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1. Introduccio

Lobjectiu daquest document és recapitular i posar una mica dordre en tots els elements d'un
Gema que ha ocupat els mitjans de comunicacio en els Ultims quatre mesos: el projecte dampliacio
de [Aeroport de Barcelona presentat per Aeropuertos Esparioles y Navegacion Aérea (AENA) dins
del Documento de Regulacion Aeroportuaria 2022-2026 (DORA), finalment apartat pel Govern de
I'Estat, allegant una manca dacord a nivell del territor, degut al seu impacte mediambiental.

La questio de Aeroport (que Fer o que no Fen | amb quin Gipus darectacio sobre el medi o la pobla-
Ci®) requenreix ser tractat per passos. En primer lloc, cal decidir el model dAeroport que volem; a
continuacio, identiricar les necessitats que genera agquest model, per seguidament identGiricar i
avaluar, a un nivell estrictament tecnic, les diferents opcions disponibles per cobrir aquestes ne-
cessitats. Tot aquest proceés haurd de desenvolupar-se sobre un consens a nivell de ternicor,

Tota aquesta reina dandlisi, que haurien dimpulsar les Administracions estatal i catalona de mao-
nera conjunta, shaurd de portar a terme dins d'un marc clan que no és altre que el conjunt del
sistema de transports catald, entés de porma multi-modal.

Al Final daquesta reflexio, sexposaran tambe uns criteris que es consideren claus per sustentar
el nou model: cal deixar de considerar Iaeroport com una infFraestructura aillada, tant des del
punt de vista del sistema de transports, com des del punt de vista dels objectius de descarbonit-
zacio del transponre.

Pel que Fa al sistema de transports, sha de pensar lAeroport de Barcelona com a part d'un siste-
ma aeroportuani (criongle Barcelona-Reus-Girona com a estructura de partido), integrat incer-
nament i tambe en el conjunt del territori de Catalunya sobre la base d'una xarxa de connexions
Cerrestres ben dotada i ericient, en la qual el ferrocarnil haura de jugar un rol clau.

Una xarxa Ferroviaria ben dotada orerird un suport al siscema aenri, en base al qual les rutes aeni-
es es podran arribar a racionaliczar i opGimitzar en un marc collaboratiu i mulcimodal. En aquest
Sencit, es PONA uNa petita reflexio sobre la recomanacio de supressio de vols de curt radi per part
del govern espanyol, els riscos que implica i el seu valor mediambiental real des d'un punt de vista
global.
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2. Cal un canvi de model per I’Aeroport de Barcelona

Cal encaminar el nostre Aeroport cap a una estratégia de canvi de model, que el situi a l'alca-
da del nou model economic que hem de desenvolupar a Catalunya, basat en el coneixement, la
Gecnologia i el talent, amb una vocacio clarament internacional.

Les xiPres de Graric i impacte economic de Aeroport son indicatives del potencial existent en
agquesta direccio!

Lany 2019, prop de tres quartes parts del traric de IAeroport era internacional (@mb ciutats eu-
ropees com a destinacions principals); lalcra quarta part era domeéstic. LAeroport de Barcelona
és lider en vols punt a punt dins lambit europeuy, | pel que Fa al nombre de connexions iNntra-euro-
pees, el mateix any va ser numero 1 a Europa amb un total de 128 destinacions cobertes,

Pel que Fa a les connexions intercontinentals, aquestes representen prop del 12% del traric total
de viatgers de IAeroport, mentre que lntra-europeu representa més del 60%. Malgrat aquesta
direrencia de percentatges, sha de tenir molt present limportant creixement dels dltims anys
en les connexions intercontinentals del nostre Aeroport, assolint I'any 2019 un total de 46 ru-
tes.

La demanda potencial en aquest ambit és important: Nomes analitzant els passatgers de dire-
rents continents que actualment arriben a Barcelona de Forma indirecta, parlariem d'uns 4,7 mi-
lions de passatgers anuals per Focalitzar accid comercial ?

