE 1.727.045 2,27% 7.012.334 7,55% 28.304 0,30% 8.767.683 4,92%
TENERFIE SUD 1.631.075 2,15% 6.720.388 7,23% 4.731 0,05% 8.356.194 4,69%
RESTA AEROPORTS| 26.717.527 | 35,17% | 23.067.960 | 24,83% 161.461 1,73% 49.946.948 | 28,03%
TOTAL AENA 75.966.560 100,00%| 92.899.249 100,00%| 9.328.462  100,00% (178.194.271 100,00%

Taula 6.4: Distribucio geografica del trafic de passatgers en els aeroports d’AENA al 2005.
Font: Anuario Estadistico del Transporte Aéreo 2005. Direccion General de Aviacion Civil.

En el paisos amb diverses ciutats de grans dimensions com Espanya, €s normal trobar-se una
certa correspondéncia entre la jerarquia d’arees urbanes i la jerarquia d’aeroports. Es a dir, que
el volum i la distribucié geografica del trafic d'un aeroport hauria de reflectir (independentment
d'altres variables també importants) el pes economic, turistic i demografic de la corresponent
area metropolitana, com passa a tots els grans paisos de la UE (Alemanya, Itdlia, Franca, etc.)
on la majoria daeroports operen com a empreses individualitzades i independents, en
competéncia entre ells.
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Si ens fixem en el segiient grafic, s'observa com la gestio centralitzada d’AENA i el fet que el
hub d’lberia estigui ubicat exclusivament a Madrid, promou la concentracié de la immensa
majoria del trafic intercontinental a Madrid-Barajas, essent aquest un pol receptor alimentat per
tots els altres aeroports de la xarxa, condicionant aixi I'oferta d'altres arees metropolitanes i
alterant la realitat i la logica territorial. Barcelona i Catalunya no podran ser competitives a
escala internacional, si '’Aeroport de Barcelona esta subordinat artificialment a un altre.

Iberia, i la seva participada Clikair sén els operadors locals espanyols del gran grup mundial
Oneworld. La seva estratégia Optima empresarial passa per concentrar tots els seus vols
intercontinentals a Madrid-Barajas, essent aquest el seu hub al sud de Europa, que
complementa el hub de Londres-Heathrow, principal base de British Airways que juntament
amb American Airlines sén les principals companyies del grup. Seguint aquesta logica
empresarial legitima d’lberia, Barcelona és I'lnic cas de la UE on la companyia nacional
dominant, lIberia, no ofereix vols intercontinentals directes, quan si que ho fan altres
companyies estrangeres.
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Trafic MAD Intercontinental / Trafic MAD Total Trafic MAD Total / Trafic AENA Total

Trafic BCN Intercontinental / Trafic BCN Total | 3,53% | Trafic BCN Total / Trafic AENA Total | 15,13%

Figura 6.2: Comparaci6 entre la distribucié del trafic de passatgers intercontinental i la
total en els principals aeroports de la xarxa d’AENA I'any 2005.

Font: Elaboracio propia a partir de les dades de I’Anuario Estadistico del Transporte
Aéreo 2005 de la Direccion General de Aviacion Civil.

Aixi doncs, I'aeroport de Madrid-Barajas i el de Barcelona tenen funcions molt diferents dins
del mapa europeu aeroportuari. El pes del trafic intercontinental de Madrid és practicament
del 20% enfront del 3,5% de Barcelona. A més, el trafic intercontinental de I'aeroport de
Madrid-Barajas es centra en destinacions de llarg recorregut cap a Ameérica, especialment
EEUU i A. Llatina, mentre que en el cas de Barcelona, el poc trafic intercontinental que té és
en general a menor distancia, amb destinacions situades al Nord d’Africa i Turquia.
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Es pot concloure que I'Aeroport de Barcelona genera i atrau gran volum de trafic point to
point, en gran part degut a I'atractiu turistic de Catalunya, i en part al gran percentatge de
companyies aéries de baix cost (low cost) que operen des de I'aeroport de Barcelona i que
estan en ple procés d'expansié. Per altra banda, I'Aeroport de Barcelona també té un
important paper d’alimentador, feeder, dels grans aeroports europeus, sobretot Madrid-
Barajas, pero també de Frankfurt, Amsterdam, Londres o Paris per a vols intercontinentals.
Cal dir pero, que Espanya com a pais té en general poc volum de vols intercontinentals,
doncs atrau molt turisme d’oci i negocis a nivell europeu, perd poc a nivell intercontinental
com es pot comprovar a la pagina 68 de I'annex d’aquest projecte.

Si I'Aeroport de Barcelona tingués autonomia de gestid de tal manera que pogués aplicar
politiqgues comercials diferenciades, pla estratégic propi i tingués la capacitat de competir amb la
resta d'aeroports espanyols, és previsible que progressivament, la l0gica de mercat acabés
reflectint la realitat demografica i economica del pais en un model més bipolar que I'actual.

Finalment, cal destacar el paper del Comite de Desenvolupament de Rutes Aeries (CDRA), ens
creat per iniciativa de diferents institucions catalanes i integrat per la Generalitat, la Cambra de
Comer¢ de Barcelona, I'Ajuntament de Barcelona i també AENA, i que des de I'any 2005 a
través d’una politica comercial activa promou amb notable éxit rutes internacionals i sobretot
intercontinentals des de I'’Aeroport de Barcelona.

Resumint, és fonamental que I'Aeroport de Barcelona pugui fer en totes les direccions, la
competéncia que és propia d'una activitat economica. Es a dir, que disposi d’'una direccié
publica, privada, mixta, amb participacié d’agents economics i empresarials o el model que es
decideixi, perd que estigui al carrec de tots els actius de I'aeroport i dels seus corresponents
fluxos financers, i que pugui per tant dissenyar politiques estratégiques propies de competencia
en el context europeu i mundial.

Com ja s’ha comentat en el capitol 3 d’aquest projecte, les xarxes configuren la nova logica de
la nostra societat, i les regions han d'adaptar-se a les noves dinamiques i possibilitats que
ofereix aquesta societat global en xarxa. Els territoris han de conéixer les seves possibilitats,
analitzar oportunitats i amenaces, i especialitzar-se en aquells ambits pels quals estan en
definitiva especialment o estratégicament capacitats. En definitiva, s’han de detectar aquelles
xarxes en les que en la mesura del possible un territori es pugui consolidar com a node, i un
factor clau per estar present en el mapa de les grans ciutats mundials sén les infraestructures
de connectivitat exterior, ports i aeroports.

L’actual model de gestio aeroportuaria de I'estat espanyol no esta afavorint el posicionament de
Barcelona i Catalunya en la jerarquia que li correspondria en aguesta societat en xarxa [2].
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6. Aeroports i aerodroms de Catalunya

La infraestructura aeroportuaria de Catalunya consta de 46 instal-lacions: tres grans aeroports
internacionals, vuit aerodroms d'aviacié general i esportiva i un conjunt de 38 camps de vols
d’aeronaus d’estructura ultralleugera (ULM) i pistes forestals.

Des d’'un punt de vista administratiu, a Catalunya existeixen tres models d’'aeroports:

e De titularitat i gesti6 d’AENA. Aquest grup lintegren els aeroports comercials

internacionals de Barcelona, Girona-Costa Brava, Reus i l'aeroport de Sabadell
(aeroport d’aviacié general).

De titularitat de I'Administraci6 autonomica o local i gesti6 mitjancant models de
col-laboracié publico-privada (CPP). Aquests son els aerodroms d’Alfés (Lleida), de la
Cerdanya i d’lgualada-Odena; tots tres son aerodroms d’aviacié general i esportiva,
Calaf-Sallavinera, i el de Pirineus-Andorra a I'Alt Urgell, que son aeroports d'aviacid
general.

De titularitat i gesti0 privades, com son els aerodroms d'aviacid esportiva
d’Empuriabrava i Sant Fruitds de Bages.

Des d'un punt de vista de l'activitat que s’hi desenvolupa, els aeroports i aerdodroms de
Catalunya es poden classificar en quatre grans grups:

Aeroports internacionals d'interés general: Barcelona, Girona-Costa Brava i Reus.
Aeroports regionals europeus: Lleida-Alguaire, Pirineus- Andorra, Terres de 'Ebre.

Aerodroms: Alfés, la Cerdanya, Empuriabrava, Igualada-Odena, Sant Fruités de
Bages i Calaf-Sallavinera.

Camps de vol d’aeronaus d’estructura ultralleugera i pistes forestals.

Les caracteristiques de la infraestructura de cadascun d’ells és en general equivalent a 'activitat
gue s’hi desenvolupa. Aixi doncs, la caracteritzacié basica d’aquests tipus d’infraestructura és:

o s
i

Els aeroports internacionals, de codi ICAO 4 E/F disposen d'una pista principal d’'almenys de
2.500 x 45 metres, plataformes d'estacionament d’'aeronaus d'alta capacitat i dotades
d’instal-lacions adequades per servir-les en el seu procés d'escala: sistemes d'ajuda a la
navegacio i d’aproximacio, area d’'activitats aeroportuaries desenvolupada, edifici terminal de

passatgers, terminal de carrega, central eléctrica, instal-lacions d'aigua i aire; arees
comercials, serveis d'informacio, accessos d'alta capacitat i urbanitzacio de I'entorn.

)
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e Els aeroports d’aviacié general, de codi ICAO 3, B/C tenen una pista pavimentada d’'uns
1.500 x 30 metres (amb zona de seguretat), plataforma d’estacionament d’aeronaus, edifici
terminal (locals aeroclubs, comunicacions), instal-lacions per al servei de salvament i extincid
d’incendis i subministrament de combustible .

e Els aerodroms d'aviacié esportiva tenen una pista d'uns 1.000 (amb zona de seguretat),
preparada per a operacions de vol visual (VFR), asfaltada o bé de terra, amb la franja de vol
de 150 m d’amplada, locals socials d‘aeroclubs i serveis generals de I'aerodrom.

e Els camps de vols d’'ULM i les pistes forestals tenen una pista de 500 x 15 metres, d’herba o
terra compactada i, en el cas dels camps de vols d’'ULM, tenen un local per a l'aeroclub. Les
pistes forestals, tenen una connexié de servei d'aigua propera a la pista per facilitar les
operacions de suport de les aeronaus en les tasques de salvament i extincié d’incendis.

Actualment s’esta tramitant en nou Pla d’Aeroports i Heliports de Catalunya (PAHC) 2007-2015,
gque modificara I'anterior Pla, aprovat el 2003 i suspes per la resolucié PTO/2888/2004.

El PAHC, després de fer una diagnosi de la situacié actual de la infraestructura aeroportuaria a
Catalunya, reconeix la necessitat de generar una xarxa d'instal-lacions aeroportuaries, que
actualment és insuficient, especialment en aviacioé general i comercial.
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Figura 7.1: Aeroports i aerodroms a Europa I'any 2000.
Font: Consultoria Advanced Logistic Group (ALG).
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Aquest increment d'instal-lacions és un posicionament estrategic territorial per tal de
desenvolupar l'activitat i convergir amb les principals poténcies de la UE-27.

La jerarquitzacio funcional de la xarxa d’aeroports de Catalunya compren tres nivells [8].

» Aeroports internacionals: Son els aeroports claus per a la competitivitat de Catalunya a nivell
continental i canalitzen més del 98% del transit aeri de passatgers i carrega. Configuren la xarxa
de nodes de transport que generen un gran impacte economic i assumeixen funcions
estructurals, de vertebracio del territori.

» Aeroports regionals europeus: aquest grup d'aeroports tenen la funcié principal de donar
accés als territoris més periférics al sistema de transport aeri. Per aixd0 han de permetre
'operacidé d'avions turbohélix de baixa capacitat. A més, també tenen un paper clau per a
l'aviacid general i esportiva com a pistes d'Us habitual. Inicialment aquestes activitats seran
claus per garantir un minim d’activitat.

» Aerddroms: és la xarxa d'aerodroms que donen suport a l'aviacié general i esportiva. També
han de recolzar I'activitat de salvament, extincié d'incendis, aviacio sanitaria i resta de serveis
publics. També s’inclouen, pistes forestals, hidroports, etc. Aquestes instal-lacions sén les que
donen suport a I'activitat de salvament, extincid d'incendis, evacuacié sanitaria i etc.

Tipus Nom Comentaris
AEROPORTS Barpelona Proposta d'incorporacio al Pla
Girona

INTERNACIONALS d'Aeroports de Catalunya.

Reus
Pirineus Andorra
Lleida Alguaire

Nou desenvolupament.

AEROPORTS REGIONALS
Nou desenvolupament.

Ribera d'Ebre
Prat de Moia

Roquetes

Vilademat/ Ordis

EUROPEUS Terres de I'Ebre Nou desenvolupament.
Nova incorporacio al Pla d'Aeroports
Sabadell FZie Catalunya. b
Igualada-Odena
La Cerdanya
Empuriabrava
Nou desenvolupament. Pendent
. .| d'emplagament. En principi es preveu
Aeroport Corporatiw/Empresarial al vgltagnt de I'entorrrj1 metﬁopolliata de
Barcelona.
Nou desenvolupament sobre la base
Cervera d'un camp d'aviacio existent.
Tremp Nou desenvolupament.
Calaf- Sallavinera En procés de millora.
AERODROMS Sant Fruités de Bages En procés de millora.
Alfes
Lladurs Nou desenvolupament.
Arnes Nou desenvolupament.

