Las murallas del aeropuerto

LA CAMBRA DE COMER" PIDE QUE LA ECONOM"A PRIME SOBRE LA PROTECCI N DEL MEDIO AMBIENTE EN EL PRAT
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a Cambra de Comerg¢ de Barcelo-

na, una de las instituciones ma4s re-

levantes de la denominada socie-

dad civil catalana, juega fuerte en

la cuestidon aeroportuaria. Ante la

presién medioambientalista, con

el conseller Salvador Mila a la cabeza de la
llamada Red Natura 2000, el presidente de la
Cambra, Miquel Valls, ha hecho suya aquella
famosa exclamacion de la Barcelona del XIX:
jAbajo las murallas! . Valls sostiene, ampa-
randose en diversos estudios realizados por

su entidad, que el Govern ha de primar en las
instalaciones de El Prat los intereses economi-
cos por encima de los de proteccion del me-
dio ambiente. Si hay que proteger algo, sostie-
ne a la vista de que las previsiones del plan
director de 1999 se han visto desbordadas
.los 25 millones de pasajeros se han alcanza-
do cinco afios antes de lo esperado...en todo
caso es la posibilidad de que el aeropuerto
pueda seguir creciendo.

Hasta el pasado mes, el Museu d'Historia
dela Ciutat exhibid la exposicién que precisa-
mente se titulaba Abajo las murallas, donde
se vinculaba la expansion de Barcelona con el
derribo de sus fortificaciones. Entonces, el
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protagonismo correspondio a los ciudadanos,
ya que una revuelta popular propicio la demo-
licién. La muestra calificaba esta iniciativa
protagonizada por los barceloneses de deci-
sion valiente que abrid un largo proceso
que permitié descoser el corsé que oprimia a
los residentes fisica e ideologicamente .
Miquel Valls no alberga duda alguna de
que las nuevas murallas, las del siglo XXI,
son las medidas de proteccién medioambien-
tal que desde una de las patas del tripartito
.la de ICV, con el conseller Mila y el alcalde
de El Prat, Lluis Tejedor..se quieren estable-
cer. La Red Natura 2000 es la murallla , in-
siste el presidente de la Cambra, quien ha soli-

citado a AENA, el ente gestor de los acropuer-
tos espafioles, una revision del citado plan di-
rector de 1999 para que se amplie la protec-
cidn aeroportuaria, de manera que el terreno
esté a disposicion de las instalaciones y que
¢éstas puedan expansionarse en caso necesa-
rio, a escala logistica e incluso en cuanto a pis-
tas. Queremos que no puedan poner gruas ,
dice con relacion a lo sucedido en Sabadell,
donde un crecimiento urbanistico en ocasio-
nes ilegal . tras el ultimo accidente en que el
murieron los cuatro ocupantes de una avione-
ta se han retirado varias plumas que carecian

La Red Natura 2000 las medidas
proteccionistas anunciadas por Mil
es la nueva muralla , dice Valls

de permiso...ha encajonado al aerddromo.
Son, segun Salvador Curcoll, director del area
de infraestructuras y territorio en la Cambra,
unas 90 hectareas del llamado parque del Li-
toral. De momento no queremos que se haga
nada, pero tampoco queremos que se edifi-
quen hoteles o casas rurales, porque luego re-
sultaria imposible dar marcha atras .

La valoracidn de los responsables de esta
entidad, por radical que pueda parecer, ha te-
nido eco, tanto en el Ayuntamiento de Barce-
lona, que presento alegaciones en contra de la
aplicacion de las medidas proteccionistas
anunciadas por Mila, como en otra de las pa-
tas del tripartito. De hecho, durante la presen-
tacion en el Parlament del nuevo plan de aero-
puertos, Joaquim Nadal, titular de la conselle-
ria de Politica Territorial, hablé de un nuevo
plan director en el que se contemple el creci-
miento de El Prat en tierra y, a largo plazo,
una cuarta pista, después de comprobarse la
insuficiencia de la que se inaugurd en ¢l mes
de septiembre del 2004.

Las discrepancias muestran dos vias, en
ocasiones antagdnicas. Miquel Valls fue una
de las primeras personalidades que se lamen-
to publicamente de la filosofia del no a todo.

O nos quedamos estancados o apostamos
por el crecimiento . Su posicionamiento es
claro: Es evidente que existe un problema
ecoldgico, pero hay que valorar que se trata
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LAS MURALLAS DEL AEROPUERTO. EL RETO DE LOS VUELOS INTERCONTINENTALES

Un aeropuerto singular

EL PRAT TIENE MENOS PESO INTERCONTINENTAL QUE INSTALACIONES CON MENOS TRANSITO

VIENE DE LA PAGINA 1
de una zona de desarrollo, que
no liga con el corsé del entorno.
(Estamos con el progreso del si-
glo XXI o no?, ;derribamos las
murallas o no? Es otra vez la mis-
ma decisidon que en el XIX”.