Pel que ra al perril del viotger que utilitza el nostre aeroport, si atenem al traric total, la meitat
dels viatges ho Fan per motius vacacionals (s a din que IAeroponrt és una estructura essencial per
canaliczar els Fluxos de persones que genera el turisme). Els viatgers per motiu de negoci repre-
senten un 22%; les visites a Familiars representen un 21%.

Malgrat que no és majoricani, el viatger de negocis esta present en el nostre aeroport, i en un
percentatge que no és precisament baix. Sha de tenir molt present el seu impacte en leconomia:
Del 6,8% que representa I’Aeroport de Barcelona en el PIB catala, el 29% correspondria als erec-
Ges directes de lactivicat generada dins del propi Aeroport; un 25% correspondria als epectes
derivats de lactivicat turistica associada; i el 1,4% restant correspon als impactes dins I'ambit
de l'activitat de Rires, congressos, atraccié de seus corporatives i negoci en general.

Aproricar el potencial de demanda existent per ol desenvolupament de més rutes aéries inter-
continentals signiricaria un revulsiu per incrementar els efectes de Gipus cataliczador del nostre
aeroport, permetent d’'una banda incrementar el volum de l'activicat de negocis, i de l'altra
elevar el perril de turisme amb destinacié a la nostra ciutat.

Un aeroport amb un major component intercontinental donaria un major suport al desenvolupa-
ment del nostre comer¢ exterior i la nostra productivitat; oreriria mes connectivicat de cara
a lentrada en nous menrcacs; Facilicaria, a mes, la localitzacid dempreses i seus corporatives en el

1 Font de les dades de caractenritzacio del traric i xifres econdmiques que segueixen a continuacio: Universitat de Barcelona -
AQR Lab, Cambra de Comenrg de Barcelona, 2020: Impacto Econdmico del Aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat.
2 Font: Gestid i Promocid Aeroportudria (GPA), segons xiFres de 2019,
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nostre terriconr, aixi com la inversio estrangera i tombé la consolidacio de la ciutat com a node
logistic multimodal de referéncia al mon (la carrega aéria utilicza majoricariament les aeronaus
dels vols intercontinentals).

A més, permetra sicuar a lAeroport de Barcelona a un nivell adequat per posicionar-se duna Forma
realment competitiva en relacio als principals aeroports europeus.

Es important aclarir sobre quina férmula shauria de desenvolupar agquest major component in-
Gercontinencal En les diferents declaracions | opinions emeses als mitjans durant aquests ultims
mesos, sha abusat del terme hub, i aixd ha penjudicat al debat public.

En realicat, lambicio immediata per laeroport ha de ser seguir incrementant el pes dels vols incer-
continentals en la seva activitat, continuant factual model déxit en el Graric punt a punt, perd amb
lobjectiu danar consolidant un major cardacter daeroport de connexio.

Aquest plantejament no ha de seguir com a model de rereréencia el hub&spoke en sentit estricte,
propi dels grans aeroports d'Europa (la gran ‘lliga” dels aeroports del mon, que aspiren als 100
milions de passatgers anuals), sind el que correspondria a aeroports com (per citar uns exemples)
Brusselles, Copenhague, Zurich o Viena, amb un pes inferior de traric de connexid al d'un
Londres-Heathrow, pero si ben derinit,

En aguest sentit, seria convenient explorar quines companyies aéries podrien explotar millor la
capacitat que es crearia a laeroport. En general, parlem de companyies que tinguin capacitat de
crear una base de vols intercontinentals que, a mes, puguin Fer connexio amb els vols europeus |
domestics que ja tenim.

En base a aixo, lAeroport de Barcelona aniria incrementant la seva connectivicat a nivell mundial i
consolidant una major component de traric de connexio.

