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La vocacid de
plataforma
intercontinental del

sud d’Europa de
I’Aeroport Barcelona-

el Prat es consolida.
Perd Barcelona podria
esdevenir el veritable
intercanviador aeri del
Corredor Mediterrani

si I'aeroport estigués
connectat amb el centre
de la ciutat per alta
velocitat. Madrid-Barajas
ho estara el 2014, pero
per a Catalunya no hi ha
terminis.
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La pista d’enlairament del Gorredor

i les carreteres i el ferrocarril sén

la clau exportadora de mercade-

ries de Catalunya i el Pais Valen-

cia, I’aeroport de Barcelona és la
pista d’enlairament que pot connectar
de forma més potent I’activitat eco-
nomica i turistica dels territoris del
Corredor Mediterrani amb Europa i el
mon en totes dues direccions. La capa-
citat de gestionar el trafic i la demanda
hi son. Aixi ho demostren les darreres
xifres de trafic intercontinental d’El
Prat, que el 2013 jaacumula 1.841.583
usuaris, un 10,6% més que durant el
mateix periode el 2012. En els darrers
anys, Barcelona ha esdevingut més
atractiva per a les grans companyies
aéries internacionals, que han volgut
obrir noves rutes o incorporar-s’hi per
primera vegada. Tot plegat fa que la
capital de Catalunya estigui més ben
connectada amb el mon, un valor afe-
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git que permet atraure més empreses
internacionals al territori.

Pero aquest potencial encara podria
explotar-se molt més si, com descriu el
professor de politica econdmica de la
Universitat de Barcelona Xavier Fage-
da, expert en aeroports, Barcelona es-
tigués connectada amb I’aeroport per
alta velocitat: “L’any vinent Madrid
estara connectada amb Barajas per
AVE, i actualment ja ho esta per me-
tro i Renfe, aix0 és un clar avantatge
respecte de Barcelona a I’hora de
poder atraure més passatgers de fora
de la capital. L’alta velocitat és un
mecanisme excel-lent per a arrossegar
trafic de passatgers a un aeroport en
distancies de fins a 400 quilometres,
que en el cas de Catalunya seria una
eina magnifica per a arrossegar els
passatgers del Pais Valencia o Arago,
que ara van més a Madrid”. De fet, la

ciutat de Valéncia i Saragossa queda-
ran enllacades per AVE amb Barajas
el 2014, poc després que s’inauguri
el tram que connectara Madrid amb
la T-4 de Barajas. “En aquell moment,
Barcelona ho tindra encara més dificil
per a incrementar el nombre de passat-
gers, perqué I’AVE fara d’alimentador
de Madrid des d’arreu d’Espanya, com
ja va fer el pont aeri entre Barcelona i
Madrid”, adverteix Fageda.

Ara bé, aquest expert considera que
abans que I’alta velocitat, I’aeroport
de Barcelona necessita resoldre “ne-
cessitats més basiques de transport
public que poden acabar ofegant les
seves expectatives de creixement”, en
referéncia a I’accés a la T-1, que acu-
mula la gran majoria de vols, i que
actualment només esta coberta per
autobus. Ni Renfe, que té estacié a
I’antiga terminal, ni la L-9 de metro,



embarcamant

encara no hi arriben per questions
pressupostaries.

Girona, primer pas. La majoria
d’aeroports amb una posicid central
a Europa han previst o ja disposen
d’aquest tipus de connexions ferrovi-
aries quan han estat factibles, és a dir,
quan la nova linia de ferrocarril passa
raonablement a prop de I’aeroport. |
el resultat és indiscutible: el trafic de
passatgers en vols intercontinentals
es reparteix millor entre els aeroports
existents, que “a diferéncia del cas
espanyol, competeixen comercialment
i ofereixen millores constants als seus
usuaris”, rebla Fageda. Amb I’entrada
en funcionament del tram d’alta velo-
citat que connecta Barcelona amb la
frontera francesa, els experts hi han
vist una oportunitat per a I’aeroport.
La Cambra de Comer¢ de Barcelona,
per exemple, va fer pablic un estudi en
qué assegurava que la connexié d’alta
velocitat ferroviaria amb Franca am-
pliara I’area d’influencia d’El Prat fins
al punt d’esdevenir la principal infra-
estructura aéria de I’estat, per davant
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Només el 5% dels passatgers de I’Aeroport de Barcelona arriben en ferrocarril a I’antiga terminal.
La connexio de I'alta velocitat aeroport-centre atrauria un nombre més elevat de passatgers de

fora de I’Area Metropolitana.

de Madrid, perque al seu entendre,
els ciutadans del sud de Franca, fins a
Marsella i fins a Tolosa de Llenguadoc
optaran per fer les seves connexions
intercontinentals a través de I’aeroport
del Prat abans que el Charles de Gau-
lle de Paris. A més, els passatgers del
Corredor Mediterrani i del corredor
de I’Ebre optaran pel Prat per a fer
les seves connexions, cosa que també
alimentaria 1’aeroport barceloni. Ara
bé, el fet que encara no estigui del tot
resolta la plataforma d’alta velocitat
entre Montpeller i Barcelona, i les
dificultats d’accés a I’aeroport des de
I’estacié de Sants, s6n “punts debils”
que cal resoldre amb celeritat si no es
vol deixar passar “I’oportunitat france-
sa”, remarca Xavier Fageda.

L’area d’influéncia actual de I’Ae-
roport de Barcelona-el Prat arriba fins
a Montpeller, passant per Perpinya.
Una vegada estigui construida la pla-
taforma amb alta velocitat del sud de
Franca fins a la frontera, i estigui en
marxa la connexié amb alta velocitat
entre Barcelona i Paris, I’area d’influ-
encia d’El Prat arribara fins a Marsella
pel nord i fins a Tolosa per I’oest. El
trafic aeri directe actual entre Montpe-
ller i Paris se situa a I’entorn del milié
de passatgers anuals, i amb un percen-
tatge significatiu que fa vols de conne-
xi6. A més, el trafic ferroviari directe
entre Montpeller i I’estacié d’alta ve-

locitat de I’aeroport de Paris supera els
30.000 passatgers anuals. Si Barcelona
captés aquest volum, es consolidaria
com el principal aeroport d’origen i
desti de passatgers de I’Estat espa-
nyol. Més encara si s’aconsegueixen
canalitzar a la capital de Catalunya els
trafics que pot aportar I’alta velocitat
provinents de I’area d’influéncia de
les ciutats del corredor de I’Ebre i
del Corredor Mediterrani, perd que
ara acaben desviant-se a Madrid per
la manca d’inversions estatals en al-
ta velocitat al tram entre Valéncia i
Barcelona, clau de la connexio.

El futur d’El Prat. L’aeroport de
Barcelona, avaluat en termes de pobla-
ci6 accessible en 2 hores per transport
terrestre, abasta avui dia uns 5,5 mi-
lions de persones. A I’escenari 2025,
un cop completada la xarxa transeuro-
pea de linies d’alta velocitat, aquesta
plataforma s’eixamplara enormement
perqué s’inclouran en el radi d’influ-
eéncia ciutats com Saragossa, Perpinya
o Montpeller, que en total sumen un
milio de persones. La decisio, pero, és
a les mans de I’estat, que és qui deci-
dira si accelera I’accés d’alta velocitat
o I’encalla com ja va fer durant una
década amb [I’arribada de I’AVE al
centre de Barcelona.

Gemma Aguilera
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