En su informe titulado Impac-
to economico del aeropuerto de
Barcelona, la Cambra sefala que
este impacto equivalia al 1,7%
del valor anadido bruto (VAB)
de Catalunya en 1994. Este indi-
cador se situd, diez anos des-
pués, en el 2,9%, que esta por en-
cima del 2,7% del VAB. Durante
este periodo, la actividad ha cre-
cido intensamente, puesto que el
namero de pasajeros ha aumen-
tado a un ritmo anual del
8,8% —de los 10.600.000 a
24.558138-, mientras que el de
mercancias fue del 4,4%, de
58.883.000 kilos a 90.566.743.

En este documento se explica
que, para los proximos 15 afios,
la organizacion Aiports Council
International —asociacion inter-
nacional de aeropuertos— estima
un crecimiento anual del trafico
aéreo mundial de pasajeros y

PROYECTOS

Pista sobre
el mar

mLa Cambra de Comerg
avalé que la tercera pista
del aecropuerto de El Prat,
que se inaugurd hace poco
mas de un afno y que ha es-
tado en el centro de la polé-
mica por las molestias a los
vecinos, se construyera ca-
si en la linea del mar o in-
cluso dentro. Este trazado
habria evitado pasar por en-
cima de nucleos habitados.

mercancias del 4,1% y 5,4%. Si
se proyecta esta prevision a Bar-
celona, el impacto econdomico se
situaraenel 3,3%en el 2014. Los
usuarios llegaran a los 40 millo-
nes, una cifra que aproximaria
las instalaciones al colapso.

Sin embargo, este trabajo po-
ne pegas a tanta euforia. El docu-
mento valora que si se descuenta
el impacto del turismo, el peso
economico se reduce de forma
considerable. “Podemos afirmar
que el impacto economico del ae-
ropuerto de Barcelona se situa
por debajo del de otros aeropuer-
tos europeos de referencia, como
son el de Amsterdam, el de Vie-
nay los dos de Paris”.

La exposicion Abajo las mura-
llas planteaba una pregunta a los
visitantes: “;Cudles son las nue-
vas murallas que tal vez haria fal-
ta derribar en la Barcelona ac-
tual?”. Valls y la Cambra no du-
dan en su respuesta. Las del aero-
puerto, para que sea posible ha-
cer de El Prat una gran area logis-
tica como la que hay en el recinto
holandés de Schipol.e
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1 aeropuerto de Barcelona

es uno de los trece en el

conjunto europeo con mas

de 20 millones de pasaje-

ros. El 2004 fue el octavo
por el transito de pasajeros y el cuar-
to en cuanto al crecimiento de este
transito con relacion al ejercicio del
2003. Pero, pese a tener una area de
influencia econdmica importante,
“los pocos enlaces intercontinenta-
les de que dispone lo convierten en
un caso singular”. Asi lo indica un
informe de la Cambra de Comerg,
donde se explica que la escasez de
vuelos de largo recorrido le hace
“perder” la demanda de transporte
de su propio mercado al enviar pasa-
jeros a otras instalaciones. De esta
manera, se situa en el trafico inter-
nacional por debajo de aeropuertos
con un volumen de transito infe-
rior, como el de Manchester, Mu-
nich, Roma o Paris-Orly.

El documento, firmado por Salva-
dor Corcoll, director del area de in-
fraestructuras y territorio de la cita-
da entidad, sostiene que El Prat se
situa al nivel de los aeropueros de
turismo como el del Palma de Ma-
llorca (ver grafico en esta misma pa-
gina), y que, por tanto, no se dirige
al mercado intercontinental. Esa es
la posicidn real de Barcelona, aun-
que se esta tratando de superar y ya
se cuenta con ocho vuelos transat-
lanticos. En este trabajo se explica
que, para valorar cudl es esta de-
manda, un reciente estudio de la
Cambra y la Generalitat —realizado
a partir de los datos de los sistemas
de reservas mundiales (Amadeus y
Galileo, sobre todo) y de la opinion
de las companias y de los agentes
econdmicos— llega a dos conclusio-
nes. La primera es que “hay deman-
da suficiente para hacer viables ru-
tas de Barcelona a América del Nor-
te, Central y Sur”. Ademas se esta
en el limite de rentabilidad en diver-
sas rutas hacia el este, desde paises
europeos al Medio Oriente y el Leja-
no Oriente (Japdén y China), “o, al
menos, pueden tener un caracter es-
tratégico que aconseja retenerlos co-
mo posibles objetivos™.

