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Introduccié

El deficit d’'infraestructures que pateix Catalunya ha
estat considerat per les principals institucions politi-
ques, economiques i socials del pais un dels obsta-
cles més rellevants per poder afrontar amb garanties
els reptes que comporta la progressiva globalitzaci6
de l'economia.

Aixi doncs, cal destacar la importancia de les infra-
estructures aeroportuaries en la mesura que Tavi6 té
un pes molt important i creixent en la mobilitat de les
persones en trajectes de mitja distancia i gairebé ex-
clusiu en trajectes de llarga distancia. Per tant, les arees
metropolitanes que disposen d’'un gran aeroport inter-
nacional es beneficien d’'una xarxa extensa de conne-
xions aéries i amb elevades freqiiéncies de servei.
Aquest és un factor de primer ordre en les decisions
de localitzaci6 de seus d’empreses, particularment en
sectors d’avancada tecnologia o en corporacions multi-
nacionals. A més, el mode de transport aeri és la prin-

cipal porta d’entrada de béns d’alt valor afegit i de tu-
ristes que provenen d’origens llunyans. I, en definiti-
va, els aeroports son grans generadors de llocs de tre-
ball i d’activitat directa i indirectament induida.

En aquest context, s'observa un procés generalitzat
de reforma en la gestié dels aeroports en la mesura
que aquests estan deixant de ser concebuts exclusiva-
ment com a productors d'un servei public per a ser
considerats entitats economiques que pretenen maxi-
mitzar ingressos en algunes de les seves activitats. Hi
ha dos factors que expliquen aquesta tendéncia. En
primer lloc, la creixent participacié del sector privat
tant en la mateixa gestié com en el finangament d’in-
versions en millora i ampliacié de la capacitat com-
porta laccentuacié de I'is de criteris comercials en
lactivitat aeroportuaria. I, en segon lloc, la creixent
competeéncia entre companyies de xarxa i companyies
de baix cost per atraure viatgers s'estd traslladant a
una creixent competéncia entre aeroports per atraure
companyies aéries d'un o altre tipus.

Aquest entorn competitiu en tota la cadena de va-
lor del transport aeri explica que, generalment, a
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Europa i a la majoria de paisos desenvolupats la gestio
dels aeroports es desenvolupi de forma descentralitza-
da per les administracions publiques territorials (re-
gionals o locals), sovint en exclusiva. Aquesta gestié
descentralitzada facilita la transparéncia en els meca-
nismes de finangament, promou la competéncia en-
tre aeroports i facilita I'establiment de les practiques
comercials més adients per atraure aquelles compan-
yies aéries desitjades. Per tots aquests factors, la gestié
descentralitzada s’associa a una major eficiéncia.

En aquest treball, es pretén analitzar la situaci6
actual i els possibles escenaris de futur dels aero-
ports que mouen trafic comercial a Catalunya en un
entorn condicionat per la gesti6é centralitzada a esca-
la de tot el territori espanyol.

Aixi, en primer lloc es du a terme una revisio de les
practiques de gesti¢ dels aeroports a ocpE, tot con-
textualitzant I'excepcionalitat del cas espanyol. En
segon lloc, s'estudia la situacié actual dels aeroports a
Catalunya. Aixi, se nanalitza I'evolucié del volum i
tipologia de trafic, els tipus de companyies aéries que
hi operen i la rendibilitat economica de l'activitat aero-
portuaria. Tot seguit, es planteja els avantatges i desa-
vantatges de les diferents alternatives de reforma del
sistema aeroportuari espanyol. Finalment, es definei-
xen els escenaris de futur previsibles per als aeroports
catalans en funcié de si es manté el sistema actual o
s'enceta un procés de reforma en una o altra direccié.

La gestio dels aeroports a Espanya: Un cas
excepcional en el context de I'ocbE

Tal com mostra el quadre 1, els aeroports europeus
que pertanyen a una xarxa estatal amb densitats de
trafic elevades normalment es gestionen de forma
descentralitzada.

Aquest és el cas d’Alemanya, Franga, Italia i el
Regne Unit (i d’altres grans paisos anglosaxons, com
ara els Estats Units, el Canada i Australia). La gestié
descentralitzada també es dona als Paisos Baixos,

Irlanda, Dinamarca, Belgica i Austria. Aixi doncs, en
tots aquests paisos hi ha establert un sistema d’aju-
des i subsidis explicits per als aeroports regionals o
per als aeroports ubicats a les regions menys desen-
volupades. Aquest sistema d’ajudes i subsidis és
finangat des dels governs de diferents ambits territo-
rials (local, regional, interior, comunitari). Val a dir
que la propietat de la entitat responsable de la gestio
dels aeroports pot adoptar esquemes ben diversos en
els paisos on esta descentralitzada. Aixi, per exem-
ple, al Regne Unit conviuen un model en que tant la
gestié com la propietat de les instal-lacions esta en
mans d'una empresa privada (com és el cas de la
BAA, que controla tres aeroports a Londres i d’altres a
Escocia i Anglaterra), amb un altre en que la propie-
tat és del govern local i la gesti6 es duta a terme per
una empresa privada (com a Birmingham) o pel go-
vern local (com a Manchester). A Italia també es do-
na aquest segon model. A Alemanya, l'autoritat aero-
portudria estd en mans tant d’empreses privades,
com dels governs dels diferents nivells territorials,
en proporcions variables segons el cas. Finalment, a
Franga els aeroports de Paris sén gestionats per una
entitat estatal, mentre que la resta son gestionats per
les respectives cambres de comerg. En qualsevol cas,
la tendéncia generalitzada és que la participacié del
sector privat en la propietat i financament dels aero-
ports vagi en augment.

En aquells paisos en que la gesti6 dels aeroports
es fa de forma centralitzada, la xarxa estatal disposa
només d'un gran aeroport. Aquesta és la situacié a
Espanya, Suécia, Portugal, Finlandia i a la majoria
dels paisos que s’han incorporat recentment a la
Uni6 Europea. Cal destacar que en els paisos on la
gestié continua estant centralitzada, tant la propietat
de les instal-lacions com la gesti6 esta a carrec del
Govern central.