Per tal dorientar-se en aquesta direccio, shauran d'atorgar a ’Aeroport les condicions de capa-
citat i operativitat necessaries per tal de desenvolupar el seu traric intercontinental. Necesso-
ries perd No suricients, és cert (caldra una Peina intensiva a nivell comercial i insticucional), pero
imprescindibles per poder comencar a caminar en la direccio correcta.
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3. Necessitats de I'’Aeroport per Fer aquest canvi de model

Lany 2019, just abans de la pandemia, IAeroport de Barcelona va arribar als 52,7 milions de passatgers,
quan la seva capacitat maxima és de 55 milions de passatgers anuals, Aixo va derivar en problemes
notables de congestio | retards: Dels 1300 aeroports mes grans del mon que estudia OAG en els seus
infFormes, aquell any ens vam situan en termes de puntualitat, per sota del lloc numero 1000.

La pandéemia del COVID-19 va provocar un descens del traric aeri mundial sense precedents, que en
el cas de [Aeroport de Barcelona es va materialitzar en un descens del -75% en el seu nombre de
viatgers lany 2020 respecte al 2019. Aixd ha Pet oblidar a molts les situacions viscudes els anys 2018
i 2019, en els quals ens van sicuar entre els primenrs aeroports europeus pel que Fa a retards i mala
qualicat del servei.

Actualment [Aeroport de Barcelona es troba a un nivell de traric de passatgers equivalent al 65%
del traric del mateix punt de lany 20192 La recuperacio esta en marxa, | les prediccions d’Eurocon-
trol per al conjunt dels aeroports europeus apunten a una recuperacié dels trafics aeris als
nivells de 2019 per Rinals de 2023 (escenanri incermedi).

El'punt de saturacio en el que ens cornarem a trobar en el curt termini requereix portar a terme
actuacions urgents. Sha de tenir molt present que €s durant 'hora punta guan laeroport supe-
rora capacitat, com succeia el 2019; i aixo perjudicarda precisament als vols incercontinentals, els
quals tenen unes Rinestres hordaries molt reduides per operarn concentrades precisoment en
agquestes Pranges horaries.

Les necessitats de I'Aeroport de cara a afrontar aquesta situacio | poder seguir garantint una
qualicat del servei acceptable i poder incrementar els vols i el Graric intercontinental, se centren
a dos nivells:

+ Increment de la capacitat, a nivell de terminals, molt especialment per donar servel a aeronaus
de grans dimensions, per exemple un major nombre de punts dembarcament.

+ Incrementar la copacitat operativa a nivell de pistes, actualment restringida per una conrigu-
racié operdativa gue no correspon a la originalment establerta en el Pla Director de 19994 Aixo
planteja diricultots a dos nivells:

- Saturacio en hores punta, que son precisament les Franges hordries en les quals shan de
concentrar els vols intercontinencals.

- Manca de disponibilicot de la pista llarga (Gerra) per enlairaments, la qual cosa restringeix la
capacitat doperacio, especialment amb les Gipologies daeronaus de Fuselatge ampli que ser-
veixen les connexions intercontinentals.

- Interrerencies (0mb els conseglients retards aregits) amb els moviments de la resta daero-
naus, en els casos en els quals no hi ha mées opcid que enlairar per la pista terra®,

3 Font: GPA. Dades aproximades per al periode setembre-octubre de 2021, comparades amb el mateix periode de 2019,

4 ..i tambe inclosa en la corresponent Declaracio dimpacte Ambiental (en el marc del Pla Barcelona, dins el qual es va executar
lampliacio de IAeroport de Barcelona, entre els anys 1999 i 2004). Permetria arribar a 90 operacions per hora, quan actualment
estem restringits a 78 operacions/hora

5 Sicuacions concretes en les quals les aeronaus requereixen més longitud de pista, per exemple a lestiu, plena carrega..i especi-
alment en aeronaus de Puselatge ampli.
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Lincrement de capacitat a nivell de terminals quedaria ben resolc amb el projecte de la terminal
sacellic, contemplada dins del projecte dampliocio de IAeroport proposada per AENA en el DORA.