Nou desenvolupament.

Nou desenvolupament sobre la base
d'un camp d'aviaci6 existent.
Nou desenvolupament sobre la base
d'un camp d'aviacio existent.
Nou desenvolupament sobre la base
d'un camp d'aviacié existent.La
discussio es centre entre els dos
camps de vol: Ordis i Vilademat. Si
s'escau aerodrom d'aviaci6 general.

Taula 7.1: Xarxa d’aeroports i aerodroms un cop es desenvolupi el PAHC.

Font: Direccio general de Ports, Aeroports i Costes.
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7. Presenti futur de I’Aeroport de Barcelona

Al 1916, un terreny de 600 m de llargada per 400 m d'amplada, a la granja coneguda com “la
Volateria” del terme municipal del Prat de Llobregat, fou el primer emplacament de I'’Aerodrom
de Barcelona, molt a prop de l'espai natural del Remolar. L'any 1918 aterra el primer vol
internacional procedent de Tolouse, fent escala cap al seu desti final, el Marroc. D’aquesta
manera es realitza el primer vol intercontinental des de Barcelona. Al 1924, el Prat de Llobregat
disposava de tres aerodroms dedicats a diverses activitats: el militar, el comercial i I'esportiu.

Al 1927, Iberia, implanta el primer enlla¢ regular Barcelona-Madrid i és aixi com s'inicia el servei
comercial regular. No és fins I'any 1949 pero, que s'inaugura oficialment I'’Aeroport Internacional
de Barcelona amb la construccié de la pista 07-25, que actualment actua de pista principal.

L'any 1963, s'assoleix per primera vegada el mili6 de passatgers, i per aquest motiu, un any
després, s'inaugura la primera torre de control. Al 1968 s’'inaugura I'edifici principal, la Terminal
de Passatgers de I'Aeroport de Barcelona, i dos anys més tard, després d'importants obres en
infraestructura, es culmina I'ampliacié de la plataforma d’estacionament d’aeronaus, i les pistes
07-25 i 02-20 adquireixen la seva configuracié transversal. Es 'any en que Joan Miré déna el
gran mural de ceramica que es converteix en la imatge de I'edifici Terminal B de passatgers.

- oy

T | [‘:.‘
SR AT
1§

Figura 8.1: Mural de Joan Mir6 a I'edifici Terminal B de I'’Aeroport de Barcelona.
Font: Elaboracio propia.

El 4 de Novembre de 1974 s’inaugura el servei de Pont Aeri entre la ciutat de Barcelona i
Madrid, i un any després es posa en marxa l'estacié de ferrocarrils de Rodalies RENFE a
laeroport. L'any 1990 es crea AENA com a Unica unitat gestora del aeroports espanyols
d’interés general.

Al 1992, Barcelona s’obre al mén, i entra en servei tota la remodelacié prevista per als Jocs
Olimpics, restant operatives les tres terminals A, B i C, amb quatre moduls d’embarcament
connectats per una rambla inspirada en la Rambla Catalunya de Barcelona. Al 92 es superen
els 10 milions de passatgers, i cinc anys després es registren més de 15 milions de passatgers.
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El 22 d’'octubre de 1999, s’aprova per ordre ministerial el Pla Director de I'’Aeroport de Barcelona
(Boletin Oficial del Estado, BOE, n° 281/24.11.99), que planifica la transformacio i
desenvolupament de I'Aeroport de Barcelona fins I'any 2015. Arranca formalment el Pla
Barcelona, una de les majors operacions en infraestructura aeroportuaria de tot Europa.

Al 2002 s'obté la Declaracié d'lImpacte Ambiental del Pla Director, motiu pel qual s'inicien les
principals obres d’ampliaci6 de I'Aeroport de Barcelona (BOE n° 29/18.01.02) que han de
permetre assumir totes les previsions de futur.

A continuacié es representa graficament 'evolucié del trafic de passatgers des de I'any 1963,
any en que s’assolia el mili6 de passatgers, fins el passat any 2006. Cal destacar que des dels
Jocs Olimpics de 1992, s’ha triplicat el trafic de passatgers a I'aeroport.
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Figura 8.2: Evoluci6 del trafic de passatgers a I'’Aeroport de Barcelona en el periode 1963-2006.
Font: Elaboraci6 propia a partir de dades d’AENA.

Tanmateix, aquesta espectacular evolucid ha requerit i requereix d'una adequacié constant de
les infraestructures i serveis existents a les diferents necessitats de tots els usuaris de
'aeroport;, és a dir, dels operadors, de les aerolinies i també dels passatgeres, que ja sén
clients directes de molts serveis que proporciona I'aeroport..
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7.1. Situacio actual

La localitzacié de I'Aeroport de Barcelona és un dels seus grans actius estratégics. Les
principals caracteristiques d’aquesta localitzacié es poden sintetitzar en els segiients punts:

e Integrat en una de les arees metropolitanes més denses i dinamiques d’Europa,
I'Aeroport de Barcelona, té una area d'influéncia geografica immediata que inclou la
RMB, amb una poblaci6 de 481.365 habitants.

Figura 8.3: Ortofoto de 'AMB on s’aprecia la proximitat entre l'aeroport i la ciutat de Barcelona.
Font: Imatge de I'any 2004 facilitada per la MMAMB.

e Maxima proximitat a la ciutat de Barcelona, una destinacié consolidada tant a nivell
turistic com a nivell de ciutat-servei atractiva per a les activitats economiques d'alt valor
afegit, i que té una poblaci6 de 1.605.602 habitants.

¢ Maxima proximitat als centres d’activitat economica que més demanden i es beneficien
de I'existéncia de I'Aeroport de Barcelona i que es concentren al seu entorn.

¢ Al Delta del Llobregat es produeix la major concentracio d'infraestructures de transport
multimodals del sud d'Europa, doncs en un radi inferior a 7Km, com ja s’ha vist
anteriorment hi ha, el port, 'aeroport, el ferrocarril, la LAV i les principals autopistes,
configurant aixi la plataforma logistica del Delta.

e Centre de gravetat del corredor o arc mediterrani, conegut com EURAM, un nova area
de desenvolupament estratégic a nivell europeu.
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L’Aeroport de Barcelona, com es pot observar a la Figura 7.4, va finalitzar 'any com al nove
aeroport més important d’Europa en trafic de passatgers, amb 30.008.302 PAX, un 10,52% més
gue el 2005 quan en va registrar 27.152.745. Aquest percentatge es situa per sobre del doble
del creixement de trafic de passatgers a nivell mundial, que segons la Airport Council
International (ACI) va ser del 5,1% al 2006.

80.000.000
70.000.000 |
B
60.000.000 | |i8 o
[ ~ _ X (=) Q N
50.000.000 { |& | 8| [B s 8 R 8 o .o
Sl lel 1Bl mm 8 &8 ¢ 8 = ¢ & 8 & 8
40.000.000 S| 18 Bl I8B] §+ &2 5 38 § & § I o 8
gl 2 6| |I8| m— & 8 8 © & g & © 38
ol ) ~
30.000.000 - B 8] | & 9 o4 o oS 9
20.000.000 - S| (S
10.000.000 -
O T T T T T T T T T T
e o c X < > = [} [
Sg 3 3 %(—3-:302 S g2 & 5 SE%g £ c2 =
S22y £ £ g8e2 5 E8 ©° 2285 v 2o S
ST s TS ST o® SE @ 2 S EL & = o A
o ®© — © Q = o 3 = o o £ S s 2
Jo s ¥ @S m 40 s 2 T Jdp a8 2 <
T = £ ® T 8 o as: 3 =
O < =

Figura 8.4: Trafic de passatgers als 15 principals aeroports d’Europa 'any 2006.
Font: Airport Council International Europe (ACI-Europe).

L’Aeroport de Barcelona va ser el passat 2006, el cinque gran aeroport del mén que més va
augmentar el seu trafic de passatgers segons l'informe anual de la ACI, organisme que controla
la informacié de la practica totalitat d’aerddroms mundials. En el ranking, només s’ha vist
superat pels aeroports de tres grans ciutats xineses emergents i una de I'Orient Mitja, pero és
I'aeroport europeu amb trafic de passatgers superior als 20 milions de PAX anuals que més
creix per cinqué any consecutiu. Aquest creixement esta directament relacionat amb la
important preséncia de companyies low cost a I'’Aeroport de Barcelona.
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Figura 8.5: Variacié anual dels 10 aeroports europeus que meés han crescut a I'any 2006.
Font: Airport Council International (ACI).
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Aquestes taxes de creixement tan significatives experimentades en els darrers anys, han
suposat que I'Aeroport de Barcelona hagi duplicat el seu trafic de passatgers en els ultims 10
anys. Les dades acumulades fins al juliol de 2007 confirmen, provisionalment, un creixement
del 10,1% respecte el 2006 en el mateix periode, havent passat per I'Aeroport de Barcelona un
total de 18.676.749 PAX fins el 31 de juliol de 2007. Aquestes dades indiquen que es tancara
any 2007 amb un valor aproximat de 33.500.000 PAX.
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Figura 8.6: Evoluci6 del trafic de passatgers a I'’Aeroport de Barcelona als darrers anys.
Font: Elaboracio propia a partir d’ informacio estadistica d’AENA.

Cal destacar que aquest creixement és molt notori, doncs actualment I'Aeroport de Barcelona
disposa de 6 moduls (MO-M5) amb 30 passarel-les d’embarcament directe que configuren les
tres terminals de passatgers, la A, la B ila C. Aquest dimensionament terminal i operatiu és per
a 24 milions de PAX anuals, acceptant un maxim de 28 milions de PAX anuals per garantir una
qualitat de servei satisfactoria, tot i que actualment s’estan canalitzant 30 milions de PAX en
detriment de la qualitat percebuda pels usuaris. A diferéncia de I'aeroport de Madrid-Barajas, on
ja s’ha finalitzat totes les actuacions del Pla Barajas que I'han dotat d’'una reserva de capacitat i
slots per satisfer una demanda proxima als 70 milions de passatgers anuals, I'’Aeroport de
Barcelona es troba condicionat per situacions puntuals de congestié degut tant a la falta de slots
per a les aerolinies, com a la falta d’espai terminal per gestionar un trafic de passatgers que ja
supera el maxim dimensionat que permet garantir els estandards de qualitat.

A curt termini, el trafic en un aeroport parcialment congestionat, com actualment és el de
Barcelona, pot seguir creixent, amb el conseqiient augment dels factors d’ocupacié de les
aeronaus. Paral-lelament, augmentara la percepcio social d'una qualitat de servei en degradacié
continua, tot i que els costos mitjos aeroportuaris disminueixen tot augmentant els beneficis des
del punt de vista de I'aeroport. A llarg termini pero, si no hi hagués la possibilitat real d’'ampliacié
de capacitat, els operadors, desistirien d’introduir nous enllacos en aquest aeroport i buscarien
ocupar la seva flota en altres rutes amb més perspectives de futur.
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Actualment I'Aeroport de Barcelona té una molt bona accessibilitat des de qualsevol punt del
teixit urba de la seva zona d'influencia immediata, la AMB, a través dels mitjans de transport
individuals rodats, és a dir en cotxe (ja sigui taxi, vehicle privat o vehicle de lloguer) a través de
la Carretera de I'Aeroport gue connecta directament amb l'autovia C-31 i l'autopista C-32, dos
importants eixos de distribucio viaria d'alta capacitat que estructuren el litoral catala.

Com s’ha vist anteriorment, I'’Aeroport de Barcelona esta al limit de la seva capacitat operativa,
canalitzant més de 30 milions de PAX anuals en una infraestructura dimensionada per un optim
de 24 milions PAX i un maxim de 28 milions PAX.

Aquesta situacio de congestié terminal, es trasllada al canté terra i als accessos aeroportuaris, i

en consequeéncia els vials d'accés a 'aeroport presenten nivells de servei F (retencions normals
de trafic i problemes de capacitat en les vies). En tot trajecte, des d'un origen qualsevol fins a
I'aeroport, els PAX travessen successives parts de la xarxa viaria i les incidencies o disfuncions
gue es puguin produir en qualsevol nivell de la xarxa afecten inevitablement el conjunt del
trajecte i Obviament la globalitat del sistema circulatori que ja presenta, com s’ha vist a la Figura
5.5, uns alts nivells de saturacio.

A nivell ferroviari, I'oferta també es mostra insuficient, doncs tot i la proximitat entre la ciutat de
Barcelona i 'aeroport, aquest no integra els serveis de Metro i només hi ha accés a través de la
linia 10 de Rodalies (R10).

A continuacié es mostra el repartiment modal acumulat a I'any 2006 de I'accés a I'’Aeroport de
Barcelona.
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Figura 8.7: Percentatges del tipus d’accessos principals a I'’Aeroport de Barcelona al 2006.
Font: EMMA 2006, programa d’enquestes d’AENA a I’Aeroport de Barcelona.

A la seglient pagina es representen graficament les destinacions assolibles en vol directe amb
origen a I'’Aeroport de Barcelona, i les principals aerolinies que les operen a I'estiu del 2007. Cal
destacar que la majoria de vols s6n domestics i internacionals dins d’Europa.
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Figura 8.9: Destinacions ofertades des de I'’Aeroport de Barcelona i la aerolinia que l'opera.
Font: The air data base 2007.
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7.2. PlaBarcelona

El Pla Barcelona arranca formalment amb I'aprovacié del Pla Director de I'Aeroport de
Barcelona per part del Ministeri de Foment l'octubre de 1999, després d'un llarg procés de
planificacié. El Pla Barcelona és la tercera gran operacié de transformacié de I'Aeroport de
Barcelona, després de la de I'any 1968 quan es va inaugurar el primer edifici terminal i la de
'any 1992 en motiu del Jocs Olimpics. Cal destacar que el Pla Barcelona és una de les majors
operacions en infraestructura aeroportuaria d’Europa, doncs practicament s'esta construint un
nou aeroport, i que I'import previst de les inversions és de 3.132,4 milions d’euros.