En aquest punt, és important emfatitzar que Es-
panya és un cas excepcional, perque és I'inic pais
europeu amb diverses ciutats i aeroports de grans
dimensions on els aeroports son gestionats exclusi-
vament per una sola entitat de titularitat estatal. En
efecte, l'empresa Aeropuertos Espafioles y Navega-
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Quadre 1
Trets principals de les xarxes estatals d’aeroports a Europa (UE-25)
Nombre Trafic total
d’aeroports de passatgers
Top 50 a la UE (en milers)
Pais 2002 2003 Gestio aeroports Propietat
Regne Unit 8 177.946 Descentralitzat Privat, gov. regional
Alemanya 8 121.136 Descentralitzat Privat, gov. regional i gov. central
Espanya 9 120.248 Centralitzat govern central
Franca 6 96.296 Descentralitzat Gouv. central (Paris), cambra comerg (resta)
Italia 6 73.912 Descentralitzat Privat, gov. regional
Paisos Baixos 1 41.168 Descentralitzat Privat, gov. central
Grecia 1 28.237 Parcialment Privat (Atenes), gov. central (resta)
descentralitzat
Suécia 1 20.441 Centralitzat Govern central
Irlanda 1 20.010 Descentralitzat Govern central
Dinamarca 1 19.575 Descentralitzat Privat, govern central
Portugal* 2 17.739 Centralitzat Govern central
Austria 1 15.799 Descentralitzat Privat, govern central
Belgica 1 15.087 Descentralitzat Privat, govern regional
Finlandia 1 10.516 Centralitzat Govern central
Republica Txeca 1 7.761 Centralitzat Govern central
Polonia - 7.067 Centralitzat Govern central
Xipre 1 6.077 Centralitzat Govern central
Hongria 1 5.010 Centralitzat Govern central
Malta - 2.648 Centralitzat Govern central
Luxemburg - 1.449 Centralitzat Govern central
Eslovenia - 920 Descentralitzat Privat, gov. central
Lituania - 722 Centralitzat Govern central
Letonia - 712 Centralitzat Govern central
Estonia - 710 Centralitzat Govern central
Eslovaquia - 626 Centralitzat Govern central

* El segon aeroport de més trafic a Portugal esta ubicat a Faro (Algarve), la principal regié turistica del pais.

Font: Eurostat.

cion Aérea (AENA) gestiona els quaranta aeroports
que canalitzen trafic comercial al territori espanyol.
A més, és la propietaria de totes les instal-lacions
que hi estan associades. AENA és una entitat pabli-
ca que esta adscrita al Ministeri de Foment, encara
que té personalitat juridica i economica propies.
Tots els aspectes centrals de lactivitat dels aero-
ports espanyols, com ara les inversions o les negocia-
cions que s'estableixen amb les companyies aeries,
son responsabilitat d’AENA. Aixi, les decisions sobre

inversions estan centralitzades i es financen per mit-
ja de I'excedent de tota la xarxa. Aquesta caixa Unica
comporta lexistencia d’'un sistema de subsidis
creuats entre els aeroports espanyols que no és ni
transparent, ni eficient. A més, no és té en compte la
possibilitat de competéncia entre aeroports o els
beneficis d'una politica comercial diferenciada.

El sistema de subsidis creuats s’ha justificat, de
forma reiterativa per successius governs estatals, so-
bre la base d'un principi de cohesi6 territorial. En
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Quadre 2

Dades sobre inversions i trafic a la xarxa espanyola d’aeroports. Valors mitjans en el periode 1992-2004

Quota total d’inversions (%)

Quota de trafic total (%)

(Espanya = (Espanya =
Regié* 817.114.000 euros constants) 120.291.150 passatgers) Ratio inversié-trafic (1/2)
Madrid (1) 57,81 22,27 2,60
Catalunya (3) 14,60 14,78 0,99
Illes Canaries (8) 9,06 22,31 0,41
Illes Balears (3) 6,62 18,98 0,35
Andalusia (6) 3,79 9,81 0,39
Pais Basc (3) 2,44 2,07 1,18
Com. Valenciana (2) 2,15 6,08 0,35
Galicia (3) 1,33 1,90 0,70
Asturies (1) 0,54 0,55 0,98
Castella i Lles (3) 0,38 0,21 1,82
Aragé (1) 0,36 0,20 1,88
Cantabria (1) 0,20 0,19 1,04
Navarra (1) 0,15 0,22 0,69
Murcia (1) 0,15 0,19 0,80
Extremadura (1) 0,01 0,03 0,54

* Entre paréntesis s’indica el nombre d’aeroports de la regié que generen trafic comercial.
Font: elaboracié propia a partir de la informacié obtinguda de les liquidacions pressupostaries del Ministeri de Foment, disponibles en la pagina web
del Ministeri de Foment (per al periode 1994-2004) i la pagina web d'ivie-FeBva (per al periode 1992-1993).

efecte, l'existéncia d’'una relacié causal entre la qua-
litat de les infraestructures aeroportuaries i el crei-
xement economic regional podria justificar lapli-
cacié de politiques que garanteixin la provisi6
d’aquestes infraestructures a les regions menys
desenvolupades. En un mateix sentit, la viabilitat
economica dels aeroports que no poden generar un
nivell elevat de trafic aeri pot estar condicionada per
l'existéncia d’economies d’escala, ja que el desenvo-
lupament de l'activitat aeroportuaria exigeix inco-
rrer en elevats costos fixos.

Una possible estrategia a T'hora de fomentar el
desenvolupament regional, tot i que no és I'inica, és
gestionar els aeroports per mitja d’'una xarxa estatal
integrada. D’aquesta manera, la gestié i assignaci6
de fons financers de forma centralitzada hauria de
permetre que els grans aeroports, que sén rendibles
i sovint ubicats a les regions més desenvolupades,
financin els deficits dels aeroports regionals, que
sén no rendibles i sovint ubicats a les regions me-
nys desenvolupades.

Donat cas que els aeroports es gestionin amb cri-
teris de mercat, el volum d’inversions que cada aero-
port pot financar hauria d’estar estretament associat
als ingressos que s'obtenen de les operacions corres-
ponents. Aquests ingressos estan fonamentalment
determinats pels nivells de trafic que es generen'. En
canvi, en el cas que es gestionin amb un criteri de
cohesib territorial, els aeroports amb menors nivells
de trafic i/o els ubicats en regions menys desenvolu-
pades haurien de rebre uns recursos per a inversions
més elevats del que la seva quota de trafic justifica-
ria. En aquest sentit, les dades del quadre 2 posen en
dubte que el sistema centralitzat de gestio i finanga-
ment d’aeroports a Espanya hagi atés realment a un
criteri de cohesié territorial.

1. Les dues principals fonts d’ingressos per als aeroports en el context
de TocpE son els ingressos que s'obtenen de les taxes per activitats
aeronautiques (drets d’aterratge, Gs de les instal-lacions de T'edifici ter-
minal, etc.) i els que s'obtenen de les concessions per a les activitats
comercials que es desenvolupen a Taeroport (aparcament de cotxes,
comerg minorista, bars, restaurants, etc.).



El primer any d’activitat d’AENA va ser el 1992 (en
anys anteriors, era el Ministeri responsable de trans-
ports qui gestionava directament els aeroports a Es-
panya). El quadre 2 mostra la relacié entre inver-
sions i trafic de passatgers per a la xarxa espanyola
d’aeroports en el periode 1992-2004.

En el periode 1992-2004, la regi6 espanyola amb
un PIB per capita més elevat (lany 2004) i amb l'aero-
port que genera més trafic, Madrid, ha acumulat
quasi bé el 60% de la inversi6 total, quan només
canalitza el 229% del trafic total. La ratio (quota d’'inver-
si6/quota trafic) és certament molt elevada: 2,60. En
termes generals, els aeroports ubicats a les regions
espanyoles menys desenvolupades (Extremadura,
Andalusia, Galicia, Murcia i Astaries) varen rebre una
quota d’inversions més baixa que la seva quota de tra-
fic. A més, diverses regions poc poblades que tenen
els aeroports amb menys trafic també van obtenir un
volum d’inversions relativament menor. Per tant, es
pot concloure, almenys davant d’aquestes dades, que
la gesti6 dels aeroports no segueix el principi de cohe-
si6 territorial que s'utilitza per justificar-lo. Aixi doncs,
no sembla que 'habitual dilema entre eficiencia i soli-
daritat que sovint regeix les politiques publiques esti-
gui condicionant la politica aeroportuaria a Espanya2.