Pel que Fa a lincrement de la capacitat operativa en pistes, el projecte proposat per AENA, con-
sistent en lallargament de la pista mar en principi produint arectacio en La Ricarda, ha generat
molta controversia degut al seu impacte mediambiental, derivant rinalment en la seva retirada
del DORA, arrossegant la terminal sacéllic, que per AENA forma part del mateix pagquet dampliacio.

Es en aquest punt on cal acurar-se i Per una mica dandlisi per identiricar les opcions existents.

» Cambra de Comerc de Barcelona
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4. La qliestioé de la capacitat operativa en pistes: Alcernatives
a considerar

4.1. Tornar a una configuracioé de pistes independents

Lesquema que segueix a continuacid mostra la disposicio | conriguracio operativa de les pistes de
[Aeroport de Barcelona.

En primer lloc cal aclarir que lesquema de varies pistes paralleles i una o meés en direccio obliqua
no és poc habitual al mon. En primer lloc, per una questio dericiencia operativa es prioricza lesquema
en dues pistes paralleles. Daltra banda, lobliqua es tendeix a utiliczar quan hi ha condicions desravo-
rables (vent laceral).

Pel que Fa a la conriguracio operativa, en el Pla Director de 1999, que és aquell en el que es va planejar
i determinar la construccid de la tercera pista (dara en endavant pista mar), es va derinir una
conPfiguracio de pistes independents (amb enlairaments simultanis per les dues pistes paralleles),
en base a la qual la capacitat operativa maxima assolible era de 90 operacions per hora.

Aguesta configuracio suposava un impacte acustic sobre els municipis de Gava | Castellderels. Per
aguesta rao, es va consensuar posteriorment amb els municipis una configuracié alternativa

Graricl
ConPiguracié operativa actual en pistes segregades

2528 X 40 m

3.352 X 60 m

2660 X 60 m

. Conriguracio preferent (oest)
*En PuNcio del pes de laeronau i condicions ambientals

Conriguracio no prererent (est)
. Conriguracio nocturna

Font: GPA
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de pistes segregades, segons la qual els enlairaments es produeixen per la pista mar (amb un
gir cap al mar que minimitza limpacte acustic especiric sobre Gava Mar) i els aterratges per la
pista terra. Aquesta conriguracio segueix actualment en aplicacio,

Només en situacions concretes en les quals les aeronaus requereixen més longitud de pista (a les-
Giu, plena carrega..i especialment en aeronaus de Puselatge ampli), els enlairaments es Fan per la
pista terra. En aquests casos, les operacions de canvi de pista generen una reduccio en loperati-
va de laeroport.

En derinitiva, la conkfiguracié operativa en pistes segregades:

- Genera una reduccié en la capacitat operativa en pistes, que no arriba a les 80 operacions
per hora; i redueix també la capacitat d’'operar amb aeronaus grans, aquelles que donen
servei a les connexions intercontinentals.

+ LAeroport de Barcelona representa un cas molt especial a Europa pel que Fa als seus bai-
xos nivells d'impacte acustic, inferiors en un i dos ordres de magnitud, en termes de po-
blacié afectada, als enregistrats en els principals aeroports europeus®

Taula 1
Poblacié afectada per 'impacte acustic de diferents
aeroports europeus

Num pax capacitat Poblacio
Aeroport (milions) maxima afectada
Barcelona 50 78 ops/h 4.400 (>55db)
Londres (heathrow) 78 90 ops/h (declorada) 707.600 (>55db)
Brusselles 25 74 ops/h 70.000 (>55db)
Amsterdam 69 112 ops/h 62.000 (>55db)
Paris (Orly) 32 76 ops/h 60.000
Munic 45 90 ops/h 11.300 (>55db)

Font: GPA-Cambra BCN, 2019: Andlisi de la capacitat i els impactes del costat aire de laeroport

Si s'optés per establir la configuracié en pistes independents originalment definida (i inclosa a
la Declaracio dImpacte Ambiental), aplicant un gir cap al mar en tots els enlairaments per minimit-
zar en lo possible limpacte sonor addicional, la poblacié sotmesa a impacte acustic passaria a
triplicar-se (vegeu rigura seguent), peré quedant encara a nivells inkeriors als d’altres aero-
ports europeus (admb l'excepcio de Munic, vegeu la taula anterion).