El Pla Barcelona ha centrat les seves actuacions en dos fronts complementaris. El primer, el
meés urgent, ha consistit en modernitzar i adequar les instal-lacions i infraestructures existents,
en el moment de I'aprovacié del Pla, a les complexes necessitats del transit aeri actual. El segon
front, el més important, consisteix a executar i optimitzar totes les infraestructures planificades,
gue permetran doblar la capacitat de I'aeroport i preparar-lo per poder assumir les exigéncies
previstes en el futur. Les principals actuacions del Pla Barcelona son:

¢ Ampliaci6é del camp de vols, amb la creaci6 de la tercera pista.
¢ Remodelacié de la terminal nord i construccié de la nova Terminal Sud.

e Nous accessos viaris i ferroviaris.

e Desenvolupament de la Ciutat Aeroportuaria i altres serveis.

Figura 8.10: Render de I'Aeroport de Barcelona un vegada estiguin realitzades les principals
actuacions del Pla Barcelona d’AENA. Escenatri previst a I'any 2009.

Font: Recreaci6 iconografica facilitada per AENA.
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7.2.1. Ampliacio del camp de vols

Una de les actuacions més representatives del Pla Barcelona ha consistit en la construcci6 de la
Tercera Pista, la 07R-25L a la banda de mar i en l'increment de la longitud i 'amplada de la
pista principal actual, la 07L-25R. La tercera pista resta operativa des del passat 28 de setembre
de 2004. Totes aguestes modificacions del camp de vols, permeten millorar I'operativa de les
aeronaus, incrementant la capacitat des de 61 operacions/hora actuals fins a les 90 i doblar
també la disponibilitat de slots. Per altra banda, la nova configuracié també s’adequa a la nova
generacié d’'aeronaus de gran capacitat (de més de 80 m d’envergadura, tipus F, com 'Airbus
A380) i permet la reduccié d'interferéncies en els moviments operatius.

Totes les capcaleres de les dues pistes paral-leles (separades per 1.350 m) estan equipades
amb instal-lacions d’abalisament de maxima categoria i amb sistemes de navegaci6 ILS II/lll, la
qual cosa els permet operar en totes dues direccions i en condicions desfavorables de visibilitat.

La nova configuracié del camp de vols, permet I'aterratge i I'enlairament simultani a les dues
pistes paral-leles, i per aconseguir-ho ha calgut adaptar I'espai aeri amb la construccié d'una
nova torre de control que esta emplacada estratégicament per donar suport a les operacions del
nou camp de vols, i és compatible, a més a més, amb la construccié d’un nou satel-lit. Per a
més informacié sobre la construccié de la nova terminal satél-lit en I'horitz6 2020, es pot
consultar la pagina 71 d’aquest projecte.

Resumint, la configuracié del camp de vols de I'Aeroport de Barcelona, esta formada per dues
pistes paral-leles i una transversal, dimensionades per poder gestionar fins a un maxim de 90
operacions/hora una vegada entri en funcionament la nova Terminal Sud.

Caracteristiques

Pista Transversal 02-20

Pista Principal 07L-25R

Tercera Pista 07R-25L

Longitud

Amplada

Carrers de rodolament

Sistema d'aproximacio

Habilitada per aeronaus

2.720m 3.743m
45m 60 m
Més de 12.000 m en tot el Camp de
ILS CAT | ILS CAT II/N
E F

2.660 m
60 m
Vols
ILS CAT Ii/ll
F

Taula 8.1: Configuracio i caracteristiques de I'actual camp de vols de I'Aeroport de Barcelona.
Font: AENA.

7.2.2. Arees terminals

El Pla Director de I'Aeroport de Barcelona orienta el desenvolupament de I'aeroport cap a un
sistema de dues arees terminals diferenciades, doncs aquest model és el que millor s’adapta a
la propia distribucié d'espais de l'aeroport, als requeriments de les companyies aeries i als
processos operatius basics dels aeroports (gestié dels fluxos de les aeronaus, els passatgers i
els equipatges).




Pag. 62 Memoria

La construccio de la nova Terminal Sud, juntament amb la posada en servei de la tercera pista,
la 07R-25L, son les actuacions més importants del Pla Barcelona. La seva concepcio i disseny
funcional és un valor afegit per a les companyies aéries i els passatgers, i permetra consolidar
I’Aeroport de Barcelona com a un dels principals aeroports de referéncia de I'espai mediterrani i
del sud d’Europa.

\ | il s
- B

Figura 8.11: La nova Terminal Sud.
Font: Taller d’Arquitectura de Ricardo Bofill.

La nova Terminal Sud, que és l'edifici més gran de Catalunya, s’ha dissenyat per tal de que
pugui processar més de 25 milions PAX anuals, 100.000 PAX diaris, 61 operacions per hora i
8.000 passatgers en hora punta. Disposa de 55 posicions de contacte 0 accés directe als avions
sense haver d'utilitzar el servei d'autobus, aixi el 90% dels PAX que canalitzi la Terminal Sud
realitzaran el procés d’embarcament directe.

Quant als accessos i al transport public col-lectiu d’alta capacitat, s’ha integrat sota I'edifici
terminal una estacio ferroviaria on conflueixen els servei de Metro, Rodalies i tren TAV. Aixi, la
nova Terminal Sud es presenta com un node intermodal de comunicacions. Cal remarcar, pero,
gue la entrada en servei de la nova terminal esta prevista per a I'any 2009, perd en aquest
horitzd no estara operativa cap connexi6 ferroviaria.

Per a la configuracié d’aquesta nova terminal s’ha tingut especial atencié en l'eficiéncia dels
processos de transferéncia dels passatgers entre vols de interconnexid, és a dir els transits. Un
passatger d’'un vol intercontinental disposara d'un recorregut minim per connectar amb un vol
europeu i viceversa. Tots els processos i fluxos es simplifiquen perqué es desenvoluparan sota
un Unic sostre i la majoria de moviments es podran dur a terme en un Unic nivell sense haver de
creuar vies de transit rodat.
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En definitiva, la nova Terminal Sud, sera un complex edifici de 525.000 m? gue s’estructura
entorn de tres grans elements: un edifici processador que aglutina la facturacio, la recollida
d’equipatges i la zona comercial en el cant6 aire; un segon element format pels dos dics laterals
i un longitudinal dedicats al procés d’embarcament de passatgers; i finalment un element
singular, un vestibul intermodal que sera el centre neuralgic de 'oferta de serveis de transport.

Dades de Funcionalitat Dades Arquitectoniques

Mostradors de facturacié 184 Edifici singular disseny Ricardo Bofill

Cintes de recollida d'equipatges 17 Demandes de sol dels diferents usos m?

Portes d'embarcament 101 Zones publiques 157.300

Estacionaments d'aeronaus 74 Zones comercials 31.900

-Posicions de contacte directe 55 Superficie oficines 25.500

-Pasicions en remot 19 Superficie areas tecniques 239.300

Controls de seguretat 26 Espais de reserva 71.500
Superficie total 525.500

Dades de Transit

Moviments aeronaus/hora punta 61 Futur desenvolupament urbanistic

Passatgers/hora punta 8.000 Demandes de sol dels diferents usos m?

Passatgers/dia (maxim) 100.000 Hotels-Centre de convencions 47.320

Passatgers/any (dimensionament) 25 milions Oficines 33.875

Aeronaus/any (dimensionament) 238.000 Aparcament 3.000
Jardins i zones verdes 19.930

Dades d'accessibilitat Superficie total 104.125

Transit viari segregat per tipus de vehicles

Parada ferroviaria amb servei de Metro L9iL2

Parada ferroviaria amb servei de Rodalies R10

Places d'aparcaments elevats 7.500

Places d'aparcaments en superficie 1.900

Punts d'estacions d'autobusos 40

Places en zona d'espera immediata de taxis 150

Taula 8.2: Les principals xifres de la nova Terminal Sud.
Font: Elaboracio propia a partir de les dades d’AENA.

En resum, un cop realitzades les actuacions del Pla Barcelona I'aeroport disposara de dues
arees terminals independents, fet que suposara importants millores competitives per a I'’Aeroport
de Barcelona doncs permet evolucionar cap al concepte de terminals dedicades a productes
diferenciats.

Terminal Actual Terminal Sud Total Terminals

Capacitat PAX anuals 30.000.000 25.000.000 55.000.000
Superficie terminal 121.600 m? 525.500 m? 647.100 m?
Mostradors de facturacio 152 184 336
Moviments hora 58 61 90

Portes d'embarcament 65 101 166
Accessos directes a l'avid 30 55 85

Cintes d'equipatge 19 17 36
Controls de seguretat 20 26 46
Aparcaments (places) 13.000 9.400 22.400

Taula 8.3: Les principals xifres de les arees terminals de I'’Aeroport de Barcelona.
Font: Elaboracio propia a partir de les dades d’AENA.
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Un cop finalitzades les actuacions del Pla Barcelona, la nova Terminal Sud gestionara el 60%
del trafic total de I'aeroport, metres que les terminats actuals canalitzaran el 40% restant. Per
altra banda es passaran de les 61 operacions/hora actuals a les 90 operacions/hora, amb el
consegulent augment de la disponibilitat d’espais i slots per a les aerolinies. Els criteris d’AENA
sobre I'assignacio de la nova terminal no s’han fet publics, perd en funcié de a quina alianga o
aerolinia s’assigni la terminal, el futur de I’Aeroport de Barcelona pot ser ben diferent. Caldria
prioritzar I'alianca d’'aerolinies que prioritzi I'Aeroport de Barcelona en el seu desenvolupament.

7.2.3. Accessos viaris i ferroviaris

La posada en marxa de la nova Terminal Sud, implicara una millora i redefinicié de tots els
accessos viaris i ferroviaris de I'Aeroport de Barcelona. Com s’ha vist anteriorment a la Figura
7.7, els modes de transport utilitzats principalment en 'entrada i/o sortida de I'aeroport, sén el
transport privat i el taxi, ambdds, modes de transport individuals, quedant la mobilitat en
transport public col-lectiu en un percentatge d’Us significativament inferior.

Un cop finalitzades les actuacions del Pla Barcelona, cadascun dels dos conjunts terminals i el
centre de carrega tindran la seva propia via d'accés directe des de I'autovia C-31. Aixi mateix, a
la nova Terminal Sud s’independitzara el vial d'arribades del de sortides, alhora que es
segregaran els transits que accedeixen directament als parquings dels que han de recollir o
deixar passatgers. Totes aquestes actuacions permetran distribuir i canalitzar els fluxos d’accés
viari d'una manera més eficient.

La potenciacié de la intermodalitat, especialment dels accessos en transport public col-lectiu
ferroviari, és una premissa fonamental de la planificacié aeroportuaria moderna. En aquesta
direccid, es millorara l'oferta ferroviaria, amb la construccid de noves estacions de Metro,
Rodalies i alta velocitat, tant a I'area terminal actual com a la Terminal Sud. D’aquesta manera,
les terminals aeroportuaries integraran diferents modes de transport ferroviari, i connectaran
directament amb la xarxa de transport pablic col-lectiu de 'AMB.

L'oferta de parades d'autobusos i I'estacionament d’autocars discrecionals es triplicara, degut
sobretot al mercat de turisme receptiu i de creuers, que accedeixen per avio a la ciutat amb la
finalitat d’'embarcar en vaixell. A més a més, es construira un vial de connexié directe entre el
port i I'aeroport per tal de maximitzar les potencials sinergies entre les dues infraestructures.

La previsio és que el transport public col-lectiu canalitzi aproximadament el flux del 40% del
passatgers i del 35% dels treballadors de I'aeroport.

Per a més informacié sobre la intermodalitat, el paper dels intercanviadors multimodals, i de
com quedaran definits els accessos viaris i ferroviaris a I'’Aeroport de Barcelona a curt termini,
es pot consultar la pagina 80 d’aquest projecte.
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7.2.4. Desenvolupament de la Ciutat Aeroportuaria

L'Aeroport de Barcelona es troba en una ubicacié particular, en part de privilegi respecte a la
majoria dels aeroports europeus. Aix0 es deu al fet que en una important part dels seus
espais annexos del canto terra, és possible el desenvolupament d’'una auténtica ciutat de
serveis als passatgers, la carrega aeéria i els agents relacionats amb el mén economic
connex a l'activitat aeroportuaria, el transport aeri, la logistica, la distribucié i els negocis.

Per altra banda, els espais annexos també del canté terra, perd corresponents als dos
laterals de la superficie aeroportuaria estan inclosos en el Pla Especial d’Interés Natural
(PEIN) i en la Xarxa Natura 2000, i per tant impossibiliten qualsevol tipus d’actuacio o
desenvolupament futur en aquesta direccié. Per a més informacié sobre els principals
aspectes mediambientals que condicionen I'espai i I'operativa aeroportuaria es pot consultar
la pagina 96 d’aquesta memoria.