En la secci6 segiient analitzem quina és la situaci6
actual dels aeroports ubicats a Catalunya en aquest
context. En les seccions 4 i 5 plantegem diferents al-
ternatives de reforma del sistema actual i les possi-
bles implicacions per als aeroports catalans.

Situacié actual als aeroports de Catalunya

Evolucié del trafic en el periode 1995-2005

Lany 2005, la xarxa aeroportuaria espanyola gestiona-
da per AENA estava integrada per quaranta aeroports
que oferien trafic comercial i per set aeroports que no

2. A Bel i Fageda (2005a) s'aprofundeix en I'analisi d’aquestes qiiestions.
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noferien. Pel que fa als aeroports ubicats a Catalunya,
AENA gestiona tres aeroports que ofereixen trafic
comercial: Barcelona, Girona i Reus. Al final de l'any
2005, AENA va decidir traspassar a la Generalitat la
gestié de Taeroport de Sabadell, dedicat exclusiva-
ment a l'aviaci6 general i esportiva. A més d’aquest, hi
ha altres aeroports que no ofereixen trafic comercial i
que es dediquen a l'aviacid regional, general i esporti-
va: Alfés, Alt Urgell, Cerdanya, Igualada, Empuria-
brava i Sant Fruités de Bages. La titularitat d’aquests
aeroports esta en mans de la Generalitat, d’adminis-
tracions locals o d’empreses privades.

Per la seva especial rellevancia economica, en
aquest treball centrem l'atenci6 en els tres aeroports
catalans que actualment ofereixen trafic comercial. El
quadre 3 mostra I'extraordinari comportament del tra-
fic a tots tres aeroports catalans en els ultims deu
anys.

Lany 2005 l'aeroport del Prat ha superat la xifra
de 27 milions de passatgers, xifra que manté aquest
aeroport en el segon lloc del ranquing espanyol i
entre els deu primers del ranquing europeu en ter-
mes de trafic de passatgers. Des del 1995, el creixe-
ment del trafic a l'aeroport de Barcelona ha estat 1,55
punts superior al de la resta de la xarxa gestionada
per AENA. Aquest fet és especialment destacable si
tenim en compte que, fins lentrada en funciona-
ment de la tercera pista, al final de l'any 2004, aquest
aeroport ha patit una important congestié per la
manca de capacitat de les seves instal-lacions.
Lesperada entrada en funcionament de la nova ter-
minal, I'any 2008, pot contribuir a alleugerir encara
més aquests problemes de congestié. Tanmateix, cal
assenyalar que les previsions del Pla director pre-
veien assolir els 40 milions de passatgers I'any 2020,
quantitat a la qual es pot arribat molt abans si ens
atenim a aquestes dades de trafic.

Laeroport de Vilobi d'Onyar ha assolit la xifra de
3,5 milions de passatgers 'any 2005, de manera que
quasi multiplica per sis els nivells de trafic que en-
registrava el 1995. Aquestes taxes de creixement de
trafic en el periode 1995-2005 estan molt per sobre
de la resta d’aeroports espanyols (amb I'inica excep-
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Quadre 3

Moviment de passatgers als aeroports de Catalunya (1995-2005)

Trafic total % trafic regular % creixement
2005 2005 trafic 1995-2005 Ranquing* 1995 Ranquing* 2005
Barcelona 27.131.448 96,04 131,34 3 2
Girona 3.533.567 89,87 545,12 19 14
Reus 1.381.979 45,14 186,36 21 18
Catalunya 31.863.625 93,05 151,19 - -
Espanya 181.065.860 82,34 84,89 - -

Font: AENA.

ci6 de laeroport de Murcia, que registra uns creixe-
ments similars) i aixo explica que l'aeroport de
Girona hagi guanyat cinc llocs en la jerarquia espa-
nyola d’aeroports en termes de trafic de passatgers.

Menys espectacular, pero també important, és el
ritme de creixement del trafic a laeroport de Reus,
que duplica amb escreix el que ha obtingut el con-
junt de la xarxa espanyola. Aquest aeroport va moure
1,3 milions de passatgers l'any 2005 i se situa en la
posicié 18 en la jerarquia espanyola. A diferéncia
dels altres dos aeroports, el trafic xarter canalitza una
part important del trafic total. En termes generals, es
considera que el trafic regular és més benefici6s per
a la connectivitat del territori on s'ubica l'aeroport
perque estableix una programaci6 estable tant de
rutes servides, com de freqiiéncies de vol.

Els elevats creixements del trafic a laeroport de
Girona i al de Reus nestan saturant les instal-la-
cions, tant les propiament aeronautiques (el camp de
vol i I'edifici terminal) com d’altres de complementa-
ries, com ara els espais destinats a aparcament.

Finalment, cal assenyalar que l'any 2005 el trafic
aeri a Catalunya representava aproximadament un
17% del trafic total enregistrat al conjunt de I'Estat
espanyol, una xifra similar al pes que Catalunya té a
Espanya en termes de poblacié i producte interior
brut. D’altra banda, recentment la Generalitat ha fet
public el Pla director de l'aeroport de I'Alguaire, ubi-
cat prop de Lleida. Lobjectiu és que aquest aeroport,
el primer de trafic comercial construit exclusivament
per la Generalitat, assoleixi un trafic de 400.000
passatgers anuals. Sens dubte, l'inici d’operacions

* Posicié en el ranquing d’aeroports espanyols gestionats per AENA en termes de trafic total.

d’aquest aeroport pot comportar un canvi d’escenari
en l'oferta de trafic comercial a Catalunya.

Composicid del trafic per arees geografiques
I’any 2005

La rellevancia i impacte economic d'un aeroport no
es regeix Gnicament pel volum de trafic que genera,
sind també per 'abast geografic de les rutes amb vol
directe que ofereix. Aixi, els quadres 4, 51 6 mostren
la composicié del trafic per arees geografiques I'any
2005 als tres aeroports de Catalunya que generen
trafic comercial.