El otro resultado es la valoracion
de que, en las rutas hacia el este, los
traficos desde Barcelona estan muy
poco desarrollados, pero tampoco
en Madrid la situacién es mucho
mejor. Este dato se considera muy
importante, por cuanto apunta una
posibilidad de expansidn sin entrar
en competencia con traficos consoli-
dados en la Peninsula, pese a que se
habra de hacer frente a aeropuertos
tan dedicados a estas rutas como
son los de Londres-Heathrow, Pa-
ris-Charles de Gaulle o los alema-
nes de Frankfurt y Munich.

El documento de la Cambra re-

| TRAFICO INTERCONTINENTAL

ASIvENTOS INTERCONTINENTALES DISPONIBLES (EN % SOBRE EL TOTAL). 2004
60%

(LondresyHeathrovl)

=

tam/Schiphol)

50%

40%

30% -
MAN (Manchester) FCO (Dioma/Flunllcmo)
Muc (Munn{h) ’§MAD (M1dr|d/Bara|as)

ITN (Stalzsed/GB g 59 BCN (Barcelona/EI Prat)

10 60 70 80
PASAJEROS POR ANO (EN MILLONES)

TRAFICO DE PASAJEROS 5

EN MILLONES DE PASAJEROS
25

20-
15-
10-

20%

10%

080 82 84 86 88 90 92 94 96 98 00 02 04

PREVISIONES DE TRAFICO |

EN MILLONES DE PASAJEROS
120 -

| — Observado. son Ias cnfras que hay enla actualldad (2004)‘ IR
; - i A4 ]

>

100333113‘

80§;;f]§f'fffifffifii‘

60—

. icrececadaano smestablecer 3‘
O unporcentale e

- BEEEEEEE

14 16 18 20 22 24

LA VANGUARDIA

o::::::::::::::::::::::
92 94 96 98 00 02 04 06 08 10 12

PEDRO MADUENO / ARCHIVO
Un avién de Iberia despega de la tan poco valorada tercera pista de El Prat

marca que todas las practicas de ex-
pansion pasan por un buen conoci-
miento de las companias que ope-
ran en cada aeropuerto. En El Prat,
el primer operador, con mucha dis-
tancia, es Iberia (9,3 millones en el
2004). Un dato relevante en este tra-
bajo es la observacidn del gran im-
pacto que tuvieron los atentados en
Nueva York y Washington en sep-
tiembre del 2001. En esa fecha, Ibe-
ria habia alcanzado los 9,4 millones
de usuarios, cifra que el pasado afio
aun no se habia recuperado, des-
pués de una caida de mas de medio
milldn de pasajeros en el 2002.

Las otras companias que mas ope-
ran en Barcelona son Spanair (2,6
millones), Air Europa (2) y, luego ya
se sitia una low cost (de bajo coste)

Un informe de la Cambra
sugiere que Barcelona
sea sede de un ‘hub’
internacional a part/'r

de una ‘low cost’ €&

como es Easy Jet, con 1,4 millones,
por delante de Lufthansa (0,9), Air
France (0,8) o British Airways (0,6).
El informe destaca el buen papel de
otra empresa de bajo coste, Vue-
ling, que en el mismo afio de su de-
but logré 300.000 usuarios.

De ahi que la Cambra, tras eva-
luar las dificultades que supone la
creacion de un nuevo /ub interna-
cional (aeropuerto de enlace), sugie-
re la posibilidad de que surja lo que
denomina un hub de segunda gene-
racion. Esto es, que se cree a partir
de la evolucién del modelo de com-
paifiias low cost. “Puede ser —se ex-
plica— que una compania de estas
caracteristicas llegue a establecer
una buena red de enlaces europeos
en un primer paso; nacionales, en
uno segundo, y que finalmente se
decidida a entrar en el mercado in-
tercontinental”. En este sentido jue-
gan a favor los avances tecnoldgicos
en los disenos y la fabricacion de
aviones. Los nuevos B787, de la em-
presa americana Boeing, que vola-
ran a partir del 2008, y el A350, de
la europea Airbus y que puede en-
trar en servicio en el 2010.

Estos aparatos dan un margen a
las nuevas compaiias ya que no son
grandes aviones en cuanto a tama-
o, pero si dispondran de una tecno-
logia que, a pesar de sus dimensio-
nes mas reducidas, les permitira te-
ner un gran radio de accion. Tanto
el B787 como el A350 podran pres-
tar servicios de larga distancia non-
stop y con frecuencias muy eleva-
das. “Barcelona —concluye- ha de
trabajar para posicionarse Como un
aeropuerto con un importante po-
tencial de trafico de negocios”.®