Com s’ha apuntat anteriorment, els aeroports ja no son estrictament només aerodroms. Han
deixat de ser simples infraestructures reguladores del trafic aeri i actualment poden
considerar-se factors determinants en les transformacions de l'area metropolitana. Els
aeroports, s’estan transformant en centres de complexes activitats en si mateixos, és a dir,
en nous pols de desenvolupament regional o, senzillament, en ciutats aeroports [9].

Figura 8.12: Render del desenvolupament de la Ciutat Aeroportuaria.

Font: Centre d’Aplicacions Informatiques a la Representacié del Territori. ETSAV UPC.

En aquest sentit, el Pla Barcelona ordenara i urbanitzara més de 300 hectarees pel Centre
de Carrega Aéria, el Parc Aeronautic i la futura City. Dotar directament a I'aeroport d’aquests
espais per al desenvolupament d’activitats economiques és ampliar les possibilitats de
captacié de recursos, de forma que es potencii el propi nucli aeroportuari i les seves
repercussions sobre el conjunt del territori.

gy
g

Rl




Pag. 66 Memoria

Centre de carrega aéria

La carrega aéria €s un element clau en la gestio de la cadena de subministrament, evita 0
minimitza les ruptures d’stocks, permet la implantacié de processos just in time, etc.

En els proxims anys, AENA, a través de la seva filial Centros Logisticos Aeroportuarios S.A
(CLASA), urbanitzara 62 ha al servei del sector logistic de la carrega aéria. Aixi I'’Aeroport de
Barcelona disposara d'un dels majors poligons europeus de carrega aéria.

La destacada aposta per la carrega aéria a I'’Aeroport de Barcelona es justifica basicament per
la proximitat de les ZAL i sobretot del Port de Barcelona, amb la finalitat de potenciar les
economies d’escala a la plataforma logistica del Delta del Llobregat i maximitzar els efectes
multiplicadors i sinérgies que es donen per la concentracié d'infraestructures de primer ordre.

La City

Amb una oferta de més de 300.000 m? en oficines, hotels, centres de convencions, locals
comercials i altres equipaments, I'aeroport passara definitivament de ser un simple prestador de
serveis, a constituir-se com una plataforma de primer ordre d’'intercanvi comercial amb I'exterior,
captant recursos externs que aportaran un nou i innovador valor afegit al hinterland economic i
social de I'Aeroport de Barcelona.

En la segiient imatge del passat mes de novembre de 2006, es pot observar el grau de
desenvolupament de les principals actuacions del Pla Barcelona que han de permetre que
I'Aeroport de Barcelona, I'any 2009, amb la seva nova configuracié de tres pistes i dues
terminals, pugui assolir un total de 55 milions de passatgers anuals, realitzar fins a 90
operacions per hora i canalitzar 500.000 tones a I'any.

Figura 8.13: Ortofoto de I'aeroport de Barcelona en vol del 2006 on s’aprecia I'estat actual
de les principals actuacions del Pla Barcelona d’AENA.

Font: Imatge del novembre de 2006 facilitada per la MMAMB.
Disponible en format DIN A3 a I'annex K de documentacio grafica.
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7.3. Situacio futura

El procés de transformacié de I'’Aeroport de Barcelona no s’acaba amb I'entrada en servei de
la nova pista de vols, la nova area terminal i els nous accessos viaris i ferroviaris que s’han
comentat anteriorment.

Més enlla de les infraestructures estrictament aeroportuaries, poc a poc anira prenent forma
el Parc de serveis aeroespacials, el Centre de Carrega i la City, desenvolupant-se aixi una
auténtica ciutat de serveis per als passatgers i per als agents relacionats amb la industria
aeroportuaria, aeronautica i logistica.

Amb la nova Terminal Sud en obres, I'’Aeroport de Barcelona ja planifica la construccié d’'una
nova terminal per tal que I'oferta s'avanci a la demanda i evitar les actuals situacions de
col-lapse degut als llargs terminis de planificaci6 i execucié d’aquestes infraestructures.

El projecte d’edificacié de la Terminal Satél-lit, en forma de Y, suposara un nou increment de
la capacitat en canalitzar 15 milions més de passatgers anualment a I'Aeroport de
Barcelona, situant aixi la capacitat total de I'aeroport en 70 milions de passatgers en I'horitzé
temporal de 2020.

Aguesta obra encara no té un projecte definitiu, pero la galeria de connexio subterrania entre la
Terminal Sud i la Terminal Satél-lit ja s’ha realitzat aprofitant les obres actuals per no haver
d’'aixecar altra vegada la pista transversal un cop entri en servei la nova terminal. La Terminal
Satél-lit, no disposara ni d'accés viari ni ferroviari directe, i s’hi accedira Gnicament a través d’'un
tren interior (people mover) des de la Terminal Sud.

Figura 8.14: Render de I'’Aeroport de Barcelona en I'escenari previst a I'any 2020.
Font: Recreacio iconografica facilitada per AENA.
Disponible en format DIN A3 a I'annex K de documentacio grafica.
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De fet, la configuracio inicial de la Terminal Satel-lit esta dissenyada en forma de Y, per poder
canalitzar un flux de 15 milions de passatgers anuals, perd en funcié del creixement del trafic
aeri que es registri a mig termini a I'’Aeroport de Barcelona, es podria adoptar una configuracio
en forma de X, tal i com es veu en la segiient imatge, i poder aixi arribar a canalitzar un flux
maxim de 20 milions de passatgers anuals.

Figura 8.15: Render de 'Aeroport de Barcelona en I'escenari previst a I'any 2025.
Font: Recreaci6 iconografica facilitada per AENA.
Disponible en format DIN A3 a I'annex K de documentacié grafica.

Resumint, en [l'horitz6 temporal de l'any 2020, I'Aeroport de Barcelona presentara una
configuracié de tres pistes i tres terminals independents. La Terminal Nord amb capacitat per
gestionar 30 milions de passatgers, la Terminal Sud dissenyada per una capacitat de 25 milions
de passatgers i la Terminal Satél-lit, que en funci6 del seu disseny, podria canalitzar de 15 a 20
milions de passatgers anuals.

Aixi doncs, la capacitat limit de I’Aeroport de Barcelona respecte al trafic de passatgers, es situa
entorn dels 70-75 milions de passatgers anuals amb la configuracié actual de tres pistes. Un
cop acabades les obres incloses en el Pla Estrategic de I'Aeroport de Barcelona, que
contemplen tres terminals i tres pistes, la capacitat del Delta de Llobregat per acollir noves
infraestructures aeroportuaries estara absolutament limitada i, en aquest context, qualsevol
operaci6é d'envergadura requerira, pel seu immens impacte territorial i ambiental, construir nous
consensos socials i institucionals.
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8. Laintermodalitat

La mobilitat de persones i mercaderies ha estat, des de temps remots, un motor per al
desenvolupament de molts territoris a nivell economic, social i cultural. Actualment i empirica
s’ha generalitzat -a nivell politic, empresarial i social- la percepcié que les infraestructures de
transport son elements de politica economica de primer orde. Evidentment, un pais ben
comunicat tendeix, en termes generals, a ser més competitiu i més cohesionat territorialment.
Perod aquest argument no és sempre prou valid si la politica de transports es basa, només, en la
construccié sistematica d'infraestructures sense una planificacié integrada que contempli les
possibilitats i sinergies de les interconnexions. Cal potenciar doncs I'Us racional de la capacitat i
I'interoperabilitat del diferents modes de transport disponibles, és dir com la intermodalitat.

La intermodalitat, segons la Comissié Europea és una caracteristica d’un sistema de transports
en virtut del qual s'utilitzen de forma integrada al menys dos modes de transport diferents per
completar la cadena de transport del porta a porta. La intermodalitat no pretén imposar una
opcié modal, perd permet utilitzar de forma més eficient les infraestructures del transport
integrant el ferrocarril, les vies navegables i el transport maritim, que per si sols no permeten el
transport porta a porta. En definitiva es tracta d’'una mesura que permet racionalitzar la mobilitat
i incrementar l'eficiencia de la cadena de transport, tan a nivell de les persones com de les
mercaderies.

En el cas concret de RMB, a mig termini, un cop finalitzades les diverses acotacions del
diferents plans que s’estan duent a terme, la ciutat disposara d’'una excel-lent plataforma de
connectivitat intermodal de transports i comunicacions -que permetran interconnectar
eficientment el port, l'aeroport, les principals xarxes viaries i ferroviaries-. | tot aquest
desenvolupament en un context privilegiat a nivell geoestratégic, que potenciara la centralitat de
Barcelona respecte la regié euromediterrania en particular, i el sud d’Europa en general.

D'altra banda, cal destacar que en els darrers anys s’ha evidenciat la relacié existent entre
mobilitat i desenvolupament sostenible. Els costos economics, socials i ambientals associats al
model de transport imperant actualment ha portat molts governs (tant a escala nacional com
regional i local) a plantejar-se la planificacié d’aquest ambit per tal d’aconseguir una mobilitat
més sostenible o, almenys, minimitzar els impactes ambiental i els costos externs imposats al
conjunt de la societat.

En aquesta linia, en els darrers anys, amb la creixent preocupacié per part de la UE per
potenciar un desenvolupament sostenible, responsable i compatible amb el medi ambient, s’han
accentuat i prioritzat els aspectes intermodals als aeroports per tal d'optimitzar I'eficiéncia dels
diferents modes de transports. Ara, un aeroport també s’ha de configurar com una terminal
intermodal on conflueixin els diferents modes de transport, de forma integrada, per tal de
contribuir a la racionalitzacié de la mobilitat.
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8.1. Accessibilitat actual aI’Aeroport de Barcelona

Actualment I'Aeroport de Barcelona té, com s’ha comentat anteriorment, una molt bona
accessibilitat des de qualsevol punt del teixit urba de la seva zona d'influéncia immediata, la
AMB, a través dels mitjans de transport individuals rodats, és a dir en cotxe (ja sigui taxi, vehicle
privat o vehicle de lloguer) a través de la Carretera de I'’Aeroport que connecta directament amb
l'autovia C-31 i l'autopista C-32, dos importants eixos de distribucié viaria d’alta capacitat que
estructuren el litoral catala.

En lactual situaci6 de congestié terminal, aquesta no qualitat es trasllada al canté terra de
I'aeroport, és a dir, als accessos aeroportuaris, i en consequencia els vials d’accés a 'aeroport
presenten nivells de servei F (retencions normals de trafic i problemes de capacitat en les vies).

Com s’ha vist anteriorment a la Figura 8.7, el repartiment modal del passatgers atrets o generats
per I'Aeroport de Barcelona és majoritariament a favor del transport individual rodat, és a dir el
cotxe. Aquest fet és especialment significatiu si es considera la poca distancia que separa
I’Aeroport de Barcelona dels principals nuclis urbans de la AMB i de la ciutat de Barcelona, pero
es justifica per la inexisténcia d'una oferta ferroviaria suficient.

Resumint, en transport public col:lectiu d'alta capacitat, €s a dir, en mode ferroviari, I'’Aeroport de
Barcelona no integra els serveis de Metro i només hi ha accés a través de la linia 10 de
Rodalies (R10) de les 6h del mati a 23h de la nit amb una frequéncia de pas de 30 minuts.

renfe

BCN & Aeroport Rodalies ®

Figura 9.3: Accessibilitat actual. Esquema de recorregut de la linia 10 de rodalies de RENFE.
Font: RENFE-Operadora.
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A nivell viari, el transport public d’alta capacitat esta limitat principalment a diverses linies
municipals d’autocars des de Barcelona, Gava, Castelldefels i el Prat de Llobregat; i sobretot a
un servei public d'autocars especialitzats en cobrir la ruta entre els principals punts de la ciutat
de Barcelona i I'aeroport.
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Figura 9.3: Accessibilitat actual. Recorregut de I'’Aerobus.
Font: Elaboraci6 propia sobre la cartografia de I'entitat del Transport Metropolita(EMT).
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8.2. Accessibilitat prevista al’Aeroport de Barcelona

8.2.1. El transport public col-lectiu d’alta capacitat i I'aeroport

En I'horitz6 temporal de I'any 2012, I'’Aeroport de Barcelona disposara d’accés directe a través
de dues linies de metro, la linia 9 (L9) i la linia 2 (L2), integrant aixi la infraestructura
aeroportuaria a la xarxa de transport public col-lectiu d’alta capacitat de la AMB.

La L9 sera la linia més llarga de tot Europa, i creuara Barcelona amb la finalitat de connectar
barris de la ciutat i punts de I'area metropolitana amb un deficit important de transport public.
Al llarg del seu tragat, la L9 enllaca estratégicament amb les principals infraestructures
socioeconomiques de 'AMB com soén I'Aeroport de Barcelona, la Fira, I'Estacié Intermodal
de la Sagrera, Estaci6 Intermodal del Baix Llobregat, etc.

Com s’ha comentat, I'objectiu de la L9 és la cobertura del territori d’alta densitat de mobilitat
gue es troba a la part alta de Barcelona i part de 'AMB, aixi com I'increment de I'efecte
xarxa, amb un total de 17 nous intercanviadors (la L9 té transbordament amb totes les linies
de TMB, FGC i Renfe, almenys una vegada); la conjuncié d’aguests dos factors preveu la
captacié d'un flux de demanda superior als 90 milions de passatgers anuals. La linia 9
disposara de 51 estacions, repartides al llarg dels quasi 48,2 km de longitud del seu tracat.
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Figura 9.3: Termometre de la linia 9-10 de metro un cop finalitzat el PDI.
Font: Elaboracio propia.