Pel que fa a l'aeroport de Barcelona, s'observa que
el trafic interior i el trafic no interior tenen un pes
similar. La xarxa de rutes interiors és prou extensa, ja
que abasteix totes les destinacions turistiques de pri-
mer nivell i la gran majoria d’arees urbanes espanyo-
les més poblades situades a una distancia de més de
500 quilometres. La ruta Barcelona-Madrid-Barcelo-
na, amb un trafic de més de 4 milions de passatgers
anuals, és la ruta més densa amb origen a Barcelona i
és la més densa respecte a qualsevol altra ruta intraeu-
ropea. En segon lloc trobem les rutes amb destinaci6 a
les Balears, que generen un trafic de més de 3 milions
de passatgers I'any. També destaquen, com a destina-
cions de primer nivell, dues arees urbanes densament
poblades (Sevilla i Bilbao) i zones turistiques (Malaga,
Alacant, Tenerife Nord). La taxa de creixement de tra-
fic interior en els Gltims cinc anys ha estat inferior a la
taxa de creixement total, de manera que, gradualment,
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Moviment de passatgers i destinacions per arees geografiques a I'aeroport de Barcelona (2005)

Taxa creixement

Total % sobre 2000-2005
destinacions* Deu destinacions amb més trafic Trafic trafic total (trafic total: 38,22%)
Interior 28 Madrid, Palma Mallorca, Sevilla, Malaga, 13.370.641 49,61 31,77
Eivissa, Menorca, Bilbao, Alacant,
Tenerife N., Santiago
Uni6 Europea 64 Amsterdam, Paris CDG, Londres LHR, 11.359.769 42,15 51,20
Brussel-les, Frankfurt, Roma, Mila MXP,
Londres GTW, Paris ORY, Lisboa
Internacional 16 Zuric, Moscou DMO, Tel Aviv, Istanbul, 2.220.594 8,24 20,76

Nova York JFK, Basle-Mulhouse, El Caire,

Tunis, Casablanca, Moscou SMT

* Total destinacions amb vols directes que generen més de 10.000 passatgers I'any.

** Moviment de passatgers, excloent els transits.

Font: AENA.

el pes del trafic interior a l'aeroport de Barcelona es va
reduint. Larribada del tren d’alta velocitat a Barcelona
i la seva progressiva extensi6 per tot el territori espa-
nyol probablement accentuaran aquesta tendeéncia.

Pel que fa al trafic no interior, una gran part és
canalitzat per destinacions a la Uni6é Europea i, en
molt menor mesura, per destinacions a la resta
d’Europa. Cal destacar 'elevadissim nombre de des-
tinacions directes a aeroports comunitaris, essent els
aeroports de connexié (hubs) europeus de primer
nivell (Amsterdam, Paris cpgG, Londres tHR, Frank-
furt) i els de segon nivell (Brussel-les, Roma, Milg,
Londres ¢Tw, Paris ory, Lisboa) els principals recep-
tors3. A més, el ritme de creixement de trafic amb
destinaci6 a la Uni6 Europea en I'dltim lustre ha es-
tat molt superior al que ha experimentat el trafic a
altres arees geografiques.

Lexcel -lent posicié de l'aeroport de Barcelona en
el trafic comunitari contrasta amb I'escassa preséncia

3. Aixd no obstant, Gnicament la ruta Barcelona-Amsterdam-Barcelona
genera un trafic de més d'un milié de passatgers I'any, probablement
com a conseqiiéncia de la important preséncia de companyies de baix
cost a Amsterdam, a banda de la seva funci6 d’aeroport de connexi6
(hub) de la companyia aéria Air France-KLM.

i el pes de les rutes intercontinentals de llarga distan-
cia. Aixi, el trafic no comunitari representa menys
del 10% del trafic total, mentre que els ritmes de
creixement del trafic han estat inferiors als que han
experimentat la resta d’arees geografiques. A més,
les principals destinacions no comunitaries fan
referéncia a arees urbanes europees o del Magrib,
amb I'iinica excepcié de Nova York (amb un trafic de
poc més de 100.000 passatgers anuals). De fet, el
dinamisme del trafic comunitari i la modesta pre-
seéncia del trafic intercontinental estan interrelacio-
nats. Aixi, part del trafic dirigit als grans aeroports de
connexi6 (hubs) europeus de primer i segon nivell
(amb l'excepci6 de Paris ory) no els tenen com a des-
tinaci6 final, siné que s6n I'enllag per poder accedir a
l'extensa xarxa de rutes intercontinentals que oferei-
xen. Aquest paper d’alimentador (feeder) que té l'aero-
port de Barcelona contrasta amb el que representa I'a-
eroport de Madrid com a hub intercontinental. Aixi,
el pes del trafic no comunitari a Faeroport de Madrid
supera el 20% del total. A més, en el trafic no comu-
nitari de laeroport de Madrid tenen un paper molt
important les destinacions a Ameérica (especialment
a lAmerica Llatina, pero també als Estats Units).
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Quadre g

Moviment de passatgers i destinacions per arees geografiques a I’aeroport de Girona (2005)

Taxa creixement

Total % sobre 2000-2005
destinacions* Deu destinacions amb més trafic Trafic** trafic total (trafic total: 445,64%)
Interior 0 - 17.864 0,51 -54,12
Unié Europea 35 Londres sTD, Roma cio, Brussel-les cHA, 3.510.709 99,39 510,71
Mila orio, Paris BVA, Frankfurt HA,
Midlands Est, Glasgow pPrw, Liverpool,
Venécia TRV
Internacional 0 - 3.756 0,11 -88,81
* Total destinacions amb vols directes que generen més de 10.000 passatgers any.
** Moviment de passatgers excloent els transits.
Font: AENA.
Quadre 6
Moviment de passatgers i destinacions per arees geografiques a I’aeroport de Reus (2005)
Taxa creixement
Total % sobre 2000-2005
destinacions* Deu destinacions amb més trafic Trafic** trafic total (trafic total: 90,34%)
Interior 1 Madrid 54.045 3,92 87,27
Unié6 Europea 20 Dublin, Londres sTb, Londres LT, 1.279.047 92,66 87,58
Frankfurt HH, Liverpool, Manchester,
Londres cTw, Glasgow, Birmigham, Belfast
Internacional 1 Bucarest 47.200 3,42 226,67

* Total destinacions amb vols directes que generen més de 10.000 passatgers |'any.

** Moviment de passatgers excloent els transits.
Font: AENA.

El quadre 5 mostra la composici6 del trafic a l'aero-
port de Girona per arees geografiques. A laeroport de
Girona, el trafic es canalitza de forma gairebé exclu-
siva per destinacions comunitaries, mentre que el tra-
fic a la resta d’arees geografiques és minim i fins i tot
es va reduint. Cal destacar que el nombre de conne-
xions directes és molt més elevat del que sol ser habi-
tual en un aeroport de les dimensions del de Girona.

Les principals destinacions soén aeroports secun-
daris de les grans arees urbanes europees (Londres,
Roma, Brussel-les, Mila, Paris, Frankfurt) i altres
ciutats britaniques. La destinacié6 amb més trafic és
Londres stp, amb quasi mig mili6 de passatgers

anuals. Aquest aeroport és el principal hub de Rya-
nair, companyia a qui —com veurem en la propera
secci6— l'aeroport de Girona li deu el boom d’aquests
anys. La resta de principals destinacions generen un
trafic d’entre 100.000 i 200.000 passatgers anuals.

El quadre 6 mostra que el trafic comunitari també
és predominant a 'aeroport de Reus, malgrat que les
rutes a Madrid i Bucarest hi tenen un paper signifi-
catiu4. De fet, les deu principals destinacions fan

4. Aix0 no obstant, al final de gener de 2006 Blue Air ha desplacat el
servei directe a Bucarest des de laeroport de Reus cap a laeroport de
Barcelona.



referéncia a ciutats britiniques, amb I'inica excepci6
de Dublin i Frankfurt uu. El trafic a totes aquestes
destinacions sempre esta per sota dels 200.000 pas-
satgers anuals. Aquest és, probablement, el punt
més debil de l'aeroport de Reus. Aixi, el creixement
important del trafic que ha aconseguit en els tltims
anys no s’ha traslladat a un augment de la connecti-
vitat aéria, fora del Regne Unit i Irlanda.