Cal Genir present que aquesta mesura shauria de dissenyar amb cura des del punt de vista de la
seguretat, donat que un enlairament per la pista terra podria represencar conrlicte en cas
daterratge Frustrat en la pista man

Pel que Fa a limpacte acustic, lextensio de la taca de soroll sobre Gava i Castellderels obligaria a
AENA a insonoritzar les arees habitades que passin a superar els llindars maxims legals (dia 65Db,
de nit 55 Db). Dalcra banda, per tal de minimitzar les Fonts de limpacte sonor shaurien daplicar
les pertinents mesures de mitigacio:

6 GPA-Cambra BCN, 2019: Andllisi de la capacitat i els impactes del costat aire de laeroport.
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Graric 2
Empremta d’'impacte acustic i poblacié afectada: Configuracié en pistes segregades
i pistes independents’

ES1 (operativa ES1 (pistes
preferent actual) independents) Empremsa dimpacte acdstic
Nivell de so en una hora de maxima
carrega
Només operativa preferent
No inclou valoracié andlisi capacicat
45 db 65 do
50 db 70 db
55 db 75 db
60 db 80 db
4199 >45db 12.653 >45db
APectaci6 de la APectacié de poblacié:
poblacié: Gava Gava i Castellderels

Font: GPA-Cambra BCN, 2019: Andlisi de la capacitat i els impactes del costat aire de laeroport

+ Restriccions horaries: Donat que [Aeroport de Barcelona runciona les 24 hores, una de les prin-
cipals queixes dels residents son les operacions en horari nocturn (23:00-7:00h); cambeé en els caps
de setmana (hores de descans de la majoria de la poblacio).

+ Politica tariraria: Taxes meés elevades a avions que produeixin més soroll.
+ Restriccio/prohibicid d'us daeronaus especialment sorolloses (velles).

+ Procediments especifics de gestio de les operacions.

Tambe cal tenir present levolucio de la propia industria aerondutica pel que Fa al soroll emes pels
avions, un ractor que podria jugar a Favor de la mitigacio de lmpacte sonor a mig termini.

En aquest sencit, | a mode dexemple, val la pena tenir present el fet que els avions "wide body” més
grans que RFins ara ha emprat laviacio comercial, el Boeing 747 i TAirbus 380, han estat objecte de
cancellacions de produccio per part daquests dos Fabricants, entre els anys 2021 i 2022, Basica-
menc pel poc interés de les aerolinies per la seva compra.

En termes generals, en els Ultims anys aguestes empreses han optat per adquirir altres models
“‘wide body” per a rer vols de llarga distancia. Es tracten de models lleugerament més petits equi-
pats amb només dos motors, com ara el Boeing 787 o [Airbus A350, que aporten dos avantotges
competitius: D'una banda, no necessicen un nombre tan gran de passatgers per a fer economico-
menG rendibles els vols. Per laltra, el seu consum de carburant és menor el que es tradueix a la ve-
gada en una reduccio de les emissions de gasos contaminants.

7 Aguestes simulacions dimpacte sonor shan de prendre només com a orientacié general, donat que shan portat a terme
considerant un mix daeronaus existent en el moment de la realitzacio de lestudi.
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En derinitivo, P'opcié de recuperar l'operativa en pistes independents mereixeria la pena ser
analitzada, Fent un nou estudi de la corba sonica actualitzada a la situacié actual de trakic i
de caracteristiques de les aeronaus.