Cal destacar que també es podra accedir a I'Aeroport de Barcelona a través de la Linia 2 de
metro, que es perllongara des de I'actual parada de Poble Sec fins a la parada de Parc Logistic,
punt a partir del qual la L9 i la L2 compartiran tracat fins a I'aeroport on faran tres parades.
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Figura 9.4: Termometre de la linia 2 de metro un cop finalitzat el PDI.
Font: Elaboracio propia.
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Figura 9.5:: L'accessibilitat de I’Aeroport de Barcelona a través de la xarxa ferroviaria
segons el PDI, destacant la connectivitat amb I' AMB a través de la L1,L.2 i L9.

Font: Elaboracio propia.
Disponible en format DIN A3 a 'annex K de documentacio grafica.

Aixi doncs, un cop realitzades les principals actuacions del Pla Director d’Infraestructures 2001-
2010 de [I'Autoritat Metropolitana del Transport (ATM), I'Aeroport de Barcelona estara
perfectament integrat i interconnectat dins la xarxa de transport public col-lectiu d’alta capacitat
com es pot apreciar a la Figura 9.5.

En aquest sentit, s'incrementara la participacio del transport public col-lectiu en la mobilitat
metropolitana doncs I'Aeroport de Barcelona atrau i genera anualment més de 30
milions de PAX aeris, dels quals, una fraccio significativa optara per utilitzar, fins assolir
la seva destinacid, el mode ferroviari quan aquest millori quantitativament i qualitativa la
seva oferta.

Cal advertir, que la nova Terminal Sud entrara en funcionament I'any 2009 sense tenir resolts
els seus accessos ferroviaris. Es a dir, s'espera un notable increment del trafic de PAX aeris en
els proper anys que no podran ésser absorbits ni per les linies de metro ni per la nova linia de
rodalies que tenen parada en la mateixa area terminal.




Pag. 74 Memoria

8.2.2. Eltren d’alta velocitat i I'aeroport

La introduccié del tren d'alta velocitat ha suposat un important avanc en el mercat del transport
en tant que redueix de forma molt considerable els temps de viatge per un determinat parell
origen-desti (O-D), capta una fraccié molt significativa d’'usuaris d’altres modes alternatius i, fins
i tot, té un gran poder per captar i generar una nova demanda de transport.

La seva competitivitat en el mercat de transports es basa en la seva qualitat de servei, en els
temps d'accés als principals centres d'activitat socioecondmica, una freqliieéncia de pas elevada
gue redunda en la qualitat de l'oferta i, a la seva capacitat per traslladar grans volums de
passatgers a estacions que normalment s'ubiquen en les polaritats metropolitanes.

L'éxit d'aquest mode de transport a nivell europeu, es deu especialment al fet que la majoria de
les grans aglomeracions metropolitanes motores d'Europa estan separades per distancies
compreses entre els 200 i els 1.000 km, que és on aquest mode de transport presenta una
millor relacié qualitat-cost i per tant es mostra més competitiu. En termes generals, en el trafic
de passatgers per a distancies superiors, es justifica més I'is del mode aeri i per a distancies
inferiors el mode viari o ferroviari convencional.

El tren d’alta velocitat pot considerar-se com un mode de transport selectiu que no cohesiona el
territori, en tant que la seva finalitat és connectar entre si les majors ciutats del sistema, obviant
el territori compres entre aquests pols, tot considerant-lo Gnicament com a suport fisic sense
possibilitat de connectar-se a la xarxa [10].

En resum, les LAV son infraestructures lineals, perd que tenen una operativa semblant a les
infraestructures nodals doncs consideren el territori entre ciutats exclusivament com a estructura
fisica necessaria pel seu funcionament. Les grans ciutats, sén els Unics punts de connexié a la
xarxa d'alta velocitat, doncs juntament amb les regions metropolitanes corresponents, sén
capaces de generar la demanda suficient com per justificar I'establiment d’'una amplia oferta de
serveis.

A continuacié s'apunten alguns aspectes de la doble relacié entre els aeroports i el tren d’'alta
velocitat. Per una banda, s6n modes alternatius i competidors quan serveixen un mateix parell
O-D, com per exemple Madrid-Barcelona, i han d’atraure massa critica.

Perd daltra banda, sébn modes complementaris, en tant que I'ls del mode ferroviari en un
determinat parell O-D permet reduir freqiiencies de vols entre O i D, alliberant aixi slots als
aeroports de O i de D (que ja tenen coberta aquesta connexié de forma més eficient i sostenible
a través del mode ferroviari) i destinar aquests slots disponibles a connexions on el mode
ferroviari no es mostra competitiu, €s a dir, en radis de mitja o llarga distancia superiors a 1.000
km.
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A continuacié s’aprofunditza breument en la competencia entre el mode aeri i ferroviari per una
mateixa ruta. Anteriorment ja s’ha comentat algun aspecte de l'oferta i la demanda
aeroportuaria, pero cal també, considerar la inelasticitat intrinseca caracteristica de la demanda
del mode aeri per a una gran fraccié del trafic, sobretot per a certes distancies, finalitats o
destinacions. Aquesta inelasticitat de la demanda d’'un aeroport concret sobre la seva area
d’influencia es tradueix en un poder monopolistic de caracter comercial, és a dir, els potencials
passatgers que viuen a “O” i necessiten arribar a “D” es veuran obligats, en la mesura que sigui
el transport aeri el més convenient, a ser clients captius dels aeroports de O i de D que
mantenen un enllag establert.

Sota la hipotesi que no es pugui utilitzar un mode alternatiu no aeri, aquesta inelasticitat i
captivitat del mercat es produeix tant a efectes d'infraestructura com dels propis serveis de
transport.

Aguest escenari pero, esta en procés de transformacio pel desenvolupament de la xarxa d’alta
velocitat a nivell estatal contemplada en el Plan Estratégico Infraestructura y Transporte (PEIT).
Si ens centrem en I'Aeroport de Barcelona, l'arribada del tren d’alta velocitat establira una
important i competitiva connexié en mode ferroviari entre Madrid i Barcelona. Actualment
aquesta és la ruta aéria mes rendible del mén segons la (ACI 2006), entre altres motius per la
falta d’'una alternativa raonable, és a dir, d'un producte substitutiu.

La demanda del transport aeri, en competencia amb altres modes alternatius de transport, com
per exemple el TAV, que serveix un mateix parell O-D, és sensible a variables com:

e Costitemps d’accés a les terminals aeroportuaries.

e Preu del bitllet aeri, horaris i frequéncies.

e Taxes i impostos a carrec de l'usuari.

o Temps de recorregut, d’'espera, de connexié i retards previsibles.

¢ Comoditat, qualitat, seguretat, flexibilitat i fiabilitat del servei de transport.
e Agents externs implicats com aduanes, fronteres, agencies, etc.

e Totes aquestes caracteristiques per a cadascun dels modes alternatius competidors
que puguin servir el mateix parell origen-desti.

En aquest sentit, i en rutes entorn ciutats metropolitanes entorn els 300-800km el transport per
ferrocarril és un mode més competitiu i eficient en la mesura que permet racionalitzar el conjunt
de la mobilitat des de la perspectiva d'estalvi energétic i de la reduccié de limpacte
mediambiental i es preveu un traspas important del mode aeri al ferroviari.
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Segons el Ministeri de foment, el proper 21 de desembre de 2007, la linia d’'alta velocitat Madrid-
Barcelona-frontera francesa arribara a I'Estacié de Sants de Barcelona, amb més de 4 anys de
retard. Actualment, el pas del TAV a través de la ciutat de Barcelona ja ha rebut la Declaraci
d’'Impacte Ambiental positiva del Ministeri de Medi Ambient, per tal de poder creuar la ciutat a
través d’un tracat molt polémic per passar prop de la Sagrada familia.

Independentment de com es desenvolupi aquest tracat a través de la ciutat de Barcelona en els
propers anys, a curt termini 'esquema intermodal entre la LAV i I'Aeroport de Barcelona és el

gue es presenta en la Figura 9.6.
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Figura 9.6: Accessos ferroviaris previstos a I’Aeroport de Barcelona un cop finalitzades les
actuacions previstes en el Pla Barcelona i el Pla d‘Infraestructures del Delta del Llobregat.

Font: Elaboraci6 propia.
Disponible en format DIN A3 a I'annex K de documentacio grafica.

8.2.3. El paper de les noves estacions intermodals

La proximitat d’'una gran infraestructura com una estacio de tren d’'alta velocitat pot constituir un
important factor de localitzacio, tant per a les empreses com per als particulars. A nivell europeu
es segueixen dos models, localitzar una estacié al centre de la ciutat (el cas de Barcelona
Sants) o en un punt més periféric (la Sagrera i sobretot I'Estacié Intermodal del Baix Llobregat).
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A mode d’exemple, es mostra primer I'Estacio Intermodal del Baix Llobregat ubicada al terme
municipal del Prat de Llobregat que representara una nova centralitat dins de l'area
metropolitana de Barcelona en termes d'intermodalitat, doncs confluiran la practica totalitat de
modes ferroviaris de Catalunya (L1, L9 i L2 de Metro, Rodalies, AVE i connexié amb I'aeroport).
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Figura 9.7: Esquema funcional de I'Estacié Intermodal del Baix Llobregat..
Font: Elaboraci6 propia sobre imatges del Gestor d’'Infraestructures S.A. (GISA).
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| finalment, es mostra també I'Estacié Intermodal de la Sagrera, que representara una nova
polaritat dins la propia ciutat de Barcelona. Cal destacar que la ubicaci6é d’aquesta estacio porta
associada una absoluta redefinicié estructural i de funcionament de I'espai urba, que
millorara la vertebracio de la ciutat de Barcelona.
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Figura 9.8: Esquema funcional de I'Estacio Intermodal del Baix Llobregat..
Font: Elaboraci6 propia sobre imatges del Gestor d'Infraestructures S.A. (GISA).
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9. Laimportancia de tenir un aeroport competitiu

Les ciutats, en especial les grans aglomeracions urbanes, juguen un paper cada vegada
més central en I'economia globalitzada en qué vivim, i sén els nodes de la denominada
geografia economica. L’acumulacié de creativitat a les ciutats, la concentracio de
coneixement, la disponibilitat de capital huma, d'infraestructures de connectivitat, la
concentracié de centres tecnologics i empresarials, de formacié superior i talent, etc., la
possibilitat d'una oferta de serveis avancats a les empreses, perd també sanitaris, culturals i
d’oci, etc., fa que les grans ciutats generin més ocupacié i més productivitat, en definitiva
més valor afegit, que el que els correspondria estrictament per les seves dimensions.

Les ciutats sén centres d’acumulacié de coneixement i esdevenen els pols dels intercanvis
economics, tecnoldgics, socials, culturals que es produeixen a escala global. Les grans
arees metropolitanes intenten esdevenir nodes d’aquesta societat que opera en xarxa. En
definitiva, es mundialitzen i competeixen entre elles a escala global per la captacid
d’'inversions multinacionals, per acollir seus de determinats organismes internacionals, per
esdevenir organitzadores d'esdeveniments de repercussiéo mundial, etc.

Catalunya constitueix, a més, la primera destinacio turistica de I'Estat espanyol i és un dels
referents més importants en el mercat mundial. L’aportacié del turisme al PIB catala és superior,
per exemple, a la suma del que aporten sectors industrials tradicionals com el téxtil o el quimic.

En el desenvolupament d'aquest sector, el paper de I'Aeroport de Barcelona també és
fonamental., ja que canalitza la major part del flux de turisme estranger que arriba a Catalunya.
En aquest sentit, canalitza el 60% dels visitants estrangers que arriben a Catalunya, molt per
davant de Girona (22%) i Reus (18%). Les relacions entre el creixement del turisme i la
disponibilitat i funcionament dels aeroports constitueixen un tema important i complex que
escapa als objectius d’aquest projecte. Tot i aix0, se’n mostren algunes dades orientatives a les
pagines 16 i 68 de I'annex.

Cal tenir en compte un altre efecte positiu sobre I'economia, ja que el visitant estranger que
arriba en avié és, amb diferéncia, el que realitza més despesa per capita en la seva estada a
Catalunya.
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9.1. L’Aeroport de Barcelona com a factor de localitzacio
d’activitats economiques en les seves proximitats
immediates

Catalunya en general, i la RMB en particular mantenen una estructura economica diversificada,
en contraposicié amb altres grans metropolis que concentren la seva activitat en un Unic sector
productiu (agricultura, construccid, industria o serveis). La gran particularitat de I'economia de la
RMB es troba en I'elevat pes relatiu de la seva base industrial, molt per sobre de la mitjana
d’altres arees metropolitanes europees.

La RMB compta tradicionalment amb diversos sectors industrials altament especialitzats,
competitius i enfocats cap a I'exportacio, entre els quals destaquen: I'automocid, I'electronica de
consum, el sector quimic-farmaceéutic, el logistic, 'agroalimentari o I'energia.

Amb tot, el model de creixement metropolita basat en el desenvolupament industrial fa anys que
s’esta redefinint i cada cop més sén els serveis els que han pres el lideratge, tant en termes de
PIB com en termes d'ocupacié a les grans aglomeracions metropolitanes. El naixement de
noves empreses es concentra en el sector terciari i els nous projectes sbn meés intensius en
coneixement i ocupen a treballadors d’'alta qualificacié. En aquest sentit, Barcelona es troba en
un procés de transicio ordenada cap a la terciaritzacié avancada.