Finalment, és important emfatitzar un aspecte
que mostren les dades dels quadres 4, 51 6. Hi ha
diverses arees urbanes comunitaries, com ara les de
Londres, Paris, Roma, Mila, Brussel-les, Frankfurt
o Glasgow, que tenen connexions directes amb
Catalunya des de diferents aeroports d’origen i aero-
ports de desti. En efecte, com veurem en la propera
seccid, la competéncia entre companyies aeries esta
aportant un important dinamisme al sector dels
aeroports a Catalunya, malgrat que la gesti6 estigui
centralitzada a escala estatal. Aquest fet va en contra
de la visi6 tradicional, que déna poques oportuni-
tats de competeéncia a la producci6 d’infraestructu-
res de transport.

Tipologia de companyies aéries I’any 2005

Obviament, lactivitat dels aeroports es fonamenta en
les operacions que realitzen les companyies aéries
en usar les seves instal-lacions. Aixi, tant el volum
de trafic que es genera com l'abast geografic de rutes
esta molt determinat per les decisions que prenen
aquestes companyies aéries. En aquest sentit, els
trets que caracteritzen l'area d’influéncia de l'aero-
port —com poden ser la poblacio, els tipus d’activitats
economiques que predominen o la posicié geografi-
ca de major o menor centralitat- influeixen en una
bona part aquestes decisions.

Aix0 no obstant, la disponibilitat d'unes instal-la-
cions adequades i no congestionades i la politica
comercial que s’apliqui poden tenir un paper impor-
tant a 'hora d’atraure aquelles companyies que es
consideren més adients per a l'aeroport en qiiestio.
Aixo és especialment cert respecte als dos models de
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negoci que tendeixen a imposar-se en el sector de les
companyies aéries: d'una banda, les companyies de
xarxa, que ofereixen una extensa xarxa de conne-
xions de mitjana i llarga distancia mitjancant 'explo-
taci6é del trafic d’interconnexié partint d’'uns pocs
hubs i, d'una altra, les companyies de baix cost, que
ofereixen vols directes amb elevades freqiiéncies de
servei en rutes de mitjana i curta distancia partint
d'uns aeroports, sovint secundaris, propers a grans
arees urbanes o a destinacions turistiques interna-
cionals.

Després d'una década de creixement generalitzat
del trafic a la majoria d’aeroports, amb T'excepcié del
periode que va seguir els esdeveniments de I'1r de
setembre de 2001, S'espera que en els propers anys
es consolidi la concentracié del trafic en aquelles
aeroports que son seu, o bé de companyies de xarxa,
o bé de companyies de baix cost (Boston Consulting
Group, 2004). Els anomenats aeroports regionals
poden ser els grans perdedors d’aquesta concentra-
ci6 del trafic. De tota manera, les previsions per als
aeroports catalans son optimistes, ja que tots tenen
una preseéncia important d'un o altre tipus de com-
panyies aeries.

En efecte, els quadres 7a i 7b indiquen quins sén
els tipus de companyies aéries que generen un ma-
jor volum de trafic a laeroport de Barcelona. Es
constata el pes determinant que la companyia aéria
espanyola dominant, Iberia, té en les operacions
que es realitzen a l'aeroport de Barcelona, fins al
punt que aquesta i les seves aliades a Oneworld con-
centren el 43% del trafic. Les altres dues grans
aliances, Star i Skyteam, canalitzen el 17% i el 7%
del trafic, respectivament. El fet que cap companyia
espanyola no estigui integrada a Skyteam explica el
menor pes relatiu d’aquestas. Val a dir que la forta
posici6 al mercat espanyol que té Spanair, compa-
nyia participada majoritiriament per sas —i, per
tant, indirectament per Lufthansa— ens porta a con-

5. Aix0 no obstant, Air Europa manté una col-laboracié estreta, en
forma d’acords de codi compartits i explotaci6 conjunta dels programes
de viatger freqiient, amb algunes companyies de Talianga Skyteam,
com ara Continental o Northwest.
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Quadre 7a

Principals companyies aéries que operen
a I’aeroport de Barcelona

% sobre el

Companyia Tipus de total d’operacions*
aéria companya aéria (Total = 153.875)
Iberia Membre alianga Oneworld 40,55
Spanair Membre alianga Star 11,77

Air Europa Regional 5,47
Vueling Airlines Baix cost 3,81
Lufthansa Membre alianga Star 3,55
Easyjet Baix cost 3,38

Air France Membre alianga Skyteam 2,99
British Airways Membre alianga oneworld 1,58
Alitalia Membre alianga Skyteam 1,56
Portugalia Regional 1,38
Total 10 companyies amb més operacions 74,10

* Enlairaments.
Font: AENA.

cloure que el potencial d’expansié d’operacions d’'in-
terconnexi6 de Talianca Star a Barcelona és impor-
tant. En un principi, aquest potencial d’expansi6 és
més limitat per a Skyteam. En conjunt, les compa-
nyies de xarxa sén responsables del 66% del total
d’enlairaments anuals que tenen lloc a Taeroport de
Barcelona.

D’altra banda, l'any 2004 la taxa d’interconnexi6
a Barcelona era del 14%, mentre que aquesta taxa
era del 37% en un aeroport de referéncia com és el
de Madrid. D’aquesta informaci6 es pot concloure
que laeroport de Madrid fa la funci6 d’aeroport de
connexi6é (hub), especialment per part d'Iberia,
mentre que laeroport de Barcelona genera molt tra-
fic de punt a punt i, en tot cas, fa un paper d’alimen-
tador (feeder) de les grans companyies europees de
xarxa, inclosa Iberia®.

6. Val a dir que, recentment, es va crear el Comité de Desenvolupament
de Rutes Aéries, integrat per la Generalitat, la Cambra de Comerg de
Barcelona, 'Ajuntament de Barcelona i AENA, que pretén potenciar I'es-
tabliment de noves rutes internacionals de llarg abast a I'Aeroport de
Barcelona. Aixi, per exemple, aquest Comite ha tingut un paper impor-
tant en la captacié de vols directes amb Xangai a partir de les negocia-
cions establertes amb la companyia Air Plus Comet.

Quadre 7b

Percentatge del total d’operacions a I’aeroport
de Barcelona per tipus de companyia aéria

Tipus de % sobre el total d’operacions*
companya aéria (Total = 153.875)
Alianca Oneworld 42,92

Alianga Star 17,29

Alianga Sky 6,88

Baix cost i xarter 11,81

Regional 14,26

Altres™* 6,83

Total 100,00

* S'inclouen les companyies dedicades al transport de mercaderies,
aviacié privada, o comercial amb menys de 100 operacions I'any.
Font: AENA.

Malgrat el predomini de les companyies de xarxa
a laeroport de Barcelona, no deixa de ser destacable
la presencia important de companyies de baix cost,
com ara Easyjet o Vueling. Aquesta tltima, amb seu
a Barcelona i capital catald, en només dos anys s’ha
situat com la quarta companyia amb més volum d’o-
peracions. En conjunt, les companyies de baix cost i
xarter generen I'11% de les operacions de l'aeroport
del Prat’. Finalment, les companyies regionals, lide-
rades per Air Europa, Portugalia i Swiss, generen el
14% del trafic total®.