Cal aregin de cara a considerar tots els aspectes de la questio, que la conriguracio actual en pis-
tes segregades va senr el resultat de dures negociacions en el seu moment (Cot just ampliat lAero-
port segons el Pla director del 1999) entre administracions i veins, i també daccions judicials per
part daguests ultims contra AENA. Aquest entorn ha estat determinant per al gestor aeroponr-
Guari, decantant-se, en la seva proposta, per una altra alternativa, que és la que descrivim en
lapartat seglent.

4.2. Allargament de la pista mar

AENA ha optat per plantejar una actuacio a nivell dinfraestructura de la mateixa pista, el projec-
Ce de perllongament de la pista mar, previst originalment dins del DORA 2022-2026. Des del punt de
vista del gestor aeroportuani, aquesta actuacio presenta dos avantatges:

1. Permet equiparar les dues pistes paralleles i que les aeronaus puguin enlairar per la pistca manr
en la majoria de situacions.

2. En els casos en els quals les aeronaus no necessitin tota la longitud de pista, podrien enlairar i
rer el gir cap al mar abans, per la qual cosa es reduiria encara mes limpacte acustic sobre Gava
Mar i Castellderels.

La informacio racilicada per AENA en relacio a aguest projecte ha estat molt poca. En un principi
consistiria en un perllongament de 500 metres arectant d'una manera directa la llacuna de La
Ricarda, perd hi ha moltes preguntes obertes en termes darectacid real (longitud erectiva de
lactuacio, servicuds aeronautiques, etc).

Graric 3
Enclaus de ’Espai Natural Protegit del Delta del Llobregat

Font: GPA-Cambra BCN, 2019: Andlisi de la capacitat i els impactes del costat aire de laeroport
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Sigui com sigui, estem al davant d’un altre tipus d’'impacte, el que es produeix sobre un espai
natural protegit.

En loctualitag, la zona on sencaixa laeroport queda encabida en 'Espai Natural Protegit del Delta del
Llobregat, declarat aixi el 1987, Pertany a la Xarxa Natura 2000 i al PEIN Delca del Liobregat, contem-
plant Zones Especials de Conservacio (ZEC) | Zones Especials de Proteccio per a les Aus (ZEPA). Totes
agquestes zones humides estan invencariades pel Departament de Terricori | Sostenibilicat.

Es tracta d'un indret important per a lavifauna, ja que €s un punt estrategic dins la ruca migra-
toria de la Mediterrania occidental que uneix Europa i Africa. Es considera una area dimportancia
global en els inventaris cientifics, ja que acull especies de conservacio prioritaria al nostre con-
Ginent.

Un cop més, cal remuntar-se al Pla Barcelona (i ulsima ampliacio de IAeroport) i la corresponent
Declaracio dimpacte Ambiental per entendre en quin punt estd aguesta area protegida a dia
davui,

El Pla Barcelona va requerir una negociacié complicada amb Brussel-les, per 'impacte ambien-
tal de totes les seves actuacions en el Delta del Llobregat. Els acords i compromisos assolics en
aquell momeng, i que van donar pas a lexecucio de lampliacid de Aeroport segons el Pla Director
del 1999, no s’han complert en lo seva totalicat. Basicament, els incompliments de les mesures
compensatories o correctores es podrien resumir en tres categories:

+ Aquelles que shavien de Per i no shan portat a terme

+ Aquelles per les quals AENA va arribar a adquirir terrenys perd sobre les quals posteriorment
no va aplicar cap projecte de restauracio

+ Aquelles que si es van portar a terme perd sobre les quals sha et una gestio dericient.