Les empreses redistribueixen avui les diverses fases de la seva cadena de valor arreu del mén,
aprofitant la facilitat de comunicacions i tractant de situar cada fase de I'activitat empresarial en
la seva ubicacié optima d’acord amb l'estrategia global de cada unitat de negoci. En un entorn
globalitzat i competitiu, aguesta deslocalitzacié o reubicaci6 de les activitats es fonamenta en el
diferencial de costos entre les diverses localitzacions mundials, I'aparicié de nous i amplis
mercats, aixi com la viabilitat economica i técnica de traslladar la fases de la producci6 o algun
altre element de la cadena empresarial.

Pero paral-lelament i paradoxalment a la deslocalitzacio, la globalitzacié també ha portat a una
gran concentracio de les activitats funcionals amb més requeriments intensius de coneixement,
ja que aquestes necessiten el contacte directe entre els seus agents participants, a més d'un
mercat laboral dinamic entre els especialistes funcionals. Es aixi com les diverses regions
metropolitanes s'estan especialitzant en la captaci6 i potenciacié de diferents sectors o clisters
considerats estratégics per la seva economia.

Els clusters, es poden considerar com districtes industrials o sistemes productius locals. En
definitiva, pols d'activitat que impliquen la concentracié geografica de diverses companyies
interconnectades, que comparteixen reptes estrategics, proveidors especialitzats, empreses de
serveis i institucions associades, definint aixi un teixit dinamic, complex i interrelacionat.
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En aquesta direccio, a la AMB s’estan potenciant i promocionant diferents activitats d’alt valor
afegit com: els serveis a les empreses, les industries culturals, la produccié audiovisual, les
tecnologies de la informacié i de la comunicacio (TIC), la biotecnologia o I'aeronautica.

En aguest apartat es sintetitzen les activitats economiques diverses orientades o atretes per la
presencia de I'Aeroport de Barcelona i ubicades en les seves proximitats relatives, perd no es
comenten les activitats directament vinculades al funcionament intern del propi aeroport.

Els sectors econdmics implicats que es beneficien de la preséncia de I'aeroport son: les
activitats industrials, els agents logistics, els parcs empresarials i d'oficines, el sector serveis i
determinats clusters. En la seguient figura es mostra graficament I'aglutinament d’aquest tipus
d’activitat entorn de I'’Aeroport de Barcelona.

Figura 10.1: Principals activitats economiques situades a I'entorn immediat de I'aeroport .
Font: Elaboraci6 propia sobre una imatge de l'Institut cartografic de Catalunya any 2004.
Disponible en format DIN A3 a I'annex K de documentacio grafica.
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Un desenvolupament espectacular en capacitat d'infraestructura aeroportuaria ha de venir
acompanyat d’un increment no menys important de serveis en el conjunt del seu hinterland,
revitalitzant i activant en dinamisme economic que permeti I'aglutinament d’activitats de diverses
caracteristiques entorn de I'aeroport.

Els principals factors d’atraccio dels aeroports sobre les activitats economiques, derivats de la
propia naturalesa dels mateixos son [11].

 Us intensiu del transport aeri degut al propi model productiu o de negoci.
e Existéncia de multiples infraestructures de transport entorn de I'aeroport.
e Concentracié d'activitat economica i preséncia de serveis varis cap a I'empresa.

Sense ser exhaustius, cal comentar dues activitats que el Pla Estratégic Metropolita de
Barcelona (PEMB) considera i promociona com a sectors estratégics pel desenvolupament
productiu i competitiu de la RMB en particular, i de Catalunya en particular.

Per una banda, un sector consolidat a Catalunya degut a la situacié estrategica a nivell
geografic, el sector logistic; i per altra banda, un sector emergent molt productiu i intensiu en
tecnologia i coneixement que s’esta potenciant a la AMB, el sector aeronautic.

El principals sector que s’ha ubicat en I'entorn immediat del binomi Port-Aeroport de Barcelona i
gue té un important pes especific dins 'economia catalana és el sector logistic. Com s’ha vist
anteriorment, la proximitat entre aquestes dues infraestructures nodals, la connectivitat amb les
principals xarxes viaries i ferroviaries, aixi com la proxima arribada del tren d’alta velocitat (TAV)
al Delta del Llobregat configuren la plataforma logistica més important del sud d’Europa. A més
a meés, la Plataforma Logistica del Delta (PLD), és el pol més important d'una regié policéntrica
de gran importancia socioeconomica a nivell estatal i europeu, I'Euroregi6 Pirineus Mediterrania.

Vinculats a la logistica trobem el Poligon de la Zona Franca, el poligon Pedrosa, les Zones
d'Activitats Logistiques (la ZAL-1 i la nova ZAL-Il), el Parc Logistic de la Zona Franca, etc.

L’altre sector important, i actualment en plena expansid, és el de I'aeronautica. L'aeronautica i
'espai sén dos sectors en els quals convergeixen les tecnologies més avancades, amb un
destacat nivell de R+D. Aixi mateix, és un sector que ha estat definit com a prioritari per la Unié
Europea en el seu VI Programa Marc i que genera un percentatge elevat d’ocupacié induida.

En la promocié del sector de I'aeronautica i de I'espai hi juga un paper determinant I'associacié
publico-privada Barcelona Aeronautica i de I'Espai (BAIE) que esta consolidant un clister
d’aquest sector entorn de I'’Aeroport de Barcelona [12].
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9.2. L’Aeroport de Barcelona com a factor d’atracci6 d’inversio
estrangerai d’activitats d’alt valor afegit

Cal destacar la importancia fonamental de les infraestructures aeroportuaries en tant que l'avié
té un pes molt significatiu i creixent en la mobilitat de les persones en trajectes de mitja distancia
i gairebé exclusiu en els trajectes de llarga distancia. Si s’hi afegeixen les variables motiu i
temps de viatge, aleshores es pot comprovar com el mode aeri és determinant com a factor
atractor per a diverses activitats d’alt valor afegit.

En particular, és un factor de primer ordre en les decisions de localitzacié de seus d’empreses,
especialment en sectors d’avan¢ada tecnologia i corporacions multinacionals [7].

: Rank
Ciutat
1990 2004 2005 2006
London 1 1 1 1
Paris | 2 2 2 | 2
Frankfurt | 3 3 3 | 3
Barcelona 11 6 5 | 4
Brussels 4 4 4 | 5
Amsterdam | 5 5 6 | 6
Madrid | 17 7 7 | 7
Berlin | 15 9 8 | 8
Munich | 12 8 9 | 9
Zurich | 7 10 10 | 10
Dublin | - 12 12 | 11
Milan | 9 11 11 | 12
Prague | 23 13 13 | 13
Dusseldorf | 6 18 16 | 14
Lisbon | 16 16 14 | 15
Hamburg | 14 19 19 | 16
Stockholm | 19 15 17 | 17
Warsaw | 25 20 20 | 18
Birmingham | - - - | 19
Geneva | 8 17 18 | 20
Manchester | 13 14 15 | 21
Budapest | 21 23 21 | 22
Vienna | 20 22 23 | 23
Lyon | 18 21 24 | 24
Glasgow | 10 24 22 | 25
Rome | - 25 26 | 26
Copenhagen | - 26 25 | 27
Leeds | - - - | 28
Bucharest | - - - | 29
Helsinki | - 28 27 | 30
Moscow | 24 27 28 | 31
Athens | 22 29 30 | 32
Oslo | - 30 29 | 33

Taula 10.1: Les millors ciutats on localitzar un negoci actualment.
Font: European Cities Monitor 2006. Cushman&Wakefield
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Com s'observa en la taula 10.1 de la pagina anterior, segons el principal indicador de la
prestigiosa consultora Cushman&Wakefield, basat en Il'opini6 d'alts executius de 507
companyies de 9 paisos europeus i en l'estudi de 33 ciutats europees, ofereix per segon any
consecutiu una molt bona posicié en el ranking. Barcelona, novament, ha escalat una posicié en
el ranking i se situa en quarta posicié, per darrera del dos principals nodes mundials a nivell
europeu, Londres i Paris, i de Frankfurt seguint una molt bona progressio en els darrers anys.

Des del primer informe European Cities Monitor, de I'any 1990, Barcelona és la tercera ciutat
gue més ha avancgat, i ha passat d'estar a I'onzena posicié a la quarta, i la Unica que ha millorat
en els ultims tres anys.

Els criteris més valorats per tal d’ubicar un negoci sén els segulents:

. . . 2005 2006
Factors essencials per localitzar un negoci

% %

Accessibilitat als mercatsi als clients 60 63

| Disponibilitat de personal qualificat 57 59
| Connectivitat amb les principals ciutats internacionals 52 55
| La qualitat de les telecomunicacions | 50 50
| Cost salarial del personal | 35 36
| Actitud del govern entorn la creaci6 de negocic (incentius, impostos, etc.) | 32 31
| Disponibilitat d'oficienes d'alta qualitat | 30 27
| Cost de les oficines d'alta qualitat | 31 29
| Coneixement d'idiomes | 24 27
| Mobilitat interior de I'area metropolitana | 22 26
| La qualitat de vida del empleats | 16 19
| El nivell de pol-lucié ambiental | 13 15

Taula 10.2: Factors essencials per localitzar negocis d’alt valor afegit.
Font: European Cities Monitor 2006. Cushman&Wakefield

Les infraestructures de connectivitat exterior i I'accessibilitat als mercats s6n parametres que es
consideren fonamentals, i que com es veu en la pagina seglent no sén punts forts de
Barcelona.

Daltra banda, com es veu a continuacié destacar que per atraure seus multinacionals, o
industries estrangeres, fases de la cadena de valor, etc., en definitiva Inversions Estrangeres
Directes (IED) és molt important invertir en els factors d’atraccié que afavoreixen la generacio i
retencié del personal altament qualificat, és dir: qualitat de vida en un entorn dinamic i
culturalment internacionalitzat, bona connectivitat exterior i mobilitat interior, bones
telecomunicacions, mercat de treball ampli i competitiu. Es a dir, invertir en capital huma que és
un factor que es mostra critic, en aquest sentit es molt positiu veure I'indicador groc de la pagina
seguent
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Rank Rank Rank Rank
Ciutat
2005 2006 2005 2006 2005 2006 2005 2006
Amsterdam 6 5 9 9 4 4 17 11
Athens | 28 30 30 33 30 33 27 30
Barcelona | 9 8 11 10 10 10 1 1
Berlin | 11 12 7 5 12 9 22 19
Birmingham | - 11 - 16 - 11 : 27
Brussels | 4 4 4 6 5 5 14 16
Bucharest | - 24 - 19 - 30 - 32
Budapest | 25 25 18 25 26 28 28 29
Copehagen | 29 31 21 27 13 15 20 20
Dublin | 22 22 17 14 19 25 9 15
Dusseldorf | 14 10 16 13 14 14 24 28
Frankfurt | 3 3 3 3 3 3 26 26
Geneva | 23 28 22 22 15 22 7 9
Glasgow | 15 21 19 21 16 17 16 24
Hamburg | 12 15 15 12 17 19 19 13
Helsinki | 26 29 23 28 28 29 18 21
Leeds | - 26 - 26 - 18 : 22
Lisbon | 27 33 28 31 24 31 11 10
London | 1 1 1 1 1 1 13 7
Lyon | 17 16 20 20 18 21 15 18
Madrid | 5 9 11 15 6 7 5 3
Manchester | 10 17 13 17 9 12 23 23
Milan | 7 6 10 11 11 13 21 17
Moscow | 19 23 27 32 27 27 30 31
Munich | s 7 5 4 7 6 4 5
Oslo | - 32 25 29 29 32 8 14
Paris | 2 2 2 2 2 2 2 4
Prague | 21 18 24 23 23 23 25 25
Rome | 24 20 29 30 20 16 12 8
Stockholm | 20 27 8 8 22 26 3 6
Vienna | 16 13 26 24 21 20 10 12
Warsaw | 18 19 14 18 25 24 29 33
Zurich | 13 14 6 7 8 8 6 2

Millors ciutats en termes de facilitat d'accés als mercats
Millors ciutats en termes de disponibilitat de personal qualificat
Millors ciutats en termes de connectivitat exterior

Millors ciutats en termes de qualitat de vida pels treballadors

Taula 10.3: Principals activitats economiques situades a I'entorn immediat del aeroport .
Font: European Cities Monitor 2006. Cushman&Wakefield
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Indicar que la inversié estrangera directa (IED) té associada una série d’aspectes positius que la
converteixen en un factor essencial pel desenvolupament d’'una regi6é o territori. A banda de
comportar una entrada neta de capital exterior, sovint d’alt contingut tecnologic, incideix
directament en la renovacio del teixit empresarial i industrial existent, en la generacié neta de
llocs de treball i en una millora continua de la competitivitat [13].

D'altra banda, les empreses subministradores locals, com a conseqiiéncia de la necessitat
d’adaptar-se als requeriments operatius, tecnologics i de qualitat que les empreses estrangeres
imposen als proveidors de béns i serveis locals. Es a dir, aporten dinamisme a I'economia i
competitivitat.

S’han de potenciar i promocionar la dotacio de factors que atrauen aquest tipus d'inversio en els
gue els darrers anys Catalunya, tot i tenir ja un important stock de IED, esta experimentat una
pérdua de competitivitat relativa.