El quadre 8 mostra el gran predomini que té Rya-
nair a l'aeroport de Girona, el qual concentra el 81%
del total d’operacions; sens dubte, la decisié d’aques-
ta companyia, lider a Europa en el sector de les com-
panyies de baix cost juntament amb Easyjet, de fer
de Girona el seu principal aeroport de connexi6

7. Al gener de 2006 una companyia aéria de baix cost de nova crea-
cid, cAT Air, ha sol-licitat davant la Direccié General d’Aviacié Civil
llicéncia per poder comengar a operar vols des de I'Aeroport de
Barcelona. Linici de les operacions d’aquesta companyia, impulsada
per un grup d’empresaris catalans, podria estar vinculada al projecte
publicament anunciat per Iberia de crear una companyia de baix cost
amb base a Barcelona. De fet, I'tltim Pla director d’Iberia planteja de
reduir el nombre d’operacions que realitza a Barcelona com a com-
panyia de xarxa, per la competencia que li generen les companyies de
baix cost.

8. Entenem per companyies aéries regionals, aquelles companyies tra-
dicionals que se centren en el trafic regular i que no s’han integrat en
cap de les tres grans aliances internacionals.



Quadre 8
Principals companyies aéries que operen
a I'aeroport de Girona
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Quadre 9

Principals companyies aéries que operen
a I'aeroport de Reus

% sobre el % sobre el

Companyia Tipus de total d’operacions Companyia Tipus de total d’operacions
aéria companya aéria (Total = 153.875)* aeria companya aéria (Total = 153.875)*
Ryanair Baix cost 80,96 Ryanair Baix cost 39,15
Transavia Baix cost 3,16 Air Nostrum Franquicia regional
Britannia Airways Xarter 2,16 Iberia 9,07
Mytravel Airways Xarter 1,36 First Choice Airways Xarter 8,13
Wizz Air Hungary Baix cost 1,04 Mytravel Airways Xarter 7,03
Thomas Cook Britannia Airways Xarter 6,36

Airlines (UK) Xarter 0,77 Futura Xarter 4,61
TUI airlines Belgium  Xarter 0,57 Blue Air Transport Xarter 4,47
Aero Nova Xarter 0,55 Air Berlin Baix cost 2,85
Thomas Cook Thomas Cook

Airlines (Bélgica) Xarter 0,54 Airlines (UK) Xarter 2,74
Centralwings Baix cost 0,35 Transavia Baix cost 2,34
Total 10 companyies amb més operacions 91,43 Total 10 companyies amb més operacions 86,75

* Enlairaments.
Font: AENA.

(hub) al Sud d’Europa explica els elevats creixements
de trafic que ha experimentat aquest aeroport en els
ultims anys. Com a aspecte positiu d’aixo, podem
mencionar els volums de trafic i xarxa de rutes que
ofereix aquesta companyia. Com a aspecte negatiu,
trobem l'extrema dependéncia d’'una companyia
aeria, que sol establir unes condicions de negociacié
dures amb l'aeroport de referéncia en la mesura que
pot canviar la seva seu amb molta facilitat. Aixi, per
exemple, Ryanair té una presencia destacada a altres
aeroports espanyols, com ara Xeres, Murcia, Valla-
dolid i, sense anar tan lluny, Reus.

En efecte, el quadre 9 mostra que Ryanair també
és la companyia lider a Reus, per bé que amb un pes
sensiblement inferior que a Girona. Les altres com-
panyies aéries que generen un elevat volum d’opera-
cions tant a Girona com a Reus també sén compa-
nyies de baix cost o bé companyies xarter. Llinica
excepciod és el paper important que té Air Nostrum a
Reus com a conseqiiencia, principalment, de la con-
nexi6 directa amb Madrid.

Lanalisi de la seccié anterior ens mostrava que

* Enlairaments.
Font: AENA.

lexisténcia de competencia entre companyies aéries
aporta dinamisme al sector aeroportuari de Catalu-
nya, en la mesura que les principals connexions als
tres aeroports catalans fan referéncia a les mateixes
arees urbanes, pero a diferents aeroports de destina-
ci6. Les dades que aporten els quadres 7,8 i 9 ens
permeten entendre aix0 des d'una altra perspectiva i,
de fet, ens en mostra l'origen.

Aixi, en primer lloc, podem diferenciar entre dos
tipus de companyies aéries de baix cost: d'una banda,
companyies com Easyjet o Vueling prefereixen utilit-
zar aeroports principals, mentre que companyies com
Ryanair utilitzen aeroports secundaris per tal d’oferir
els preus més baixos possibles. I, en segon lloc, no-
més a Barcelona les companyies de xarxa tenen una
preséncia significativa. Per tant, la competéncia entre
els aeroports catalans és fruit de la competencia,
d’'una banda, entre companyies de xarxa i companyies
de baix cost i, de I'altra, entre els dos tipus diferenciats
de companyies de baix cost, per atraure passatgers a
les rutes de més demanda. Catalunya és una de les
regions de I'Europa continental on més consolidada
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esta la competéncia en el transport aeri, tant pel que
fa a prestacié de serveis com en infraestructures.

Caracteritzacié de la situacio financera

Lexisténcia d’economies d’escala en les activitats aero-
portuaries expliquen Testreta relacié que s'estableix
entre els nivells de trafic que assoleix un aeroport i els
seus nivells de rendibilitat, encara que aquesta relacié
no és necessariament lineal. Martin i Roman (2001)
demostren que la majoria d’aeroports espanyols ope-
ren en un entorn de rendiments creixents. Aixd no
obstant, i a banda de l'existéncia d’indivisibilitats que
dificulten l'expansié de capacitat, la magnitud d’a-
questes economies d’escala pot ser relativament
modesta. En aquest sentit, cal assenyalar que un
important estudi de la Comissié Europea (2002) per
als aeroports del Regne Unit, Franca i Suécia situa el
llindar de rendibilitat en un milié de passatgers.

Draltra banda, els aeroports espanyols es classifi-
quen en tres categories: en funci6 dels nivells de tra-
fic assolits, segons les taxes que es cobren a les com-
panyies aéries tant pels drets d’enlairament com per
I'ts de les instal-lacions associades a l'edifici termi-
nal i per ajudes a la navegaci6. Laeroport de Barce-
lona se situa en la primera categoria, mentre que els
aeroports de Girona i Reus es troben en la segona en
la temporada d’estiu i en la tercera en la temporada
d’hivern. El creixement espectacular del trafic en
aquests dos aeroports, especialment el de Girona,
fan pensar en la possible conveniéncia d’actualitzar
aquestes categories.

Es fa dificil analitzar els resultats financers per
aeroports de forma individualitzada, atesa la poca
disponibilitat de dades. Tot i aixo, el quadre A1, a
lannex, mostra els resultats economics dels aero-
ports espanyols agregats per regions, com també els
aeroports que en aquell any van tenir guanys o peér-
dues. Lany de referencia és el 1998 perque és I'altim
any del qual es disposa d’informaci6 financera desa-
gregada per aeroports.

