Economla Infrastructures

“El corredor aeri potencia
encara mes Barajas”

Is grups de companyies acries
One World i Star Alliance com-
partiran ’espai de la T-Sud. One
'World és encapgalada per Iberia,
amb la seva marca de baix cost, Clic-
kair, i amb British Airways i American
Airlines, entre més. Star Alliance aple-
ga les companyies Span-air, Lufthan-
sa, Singapore Airlines i US Airways.
La companyia de baix cost Vueling i
un grup d’operadors intercontinentals
també tindran espai a la nova terminal.
El catedratic d’Economia Germa Bel
analitza en aquesta entrevista el rere-
fons de la decisié d’AENA, que només
han saludat el PSC i ICV. Tant ERC
com CiU la consideren insuficient i
alerten del perill que 1’aeroport del Prat
es quedi definitivament sense la possi-
bilitat de ser un Aub intercontinental.
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Germa Bel (Terres

de I'Ebre, 1963) és
catedratic d’Economia
de la Universitat

de Barcelona. Acaba
de publicar, amb
Xavier Fageda, el llibre
‘Aeroports i poder’
(Edicions 62, 2007),
on dona arguments
técnics per a dir

adéu a AENA.

—Iberia era en el punt de mi-
ra per ’assignaci6 d’espais per a
la T-Sud de P’aeroport del Prat,
una decisié que pren exclusivament
AENA. Ara que ja en sabem el re-
partiment, us sembla que aquesta
companyia, i ’alian¢a que encap-
¢ala, One World, n’ha estat la gran
beneficiada?

—Depén de qué s’entengui per gua-
nyar. La realitat, que es pot interpretar
com un premi o no, és que Iberia i
I’alianga que encapgala, One World,
tot i descartar d’una forma molt clara
en els plans de futur les operacions
intercontinentals transoceaniques des
de Barcelona, han obtingut una posi-
cié preferent a la terminal sud, pre-
cisament la més indicada per a fer-hi
aquestes grans operacions.

—L’arribada del TGV a Barcelona
el 21 de desembre d’enguany és,
probablement, un anunci d’agreu-
jament de la crisi del servei de pont
aeri. Com repercutira en Iberia el
fet que a la T-Sud s’obri un corre-
dor Barcelona-Madrid?

— Es una bona noticia per a Iberia,



que fa temps que arrossega una crisi
en aquest servei, i que sap perfecta-
ment que el TGV no I’hi ajudara gens.
Ha aconseguit que s’obri un corredor
Barcelona-Madrid que substitueix el
pont aeri en el punt més idoni de la
nova terminal, que fara que els vols
més eficients de Barcelona siguin
aquells que van a Barajas, és a dir,
aquells que tenen capacitat de fer
connexions a 1’aeroport de Barajas.
Tots sabem que el TGV fara molta
competéncia en el model de viatge
des d’un centre de ciutat a un altre
centre de ciutat, i d’aqui ve la rees-
tructuracié del pont aeri, que, per
cert, ja estava liberalitzat. En aquest
punt, doncs, no hi ha noticia, perque
abans ja es podien demanar freqii¢n-
cies a Madrid.

—YVoleu dir que aquest nou cor-
redor aeri afavorira encara més els
interessos d’Iberia?

—La T-Sud estara enllestida el 2009,
perd amb les instal-lacions actuals ja
hi ha companyies que a certes hores
del dia disposen de freqiiencies de
pont aeri. Com deia, no hi ha cap no-
vetat en aquest sentit, perque el servei
ja estava liberalitzat i qualsevol com-
panyia pot demanar les freqiiéncies
que vulgui a Madrid. Ara, una altra
cosa és que el gestor aeroportuari els
donés els slots o no. En tot cas, el pont
aeri s’emmarca en un model de gestié
de ruta, no pas de gesti6 d’instal-
lacions com la T-Sud.

—Per tant, no és una decisi6 que
obri el mercat del pont aeri a unes
altres companyies que hi puguin
estar interessades?

—Doncs no. La decisiéo respon a
una estratégia de potenciacié de Ba-
rajas. No fan un pont aeri més obert,
sin6 que canvien el pont aeri, en crisi
parcial per 1’arribada del TGV, per
un corredor Madrid-Barcelona que
els permeti de reforgar els avantat-
ges competitius de la connexio6 entre
I’aeroport de Barcelona i el de Ba-
rajas per a les connexions intercon-
tinentals. Aquesta és 1’analisi tecnica
de la situacid, independentment de
I’opini6 personal que pugui tenir
cadascu.