A mode dexemple, val la pena esmentcar la questio del front licoral: Una de les mesures acordades
amb Brusselles dins del marc del Pla Barcelona va ser lestabliment d'un corredor licoral connec-
tant Ricarda i Remolan Aquesta mesura no es va portar a terme, | AENA ha passat a incloure-la
ara dins les mesures de compensacio proposades en relacio al projecte actual dallargament de
lo pista man

A aquest conjunt dincompliments s'hi aregeix el deteriorament mediambiental que ha tingut lloc
en els espais del Delta del Liobregat al llarg dagquests anys. Els indicadors que controla el gestor
europeu de la Xarxa Nacura 2000 estan en un manirest proces de declivi,

Aquesta situacio ha derivat en I'enviameng, per part de la Comissid Europea en el mes de Pebrer
de 2021, d'una carta demplagament a 'Estat espanyol, per incompliments dins els ambits de les
Directives sobre les Aus i sobre els Habitats.

Pel que Fa a les responsabilicats sobre agquesta situacio, agquestes corresponen tant a Adminis-
tracio central/AENA (execucor del Pla Barcelona) com a la Generalitat (que té les competéncies en
medi ambient).

Ens Grobem, doncs al davant d'un context complicat, de cara a les autoritats de la UE, per tal
que tiri endavant un hipotétic perllongament de la pista mar.
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A més a més, el plantejament actual de la compensacié dels impactes de I'allargament de la pis-
ta mar en termes de superficies (el “1:10” declarat pel gestor aeroportuari) és diriciiment
aplicable als sistemes que ens ocupen, Pragils | amb moltes interconnexions.

Les problematiques basiques al Delta, i les quals shan de tenir en compte no nomeés de cara al
plantejament de compensacions per un hipotetic allargament de pista, sind per respondre al re-
queriment actual de la Comissid Europea, son:

+ Hidrica (contaminacio, intrusio salina, injeccio daigua terciaria.). No existeix actualment un pla
incegral pel Delta en aquest terreny.

+ D'habitats (Pragils, interconnectats, equiliori complex que fa molt diricil un “trasllat”).

+ Censos despécies en descens. Es important tenir en compte que per Brusselles un element clau,
pel que Fa a la Fauna, son les especies mes escasses. | aquestes no es poden re-acomodanr RACl-
mene.

S’ha de tenir molt present que el marc descrit de no compliment d’alguns dels compromisos de
la declaracié d'impacte ambiental de I'anterior ampliacié, juntament amb la deficient gestio
dels espais protegits, Fa especialment complex el plantejament a Brussel-les d’'un projecte de
nova ampliacié impactant els espais naturals del voltant, en un principi La Ricarda.

Al davant daguesta situacio, es Fa imprescindible:

+ Disposar d’un major detall sobre el projecte de perllongament de la pista mar que contempla
AENA, per tal d’avaluar I'impacte real sobre La Ricarda.

+ Sobre la base del punt anterion; s’haurien d’analitzar possibles opcions alternatives per mini-
mitzar aquest impacte, pero tenint molt presents:

- Els espais protegits dambdues bandes de la tercera pista (el Remolar al Sud)

- Les necessitats aeronautiques (si es considera una possible reduccio de la longitud de perllon-
gament)

- La generacio de soroll (derivar part del perllongament de la pista mar cap a la banda Sud im-

plicaria més impacte acustic sobre els veins de Gava Mar)

Cal assenyalan en aguest pung, que la "quarta pista al mar’, que va estar en el debat public fFa més
d'una decada, ha quedat totalment descartada per limpacte ambiental | cost econdmic associag.
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5. El risc de no Per res

Els condicionants i impactes de les dues opcions principals per adequar la capacicat operativa a
nivell de pistes, descrites en lapartat anterion, ancicipen un llarg treball d’analisi técnica i consens
a nivell de territori. Aquest és ineludible.

Si no savanceés per aguest cami, | sacabés deixant IAeroport de Barcelona sense cap actuacio en
aguest ambit, ens trobarem al davant del seglent escenan:

+ Rapidament lAeroport tornara a la situacio de congestio | mala qualitat del servei dels anys 2018
i 2019,

+ Romandra com un aeroport de connexio punt a punt intraeuropeu i es trobard derinitivament
limicat per incrementcar el seu traric intercontinencal.