El llindar de rendibilitat a Espanya se situava el

1998 en 2,4 milions de passatgers. Per tant, sembla
que la xarxa integrada espanyola ha estat ineficient a
Ihora de generar beneficis. Els aeroports rendibles
van ser els dos principals aeroports internacionals,
Madrid i Barcelona, i la majoria de destinacions tu-
ristiques de primer nivell: aeroports ubicats a les Ba-
lears, Canaries, Malaga i Alacant. En total, onze dels
trenta-set aeroports que oferien trafic comercial 'any
1998 van ser rendibles. La resta van patir perdues de
magnitud variable.

La manca de dades financeres desagregades per
aeroport des del 1998 enca no ens permet determi-
nar quins aeroports van ser rendibles i quins no ho
van ser l'any 2005. Aix0 no obstant, la ratio d’'ingres-
sos per passatger, igual com el pes de les activitats
comercials, s’ha mantingut estable al llarg del perio-
de 1998-2004 per a tota la xarxa espanyola d’aero-
ports. Per tant, a manca de dades, es pot arribar a
concloure que el llindar de rendibilitat no hauria
d’haver variat gaire en aquest periode.

D’altra banda, segons les dades del quadre Ar,
s'observa que el deficit agregat és relativament
modest (a lentorn d'uns 32 milions d’euros). A
Catalunya, la Comunitat Valenciana i Andalusia els
superavits d'un gran aeroport permeten compensar
els deficits de la resta. Lany 2005 aquesta situacio
fins i tot ha millorat, en la mesura que els aeroports
de Girona, Valéncia i Sevilla han superat amplia-
ment el llindar de trafic que el 1998 garantia una
rendibilitat positivad.

Tanmateix, cal dir que el llindar de rendibilitat
sempre és més elevat per a aeroports que son seu de
companyies de baix cost, les quals sovint sén atretes
per subsidis i altres ajudes atorgades per 'aeroport o
per les autoritats regionals i locals. Aixi, aquests
aeroports presenten menys capacitat de generar
ingressos per passatger en la mesura que les taxes
aeronautiques poden arribar a ser negatives. En
aquesta situaci6 es poden trobar tant l'aeroport de

9. Altres aeroports espanyols que han superat clarament el trafic que
marca el llindar de rendibilitat de 1998 son els de Bilbao i Tenerife
Nord.



Girona com el de Reus, on l'arribada de Ryanair ha
estat impulsada des de la Generalitat i les institu-
cions locals.

Des de la decisi6é de la Comissié Europea, l'any
2004, de sancionar parcialment les ajudes finance-
res atorgades per 'aeroport de Charleroi i pel govern
regional de la Regié Valona (Belgica) amb el proposit
d’incentivar les operacions de Ryanair, hi ha un
important debat politic sobre aquesta qiiestio.

D’una banda, les companyies aéries i els aeroports
que competeixen amb Ryanair i amb els aeroports que
atorguen els subsidis, reclamen que aquesta és una
practica prohibida per la legislacié europea en mate-
ria de defensa de la competéncia. En efecte, els in-
centius financers per atraure companyies de baix
cost poden ser considerats ajudes publiques discri-
minatories a determinants operadors, de manera
que s’esta distorsionant el funcionament del mercat.

D’altra banda, Texisténcia d’economies d’escala i
d'indivisibilitats dificulta la rendibilitat dels aeroports
petits i l'arribada d'una gran companyia de baix cost
representa un important instrument de politica regio-
nal en afavorir, i molt, lactivitat turistica. A més, les
companyies aeries que denuncien aquestes activitats
no acostumen a realitzar operacions en els aeroports
que sén seu de companyies de baix cost i, d’alguna
manera, es pot estar afavorint la competéncia entre
aeroports. A Espanya, aquesta qiiestié podria prendre
rellevancia en la mesura que Iberia ha plantejat la pos-
sibilitat de denunciar la Generalitat a les institucions
europees amb motiu dels ajuts atorgats a Ryanair.

Les alternatives de reforma de la gestié
dels aeroports a Espanya

Hi ha tres factors que fan preveure un procés de
reforma, en una direccié o altra, de la gesti6 centra-
litzada dels aeroports a Espanya. En primer lloc, la
seva excepcionalitat en el context de la resta de pai-
sos de I'ocpk. En segon lloc, la cada cop més intensa
participacié del sector privat tant en la gesti6 i
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financament dels aeroports, com en la producci6 de
les activitats comercials que acull fisicament. I en
tercer lloc, 1a consolidacié d'un entorn competitiu en
el transport aeri, tant en la prestacié de serveis com
en la produccié d’infraestructures, tal com exemplifi-
ca de manera nitida el cas de Catalunya.

Els avantatges de la gesti6 descentralitzada sén cla-
res. En primer lloc, promou la competéncia entre
aeroports per tal de captar aquelles companyies aéries
que es considerin més adients, tant per a Paeroport
com per al territori on s'ubica. En segon lloc, afavorei-
xen la transparéncia en el financament de les activi-
tats corrents i de les inversions de capital. En efecte,
es reduiria la magnitud i l'opacitat del sistema actual
de subsidis creuats. A més, la descentralitzaci6 facili-
ta lestabliment de mecanismes de col-laboracié entre
el sector public i sector privat, ja que es pot esperar
que la gesti6 feta per entitats de menor dimensié ten-
deixi a ser més flexible i menys burocratica.

Un dels principals condicionants del canvi a una
gesti6 descentralitzada pot ser la necessitat d’establir
algun mecanisme diferent que doni suport financer
a aquells aeroports regionals que no poden generar
el trafic suficient per a ser rendibles. En aquest sen-
tit, la progressiva extensi6 del tren d’alta velocitat a
Espanya com a element competidor de Favi6 en dis-
tancies mitjanes accentuara els problemes financers
d’aquests aeroports, perd també en pot fer minvar el
paper com a catalitzadors del creixement economic
regional. En qualsevol cas, a altres paisos de I'ocpE la
problematica dels aeroports regionals se sol abordar
amb un sistema aeroportuari complex, amb l'atorga-
ment de subsidis explicits. Aquests subsidis explicits
poden ser finangats pels governs de diferents ambits
territorials o amb un fons creat a partir dels ingres-
sos generats per tots els aeroports. En aquest punt,
cal afegir que la Comissi6é Europea ha aprovat recent-
ment unes directrius que pretenen establir uns crite-
ris objectius per delimitar en quins casos les ajudes
publiques als aeroports regionals no representen
una distorsié del mercat.

En aquest context, es poden plantejar dues for-
mes alternatives d’iniciar un procés de descentralit-
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zaci6 de la gesti6 dels aeroports a Espanya. La prime-
ra consisteix a crear entitats aeroportuaries regionals
que tinguin al seu carrec els aeroports de les respec-
tives comunitats autonomes. En la segona, cada
aeroport es gestiona de manera individualitzada. Per
logica, només hi poden haver diferencies en aquelles
regions que tenen diversos aeroports en el seu terri-
tori, com és el cas de Catalunya.