—AENA ha insistit que la decisié
presa respecte a la T-Sud és revo-
cable. Aixo vol dir que no es tanca
definitivament la porta perqué el

Prat pugui atreure companyies que
operin més vols transoceanics?
—~Que la decisié sigui revocable
tampoc no és cap noticia nova ni cap
concessio especial per a 1’aeroport de
Barcelona. Totes les decisions que es
prenen quant a assignacio6 de terminals
als aeroports espanyols son revisables
i revocables. Les de la T-4 també ho
eren, i les d’aeroports com ara el de
Badajoz o Alacant, per exemple.
—En quines circumstancies es po-
dria revocar I’assignacié6 d’AENA?
—La ministra de Foment, que és
persona competent, i no té ironia, ha
explicat amb molta precisié que aixd
son assignacions d’espai, no adju-
dicacions, de manera que no resten
sotmeses a cap vinculacié contrac-
tual. Aix0o vol dir que, per la propia
naturalesa juridica, sén revisables.
Pero ha de quedar clar que els motius
que s’addueixen amb vista a possibles
revisions no tenen gran cosa a veure
amb 1’operativitat intercontinental de

les diverses propostes, sin6 amb pos-
sibles canvis de naturalesa juridica
o d’estructura de la propietat de les
companyies, és a dir, probablement
d’identitat nacional.

—Com s’han d’interpretar aques-
tes regles de joc, doncs?

—D’entrada queda clar que alld que
es valora més com a supervisio res-
pecte a aquestes propostes és més
aviat la seva caracteristica d’identitat
nacional i no pas I’operacié concreta
de projectes intercontinentals des de
Barcelona.

—ILa decisi6 d’AENA sembla una
solucié6 només de present. Ho pot
ser també de futur?

—La meva opini6 €s que el gestor
aeroportuari ha deixat molt clar que
vol un aeroport potent a Barcelona, i
a la vegada vol consolidar la doctrina
que les connexions intercontinentals a
Espanya es prioritzin des de Madrid.

—Aquest és el missatge que, a
parer vostre, AENA dona a totes les
companyies aéries que poguessin

estar interessades a operar a D’estat
espanyol?

—Aquest missatge ja ha arribat a
tota la comunitat aeroportuaria. Amb
un sistema de gestioé tan peculiar com
I’espanyol, en qué 1’operador aero-
portuari que pren les decisions sobre
assignacio d’espais avui les prendra
dema en un altre aeroport, perque els
controla tots, el missatge no pot ser
cap mes.

—Quines possibilitats de creixe-
ment té ’aecroport de Barcelona,
amb aquest plantejament?

—La vitalitat de Barcelona i de la
seva area territorial és molt forta, de
manera que continuarem creixent en
aquest tipus d’operacions interconti-
nentals. Perd passa que, d’acord amb
les expectatives que hi havia, avui és
més dificil que abans-d’ahir d’arribar
a consolidar un hub. Continuara crei-
xent per una qiiestié de pes econdmic
i demografic, perd tindrem poca ajuda
per part del gestor aeroportuari, al-

menys a curt termini. Afrontarem més
dificultats i no tindrem tant estimul
ni iniciativa com hauriem tingut si el
gestor aeroportuari hagués pres unes
decisions diferents.

—Us ha sorprés que el lobby em-
presarial que el marg passat va
reclamar un aeroport transoceanic
en un acte a ’IESE valori prou po-
sitivament la decisi6 A’AENA?

—So6c molt respectuds amb totes les
opinions que s’han expressat. Cada
persona o entitat, segons la posicié
en qué es troba i el paper que fa en
aquest procés de discussié social,
té en compte unes prioritats o unes
altres, i tot plegat motiva opinions
molt diferents. Des del punt de vista
técnic, a mi em sembla molt evident
qué s’ha fet respecte a 1’assignacio
d’espais segons la intercontinentali-
tat, el corredor Madrid-Barcelona i
el concepte de revisabilitat que s’ha
venut.

Gemma Aguilera
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