REGIO (Ciutat) Imzré)lggt/zc(;gzs Percentatge

Gran Londres (Londres) 664 23,1%
| Illa de Franca (Paris) 416 14,5%
| Catalunya (Barcelona) 368 12,8%
| Estocolm (Estocolm) 205 7,1%
| Moscou (Moscou) 185 6,4%
| Kbzép Magyarorszag (Budapest) 140 4,9%
| Holanda Sept. (Amsterdam) 135 4,7%
| Dublin (Dublin) 130 4,5%
| Comunitat de Madrid (Madrid) 130 4,5%
| Hesse (Frankfurt) 117 4,1%
| Renania/Westfalia (Colonia) 100 3,5%
| Llombardia (Mila) 91 3,2%
| Brussel:-les (Brussel:-les) 91 3,2%
| Berlin (Berlin) 68 2,4%
| Ginebra (Ginebra) 29 1,0%

Taula 10.4: Principals regions europees receptores de projectes d'inversio estrangera.
Font: European Investment Monitor 2005. Ernst&Young.

Resumint, TAMB en patrticular, i Catalunya en general competeixen en I'ambit internacional amb
moltes altres regions i territoris com a desti potencial de les inversions directes de les empreses
globals i les infraestructures de transport de connectivitat exterior, tot i no ser suficients, sén
absolutament necessaries en un context globalitzat com l'actual.
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9.3. L’Aeroport de Barcelona com a factor clau en la promocié
del turisme a Catalunya, d’activitats firals i de congressos

9.3.1. Congressos i convencions

Com s’ha vist anteriorment, la ciutat de Barcelona s’esta consolidant com un pol competitiu a
nivell internacional en la captacié d’activitats empresarials d'alt valor afegit, I'atraccié de fluxos
internacionals d’inversions estrangeres directes, aixi com pel desenvolupament de nous negocis
entre d’altres.

El turisme de negocis, basat principalment en les activitats firals, en els congressos, en les
convencions i en els viatges d'incentius, és un element clau per a les grans arees
metropolitanes que tenen una estratégia d’especialitzacié funcional cap a un model de ciutat oci.

Aguestes activitats es presenten critiques per posicionar i consolidar Barcelona en el mapa de
les ciutats europees i mundials més dinamiques i internacionals.

Barcelona va registrar el 2005 un bon any en l'activitat congressual, amb un increment del 18%
en el nombre de reunions. Les convencions i els viatges d'incentiu van créixer més d’'un 29%,
assolint per primera vegada el miler de reunions. Pel que fa al nombre de congressos, es va
retornar a la normalitat després de les xifres excepcionals que es van donar com a
conseqgléncia de la celebraci6 del Forum Universal de les Cultures 2004. Aquest efecte
distorsionador també es nota en el nombre total de delegats, que va patir un lleu descens.

2004 2005 Variacio 2005/04
|Tota| de congressos i convencions 1.146 1.353 18,10%
| Nombre de congressos | 374 352 -5,90%
| Nombre de convencions i incentius | 772 1.001 29,70%
|Tota| de delegats assistents | 360.335 343.005 -4,8%

Taula 10.5: Principals indicadors de l'activitat congressual a la ciutat de Barcelona.
Font: Barcelona en xifres 2006. Turisme de Barcelona.

El 2005 destaca per la consolidacié del posicionament internacional de la ciutat, amb un
74% dels delegats provinents d’altres paisos i un 62% de reunions també de caracter
internacional. Com en els darrers anys, els congressos medico-sanitaris i les convencions
del sector quimic-farmacéutic sén els predominants, amb importants creixements de les
reunions del sector cientific i de les noves tecnologies.

La repercussié economica directa de I'activitat de congressos i convencions a la ciutat va ser
'any 2005 de 717,5 milions d’euros, segons una estimacio realitzada per Turisme de
Barcelona.
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Finalment, la ciutat de Barcelona va ser el proppassat any 2006 la quarta ciutat del mén amb
més congressos internacionals, segons la International Congress & Convention Association
(ICCA). Daltra banda, I'any 2005, Barcelona va ser la cinquena ciutat mundial en turisme de
meetings internacionals, segons la Union of International Association (UIA). La UIA, considera
un meeting internacional de primer ordre, aquell congrés o aquella convencié on com a minim hi
assisteixen 300 persones, de les quals més d'un 40% son estrangeres provinents com a minim
de 5 paisos diferents i tenen una durada minima de 3 dies.

: . , Variacio
Ciutat Meetings 2004 | Meetings 2005 2005/2004

Paris 245 294 16,67%
| Viena 224 245 8,57%
| Brussel les 226 189 -19,58%
| Singapur 156 177 11,86%
| Barcelona 147 162 9,26%
| Ginebra 207 161 -28,57%
| Nova York 101 129 21,71%
| Londres 147 128 -14,84%
| Seiil 108 103 -4,85%
| Copenhaguen 144 08 -46,94%
| Amsterdam 104 08 6,12%
| Budapest 116 9 -20,83%
| Berlin 119 94 -26,60%
| Roma 94 88 6,82%
| Estocolm 86 87 1,15%
| Maastrich 24 85 71,76%
| Istanbul 70 83 15,66%
| Beijing 94 82 -14,63%
| Washington DC 108 81 -33,33%

Taula 10.6: Principals ciutats del mén organitzadores de reunions internacionals I'any
2005.

Font: International Meeting Statistics for the Year 2005. Union of International Associations.

Cal destacar que l'avié és la modalitat principal d'accés a la ciutat per part dels delegats
assistents a aquest tipus d'esdeveniments. El fet que el 74% del assistents als congressos
siguin residents a I'estranger, juntament a la breu duracié dels congressos (2-3 dies) justifica
I'elevat percentatge d'utilitzacié d’aquest mode de transport.

Segons I'Observatori de Turisme de Barcelona, el 82'5% dels assistents als congressos
realitzats a la ciutat de Barcelona el passat any 2005 van arribar a la ciutat utilitzant el transport
aeri, accedint la practica totalitat a través de I'’Aeroport de Barcelona.
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9.3.2. Activitat Firal

Per altra banda, les Fires son un aparador fonamental pel seguiment de la evolucié dels
diversos sectors empresarials i un motor economic per I'area d'influéncia on es celebren, amb
una repercussio directa sobre les comptes d’explotacié de les empreses locals.

Les diferents fires que es celebren a Catalunya constitueixen un mitja ideal per les empreses
per presentar nous productes i innovadors serveis davant de clients, competidors i mitjans de
comunicacié. A més, en la mesura que les Fires son factors d'atracci6 de compradors
internacionals, les manifestacions firals contribueixen a incrementar la competitivitat de les
empreses expositores, les seves possibilitats d'incrementar quota de mercat i per tant, guanyar
internacionalitzacio.

Barcelona compta amb una institucio firal referent a Europa, amb una tradicié de més de 100
anys iniciada amb I'Exposici6 Universal de 1888. Es tracta de Fira de Barcelona, que
organitza cada any més de 80 salons amb 30.000 expositors i rep 3,5 milions de visitants.
Organitza el 75% dels grans salons industrials i professionals d’Espanya i té 15 salons que
son referents a Europa, dels quals 5 ho sén a nivell mundial ja que figuren entre els primers
llocs de la seva especialitat (3GSM, Bread&Butter, EIBTM, etc.).

Un cop finalitzades les actuacions del Pla Estrategic de Fira de Barcelona per al periode 2006-
2015, que se centren en I'ampliacioé del nou recinte de Gran Via i la remodelacié del recinte
historic al centre de la ciutat a Montjuic, Barcelona disposara del segon recinte europeu en
superficie i el primer en disseny, innovacio tecnologica i servei al client.

En total, 'any 2009, hi hauran 355.000 m? (115.000 a Montjuic i 240.000 al recinte de Gran
Via). La localitzacié del nou recinte firal de la Fira de Barcelona en I'eix Aeroport-Ciutat
respon al desenvolupament d’activitats empresarials d’alt valor afegit que s’estan duent a
terme en aquest corredor i que necessiten de la preséncia d'un important aeroport
internacional.

A Barcelona I'activitat firal €s un generador clau d'activitat econdmica, tant directa com indirecta
i induida. L'any 2005, segons Barcelona Negocis, I'activitat firal va generar de forma directa
1.931 milions d’euros.

Segons les estadistiques de Turisme de Barcelona, el 75,9% dels visitants que pernocten en
hotels de Barcelona i que estan assistint a una manifestacio firal, han accedit a la ciutat a través
del mode aeri. Aquest percentatge elevat, es justifica com en el cas del congressos i les
convencions, per la duracié de les Fires i per la procedéncia internacional dels seus participants.
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10. Consideracions mediambientals

L’impacte positiu present i futur de I'Aeroport de Barcelona en I'economia catalana, espanyola i
de la regié euromediterrania ja ha estat posat de manifest en aquest projecte, especialment
guan les infraestructures que avui estan en fase de planejament o de construccié es trobin
plenament operatives en un horitzé a mig termini. Ara bé, també és cert que una plataforma de
mobilitat i logistica com la que s’esta configurant al Delta del Llobregat presenta una série de
servituds que cal conéixer, valorar i, des d'una necessaria perspectiva de desenvolupament
sostenible, minimitzar de forma efectiva.

Les servituds principals que comporta el desenvolupament d’'una infraestructura fan referencia
als riscos d'accidents o incidents en el seu entorn, a I'ordenacio i usos del sol en qué s'implanta
i als impactes que genera sobre el medi ambient, especialment en termes de contaminacio
acustica, pol-lucié atmosférica, canvi climatic, afectacié a la biodiversitat i al paisatge aixi com
limitacions en I'is d’espais oberts o publics. En resum, a les seves afectacions sobre els medis
natural i urba respectivament.

Es evident, per tant, que una visié estratégica del conjunt d’infraestructures que es concentren
en un radi de 7 km al voltant de la ciutat de Barcelona ha de comportar necessariament
I'establiment de previsions i reserves que facin possible tant el seu desenvolupament econdmic
com la seva integracié en I'entorn urba i natural en que s’ubiquen i la minimitzacié dels impactes
ambientals esmentats.

Figura 11.1: Infraestructura verda de 'AMB i la relacio territorial amb I'aeroport.
Font: Elaboracié propia sobre una imatge de 'AMB de la MMAMB.
Disponible en format DIN A3 a I'annex K de documentacioé grafica.
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La Figura 11.1 facilita una visié general de I’'AMB on s’observa amb tota claredat I'entorn en qué
s’ubiquen les grans infraestructures de la capital catalana, la propia ciutat de Barcelona i els
municipis que l'envolten, encaixonats tots entre el massis del Garraf i la serralada de Collserola.
De fet, es pot observar com la plana de Barcelona ja esta completament urbanitzada i confinada
entre el Parc del Garraf, el Parc de Collserola, el riu Besos, el riu Llobregat i el mar Mediterrani.
El Delta del Llobregat doncs, es presenta com I'Gnic ambit en qué és possible i ha de ser
assolible el desenvolupament harmonic a qué s’ha fet referéncia.

El primer gran tema mediambiental a considerar és l'impacte en I'entorn urba d'una gran
infraestructura. En aquest sentit, la posada en funcionament de la tercera pista de I'aeroport va
posar de manifest diverses afectacions importants en contaminacié acustica sobre alguns nuclis
urbans dels municipis veins, especialment el Prat i Gava. Sense aprofundir en el tema, només
ressaltar que la premsa es va fer ressd ampliament de I'impacte acustic que van patir els veins
del barri de Gava Mar a partir del 30 de setembre de 2004, quan es va posar en funcionament la
tercera pista amb una configuracio de pistes que afectava de ple la zona veinal.

Configuraci6: Posada en servei de la 3° pista (30 setembre 2004)

Configuracio Oest (Preferent) Configuracio Est Configuracioc Noctuma

Figura 11.2: Configuracio operativa a la posada en servei de la tercera pista de I'aeroport.
Font: Gava Mar.
Després de llargues i complexes negociacions es va concloure, poc més d’'un any després, amb
un acord entre les administracions, AENA i els veins afectats per tal de modificar I'operativa
inicial de les pistes. Aquest acord estableix una operativa en pistes paral-leles segregades,
establint per a la tercera pista un Us exclusiu d’enlairaments.

14 Novembre de 2005 - La CSAAB aprova la PROPOSTA GLOBAL

Config. Oest Config. Est Config. Nocturna

Figura 11.3: Configuracié operativa actual de la tercera pista de I'aeroport.
Font: Gava Mar.
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Tot agquest procés respon a la necessitat de que la integracio de les infraestructures en I'entorn
urba, sigui percebuda com un realitat i valorada de forma positiva per la poblacié resident i pels
seus representants politics i veinals. Es fonamental, en aquest sentit, que les Declaracions
d'Impacte Ambiental (DIA) gue han d’acompanyar preceptivament les grans infraestructures es
realitzin amb temps suficient i, sobretot, amb I'acord i participacié de tots els actors socials i
economics implicats en el seu desenvolupament.

L'altre gran tema mediambiental a considerar és limpacte en el medi natural d'una gran
infraestructura, en el doble vessant de les limitacions que el régim juridic del sol pugui imposar, i
de les afectacions que la infraestructura pugui comportar tant en I'equilibri ecologic de la zona
com en I'Gs social dels espais naturals oberts.