La descentralitzaci6 dels aeroports per mitja de la
creacié de xarxes regionals presenta un avantatge
important respecte al que comportaria una gesti6
autonoma. Aixi, tal com hem mencionat a la seccié
3.4, lany 1998 el deficit agregat a tot Espanya amb la
primera alternativa era relativament modest. A més,
en algunes regions, com ara Catalunya, els supera-
vits d'un gran aeroport permeten compensar els
deficits de la resta. Tanmateix, el gran creixement del
trafic experimentat per l'aeroport de Girona pot
haver reduit la necessitat d'una subvencié creuada a
escala de Catalunya.

Largument en contra de la creaci6 de xarxes
regionals fa referéncia al fet que aquesta forma de
descentralitzacid, en contrast amb una descentralit-
zaci6 al nivell de l'aeroport individual, podria repre-
sentar un obstacle per al foment de la competéncia
entre aeroports. Aixi, tal com hem mencionat ante-
riorment, la presencia tant de companyies de xarxa
com de baix cost i l'estratégia diferenciada de les
dues principals companyies de baix cost (Easyjet i
Ryanair) respecte al tipus d’aeroports on concentren
les operacions, han permeés un cert desenvolupa-
ment de la competéncia entre els tres aeroports
catalans.

Sigui amb titularitat autonomica, amb titularitat
local, o bé amb cotitularitat consorciada de diferents
administracions, la superacié del model de titularitat
Unicament estatal i de caixa tnica és imprescindible
per avancar en la modernitzaci6 de la gestié aeropor-
tuaria a Espanya. Altrament, un sistema de copartici-
pacié subcentral en la gestié6 mitjancant la mera
designacié de representants no seria gaire més que
un canvi nominal, pero no pas substantiu, respecte
de la situacié actual.

Escenaris de futur per als aeroports
de Catalunya

Les implicacions d'una reforma de la politica aero-
portuaria a Espanya serien de gran transcendéncia
per als aeroports catalans. Privatitzacié i competén-
cia generen un entorn cada cop més exigent, tant per
a les companyies aeries com per als operadors aero-
portuaris. En efecte, el bon comportament del trafic
als tres grans aeroports catalans en els tltims anys
no amaga els reptes de futur als quals hauran d’en-
frontar-se.

Es previsible que els ritmes de creixement del tra-
fic a l'aeroport de Barcelona es mantinguin, siguin
quines siguin les linees basiques de futur de la poli-
tica aeroportuaria a Espanya. Laeroport del Prat es
localitza en una de les arees urbanes més densament
poblades d’Europa i amb un atractiu turistic que no
deixa d’augmentar.

Aixd no obstant, 'Area Metropolitana de Barce-
lona només podra ocupar una posicié destacada en
la jerarquia urbana a Europa si disposa d'un aeroport
amb una extensa xarxa de vols intercontinentals
directes. El fet de disposar d'una extensa xarxa de
vols intercontinentals és un dels aspectes principals
que influeixen en les decisions de localitzacié de les
empreses que operen en activitats intensives en
coneixement, com poden ser la industria d’alta tec-
nologia, les finances o els serveis a les empreses (Bel
i Fageda, 2005b), i sén les companyies de xarxa les
que estan en millor disposicié d’oferir vols en trajec-
tes de llarga distancia (Dennis, 2004).

En un context en que s'espera que, cada cop més,
l'alianca Oneword concentri a l'aeroport de Madrid les
operacions d’interconnexié a Espanya, les oportuni-
tats per canalitzar aquest trafic exigeixen, o bé que les
aliances Star o Skyteam estableixin un aeroport de
connexié (hub) secundari a Barcelona, o bé diversifi-
car loferta de llarga distancia mitjancant diverses
companyies. Leéxit de I'aeroport de Manchester confir-
ma que la segona estratégia també és factible. Atraure



aquests tipus de companyies requereix dissenyar una
politica comercial eficient i disposar d'una dotaci6
suficient de recursos per invertir en millores i am-
pliaci6 de la capacitat. La gestio centralitzada dificulta
l'aplicacié d’ambdues politiques perque fa més proba-
ble la col -lusi6 entre l'operador aeroportuari i la com-
panyia aeéria dominant, i perqué comporta l'establi-
ment de subsidis creuats entre els aeroports de la
xarxa integrada. Laeroport de Barcelona corre el risc
(o, potser, té l'oportunitat) de convertir-se en el gran
hub de les companyies de baix cost a Europa.

Pel que fa als altres dos aeroports, Girona i Reus,
les dues principals amenaces sén, en primer lloc,
l'excessiva dependéncia que tenen d'una companyia
amb una estratégia de mercat molt agressiva, com és
Ryanair, i, en segon lloc, la creixent inadequacié d'u-
nes instal-lacions que no estan preparades per
absorbir els actuals nivells de trafic que s’estan gene-
rant. Cal tenir en compte, a més, que la possibilitat
que Taeroport de Barcelona s’especialitzi en el trafic
que generen les companyies de baix cost podria per-
judicar aquests dos aeroports, en la mesura que part
del trafic que genera Ryanair té com a destinaci6
final ' Area Metropolitana de Barcelona. De la matei-
xa forma que en el cas del aeroport del Prat, la conve-
niéncia d’atraure noves companyies de baix cost o de
millorar la capacitat de negociacié amb Ryanair, com
també la necessitat d’invertir en ampliacions de
capacitat fan pensar que una gestié descentralitzada
seria beneficiosa per als aeroports de Girona i Reus.
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Annex

Quadre A1

Beneficis d’explotacié als aeroports de la xarxa espanyola, per regions

Beneficis d’explotacié

Aeroports amb

Regi6 1998 (milers euros) superavit* Aeroports amb déficit*
Madrid 89.002 Madrid-Barajas (25,5)
Canaries 45.043 Gran Canaria (8,6)
Tenerife Sur (7,7) Tenerife Nord (3,3)
Lanzarote (4,5) La Palma (0,7)
Fuerteventura (2,8) El Hierro (0,1)
Catalunya 44.199 Barcelona (16,1) Girona (0,6)
Reus (0,5)
Balears 41.006 Palma Mallorca (17,6)
Eivissa (3,7)
Menorca (2,4)
Com. Valenciana 12.886 Alacant (4,8) Valéncia (1,8)
Andalusia 7.786 Malaga (8,2) Sevilla (1,6)
Almeria (0,7)
Xeres (0,5)
Granada (0,4)
Cordova (0,01)
Extremadura -582 Badajoz (0,01)
Castella i Lle6 -1.780 Valladolid (0,2)
Salamanca (0,03)
Mdircia -2.006 Mdircia (0,1)
Navarra -2.145 Pamplona (0,2)
Asturies -2.583 Oviedo (0,6)
Cantabria -2.834 Santander (0,2)
Melilla -2.908 Melilla (0,3)
Aragd -3.028 Saragossa (0,2)
Galicia -6.645 Santiago (1,2)
Vigo (0,5)
La Corunya (0,4)
Pais Basc -7.262 Bilbao (2,1)
San Sebastia (0,2)
Vitoria (0,1)

* Entre paréntesis s’indica el nombre de passatgers transportats I'any 1998 (en milions).

Font: elaboracié propia a partir de la informacié subministrada per aena [publicat a Bel (2002) i RVyT (1999)].