A Catalunya, un dels instruments fonamentals de planificacié territorial és el Pla d’Espais
d’Interés Natural (PEIN), el qual va ser aprovat pel Parlament de Catalunya I'any 1992 pel
Decret 328/1992, de 14 de desembre. El PEIN és un instrument de planificacié territorial, amb
categoria de pla territorial sectorial. Aixd significa que el seu abast comprén tot el territori de
Catalunya i que les seves disposicions normatives son d'obligatori compliment per a les
Administracions Publiques de la mateixa manera que per als particulars.

Actualment es troba a informacié publica I'Informe Previ de Sostenibilitat Ambiental del Nou Pla
d’Aeroports i Heliports de Catalunya. Superat aquest pas, i seguint la nova Directiva
85/337/CEE es sotmetra el Pla a I'avaluacié ambiental de plans i programes, per tal de poder
formular i aprovar finalment el nou Pla d’Aeroports i Heliports de Catalunya que revisara, i
modificara I'anterior, aprovat el 2003 i suspes per la resolucié PTO/2888/2004.

Agquest nou Pla d’Aeroports i Heliports de Catalunya que tindra caracter de pla sectorial, haura
de ser totalment coherent i compatible amb el PEIN.

El PEIN, des de la seva aprovaci6 ha anat experimentant diverses modificacions, i I'Gltim
creixement destacat de la seva superficie | i del seu nimero d'espais es va produir per
I'aprovacio el proppassat mes de setembre de 2006 de la proposta catalana de la Xarxa Natura
2000 que segueix la Directiva Habitat de la UE. Tots els espais llavors designats com a Zones
d'Especial Proteccié per a les Aus (ZEPA), i en virtut de la Llei 12/2006, de 27 de juliol de
mesures en materia de medi ambient, van passar automaticament a formar part del PEIN.

La superficie total del PEIN a Catalunya és doncs ara de 960.102 ha terrestres (un 29,9% del
territori) i de 77.818 ha marines, distribuides en 165 espais. Aquest augment de superficie i
d’'espais ha fet que hagin aparegut alguns espais nous, d’'altres de ja existents hagin augmentat
la seva superficie, o bé hagin quedat englobats en d’'altres espais més extensos.

Un d’aquests 165 espais, és 'anomenat Delta del Llobregat. Aquest ambit, que es troba a la
plana de la desembocadura del riu Llobregat s’estructura en 3 arees a I'entorn de I'’Aeroport
de Barcelona de diferents dimensions i morfologies com es veu a la Figura 11.4.
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1_Superficie: 498,1 ha
2_Superficie: 31,2 ha
3_Superficie: 397,6 ha

Figura 11.4: Delimitaci6 dels espais catalogats com a PEIN entorn de I'’Aeroport de Barcelona.
Font: Elaboracié propia sobre una imatge de I'lCC del 2005.
Disponible en format DIN A3 a I'annex K de documentacié grafica.

Hi ha dos grans ambits corresponents als estanys naturals del Remolar (498,1 Ha, entre
I'aeroport i Gava, a I'esquerra de la imatge), i de la Ricarda (397,6 Ha, entre I'aeroport i la nova
llera del riu Llobregat, a la dreta de la imatge). Hi ha una tercera zona, més petita, de 31,2 Ha, al
terme de Sant Boi de Llobregat, la missio de la qual és garantir la continuitat d’'un corredor
biologic entre el Parc Agrari del Baix Llobregat i el futur Parc Litoral del Prat.

El caracter prescriptiu de la reglamentacié derivada del PEIN no és percebuda de la mateixa
manera per tots els agents socioeconomics implicats en la definicié estratégica de I'Aeroport de
Barcelona. Mentre que per a alguns sector les zones protegides suposen un impediment
inacceptable pel desenvolupament economic, per als ajuntaments del Prat i de Gava soén la
garantia que I'Aeroport de Barcelona no creixera més enlla del que es va acordar oficialment
amb la signatura, el 16 d’abril de 1994, del Pla del Delta..

Per altra banda, al 2004 I'Estat espanyol rep un escrit de demanda de la Comissié Europea
amb l'assumpte C-235/04 per no haver classificat com a ZEPA suficients territoris en hombre
i superficie com per oferir una proteccid a totes les espécies d’aus enumerades en I'Annex
de la Directiva comunitaria d’aus 79/409/CEE.

Aixi doncs, al febrer de 2005, el Departament de Medi Ambient i Habitatge de la Generalitat
de Catalunya fa publica la primera proposta d’ampliacié de la xarxa Natura 2000. Perd poc
després salta la polémica, ja que els canvis que ha sofert la delimitacié dels espais de Xarxa
Natura 2000 entre la seva definicio inicial i la seva proposta final que es va acceptar, donen peu
a l'establiment d’hipotesis sobre la ubicacié d’'una quarta pista sobre el mar.
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[] Proposta d’ampliacié terrestre de la Xarxa Natura 2000.
] Espai que ja forma part de la Xarxa Natura 2000.

[ Proposta dampliacié maritima de la Xarxa Natura 2000.

Proposta de proteccid del front maritim

Figura 11.5: Proposta inicial del espais a incloure en la Xarxa Natura 2000. Febrer 2005.
Font: Departament de Medi Ambient i Habitatge (DMAH) de la Generalitat de Catalunya.

[] Ampliacié terrestre incorporada a la Xarxa Natura 2000.

1 Espai que ja formaven part de la Xarxa Natura 2000.
[y | 1 i T 5 \ .
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Figura 11.6: Espais finalment inclosos a la Xarxa Natura 2000. Setembre 2006.
Font: DMAH de la Generalitat de Catalunya.
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Aguesta no és, pero, I'opinié de 'Ajuntament del Prat, que considera que aquesta zona esta
suficientment protegida per la mateixa DIA de l'aeroport i que, a meés, s’ha posicionat
unanimement en contra de la possibilitat d'una quarta pista en el seu terme municipal (acord de
ple del 3 de maig de 2006). Cal no perdre de vista que aquest municipi concentra practicament
la totalitat dels impactes ambientals de I'aeroport i les principals infraestructures de la RMB, és a
dir, I'impacte acumulat de totes les actuacions del Pla Delta; mentre que els efectes positius que
aguestes infraestructures generen es reparteixen obviament en un territori molt més ampli.

Ens trobem, pero, davant d’'un debat obert. Com hem vist al llarg d’aquest projecte, I'Aeroport de
Barcelona tindra un limit de capacitat operativa amb tres arees terminals i tres pistes
d’aproximadament 75 MPAX a 'any 2025. Una planificacié que vagi més enlla d'aquesta data
ha de preveure quin és el model aeroportuari de Catalunya, en un mode de transport amb
ldgiques d’'escala i en un context socioeconomic totalment globalitzat i competitiu.

Es, en definitiva, un debat sobre el model de connectivitat i accessibilitat de Catalunya, i sobre el
model de construccio i creixement del territori. En aquests moments, algunes veus ja apunten el
que podrien ser les futures linies de desenvolupament en aquest sentit:

e La previsio d'una quarta pista a I’Aeroport de Barcelona sobre el nivell del mar,
e La construccié d'un nou aeroport a la RMB per repartir el trafic aeri,

e La configuraci6 d'una sistema aeroportuari catala entre els tres aeroports
internacionals de Catalunya, amb pol central a I'’Aeroport de Barcelona i connexié amb
els aeroports de Girona-Costa Brava i Reus per mitja de la xarxa d’alta velocitat i la
xarxa d’autopistes.

El debat resta obert i escapa de lluny a I'abast d’'un projecte final de carrera com aquest, ja que
ha d'implicar al conjunt de les institucions catalanes i s’ha d’abordar després que les noves
infraestructures estiguin plenament operatives i es resolguin els diferents elements particulars
del mapa aeroportuari espanyol: el futur paper d’AENA, el model de gestié centralitzat o
individualitzat dels aeroports espanyols i la voluntat politica subjacent en qualsevol visié futura
del paper (competidor, complementari o subsidiari) que ha de jugar I'’Aeroport de Barcelona en
relacio als altres aeroports espanyols.
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Conclusions

Al llarg del projecte s’ha reflectit de manera clara una doble realitat. D’'una banda, el mén
esdevé cada vegada més urba. Les ciutats tradicionals han evolucionat cap a extenses arees i
regions metropolitanes, les quals interaccionen les unes amb les altres en una xarxa mundial de
relacions cada vegada més intenses, immerses en un procés, malauradament encara desigual,
de mobilitat de capitals, tecnologia, informacié, persones i productes que hem anomenat
globalitzacié. Les grans ciutats, com Barcelona, sén els nodes més importants d’aquesta xarxa
mundial de relacions.

D’altra banda, dos fenomens emergents estan configurant un escenari global i nous models
d’'oci i de negoci. En primer lloc, un component virtual: les tecnologies de la informaci6 i de la
comunicacié. En segon lloc, un component fisic: I'accessibilitat mundial a través de les grans
infraestructures de transport, especialment els ports i els aeroports.

En un context, per tant, de clara internacionalitzacié de I'economia, la disponibilitat de grans
infraestructures de transport és un factor fonamental per al desenvolupament socioecondomic
regional, en la mesura que afavoreix I'accés als mercats, la gesti6 de les mobilitats abans
esmentades i la competitivitat. Es, perd, una condicid necessaria perd no suficient. La
competitivitat, en la societat del coneixement, té a veure amb altres factors que, com la millora
de la formacié, no formen part d’aquest projecte.

La Regié Metropolitana de Barcelona concentra, en un radi de només 7 km, un port i un
aeroport situats entre els més importants d’Europa i en ple procés de millora i ampliacio,
accessibles en un futur immediat mitjangcant metro, tren d’'alta velocitat i vies d’'alta capacitat.
L'Aeroport de Barcelona, a més, i de la mateixa manera que tots els grans aeroports actuals,
esta evolucionant cap a una gran empresa de serveis als passatgers i als diversos agents
implicats en el transport aeri. L'elevada intermodalitat de I'Aeroport, la seva connexi6é directa
amb el Port i I'existéncia d'importants zones d’activitat logistica constitueixen potencialment a la
RMB com el node més important de desenvolupament socioeconomic del sud d’Europa.

El model de gestié de I'Aeroport de Barcelona pot condicionar, pero, aquesta possibilitat. De
forma contraria a la immensa majoria d’aeroports equiparables, no té una gestio individualitzada
i es gestiona de forma centralitzada per part d’AENA. Aquest fet singular, limita la competitivitat
de I'Aeroport de Barcelona, i condiciona les seves possibilitats de desenvolupament
internacional. El futur de I’Aeroport de Barcelona depeén aixi, en gran mesura, de qui i de com és
decideixi I'assignacio de la futura Terminal Sud.

Finalment, I'’Aeroport de Barcelona arribara al seu punt de saturacio al voltant del 2025, amb la
configuraci6 de tres pistes i tres arees terminals, amb capacitat aproximada per a 75 MPAX/any.
El debat sobre el futur model aeroportuari catala exigira importants consensos politics i socials
per trobar alternatives (o finalment acceptar el cost mediambiental) a una polemica quarta pista.

»
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Pagines Web
Pagines web consultades per a la realitzaci6 del projecte, ordenades per ordre alfabétic:
Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA)

www.aena.es

Ajuntament de Barcelona

www.bcn.es

Ajuntament del Prat de Llobregat

www.aj-elprat.es

Cambra de Comerg de Barcelona

www.cambrabcn.es

Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya
http://www10.gencat.net/ptop

Fira Barcelona

www.firabcn.es

Fundaci6 Barcelona Promocio

www.barcelonapromocio.org

Institut d’Estadistica de Catalunya (Idescat)

www.idescat.net

Instituno Nacional de Estadistica (INE)

www.ine.es

Ministerio de Fomento

www.fomento.es

Pla Estratégic Metropolita de Barcelona (PEMB)
http://www.bcn2000.es
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Altres fonts d’informacio

Per al desenvolupament d'aquest projecte s’han realitzat cerques d’informacié prop de les
persones actualment més rellevants en el sector de les infraestructures.

D’'una banda, i com a alumne del master sobre Gestié Privada d’'Infraestructures que imparteix
la UPC, he assistit a les reunions mensuals del Cercle d'Infraestructures de Catalunya,
composat per les administracions, la UPC, i les principals empreses privades del sector.

D'altra banda, he mantingut reunions de llarga durada i amb guié previ amb les persones
seguents, ordenades per ordre alfabétic:

e Joan Campreci6s, coordinador adjunt del Pla Estratégic Metropolita de Barcelona
(PEMB). La reunié es va centrar en el model actual de gesti6 de I'Aeroport de
Barcelona i en el model desitjable per esdevenir un aeroport internacional i plenament
competitiu.

e Jordi Julia, director general d’'Infraestructures Ferroviaries de Catalunya (IFERCAT). La
reunio es va centrar en 'estudi de la intermodalitat entre xarxes de transport col-lectiu i
el seu paper en la configuracio de I'estructura urbana.

e Ignasi Ragas, director general de Centrals i Infraestructures per a la Mobilitat i les
Activitats Logistiques (CIMALSA). La reunié es va centrar en la importancia de lla
disponibilitat i accessibilitat de les plataformes logistiques com a factor clau per al
desenvolupament socioecomic.

e Lluis Tejedor, alcalde del Prat de Llobregat i signant, com a tal, del Pla Delta. La reuni6
es va centrar en la necessitat de considerar la globalitat dels fendomens que conflueixen
en un mateix territori i d’harmonitzar-los amb I'entorn urba i el medi natural en que
s’integren.

A tots ells, com també al conjunt de persones que han atées amablement les meves consultes,
vull expressar el meu agraiment.