En relacio al darrer punt, sha arribat a defensar no Fer cap actuacio en laeroport | recorrer als
aeroports de Reus | Girona per transrerir traric introeuropeu de lAeroport de Barcelona, per aixi
alliberar capacitat per més vols intercontinentals.

Aquest raonament es basa en la hipotesi d'una politica dassignacio de slots guiada per aquest
objectiu. Tanmateix, hi ha un important obstacle a aquesta mesura: el propi regloment europeu pel
que Fa a lassignacio de slots?, que saregeix a les guies que regeixen a nivell mundial les assignacions
de slots aeris (les Worldwide Slot Guidelines, WSG).

El coordinador per lassignacio de Franges horaries a Espanya, IAEFCA, ha de portar a terme la
seva runcio compling amb lesmentat reglament, en base al principi de ‘drets adquirits” i sobre la
regla de “utiliczar o perdre”. una companyia aéria a la qual se li hagi assignat una Franja horaria
durant una temporada concreta, tindrda dret a que li sigui reassignada en el seguent periode en
la mateixa Pranja horaria. Sila companyia aeria ha utiliczat la franja horaria assignada durant
almenys el 80% del periode, aquesta assignacio de slot passa a ser un dret adquiric,

En defrinitiva, ha de ser la propia companyia aéria en base la seva estrategia o prionitats la que
decideixi deixar lliure un slot ja adguiric. Conseglentment, un increment FUtur de connexions inter-
continentals a lAeroport shaurda de lligar a una ampliacio de capacitat.

Potenciar els Aeroports de Reus i Girona tindrd sentit, doncs, com a complement i suport a lAero-
port de Barcelona dins del model de desenvolupament de les seves connexions intercontinentals,
perd No com a substitutiu de ladequacio de capacitat daquest ultim.

Aclarit agquest punt, se'ns aregeix un risc mes:

+ Si no es porta a terme cap actuacié a I'Aeroport de Barcelona, les compaonyies jo presents
voldran aproritar al maxim els possibles slots que vagin sorgint com a consequéncia dels proces-
sos doptimitzacio que es continuin implementant sobre la capacitat existent. Aixd portard pro-
bablement a un major pes daquestes companyies, en perjudici de la desitjable varietat d’aero-
linies presents a 'aeroport, que és precisament el que ha atorgat Rins ara a Barcelona el seu
dinamisme en nombre de destinacions (i que li ha permés esdevenir faeroport millor connectat

8 Reglamento (CEE) No 95/93 (version consolidada), de 18 de enero, relativo a normas comunes para la asignacion de Franjas hora-

rias en los aeropuertos comunicanios.
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d’Europa)..i preus. En derinitiva, esdevindrda un aeroport dominat per unes poques companyies,
amb menys competéncia i preus més cars.

L'adequacio de 'Aeroport de Barcelona s’ha de tractar com una oportunitat, la qual mereix ser
analitzada, consensuada i executada, aplicant-hi els criteris de sostenibilitat (incloent procedi-
ments i tecnologies de gestié de les infraestructures) propis del Segle XXI; s o din, cal salvaguanr-
dar laeroport i el seu terricori d'un creixement de traric indiscriminat; aixd requenrird un pla dopti-
mitzacio Putura dels nous recursos de capacitat, sobre la base de les noves tecnologies | amb una
apropiada gestio del seu entcorn. Principals linies daccio:

+ Procediments de distancia entre avions per optimitzar foperativa en pista.
+ Millorar la politica dimpacte acustic.

+ Treballar sobre la desestacionaliczacio: Minimitzar les puntes horaries durant el dia ilo potser els
mMesos punta.

+ Gestio d'usos del sol: Restriccions de creixement urbanistic en la zona dinfluencia de IAeroport,

+ Un projecte integral per una apropiada gestio ambiental dels espais nacurals del Delca del Llo-
bregat, sobre un model de governanca i de recursos solid, consensuat per totes les institucions
i agents del ternitoni.

+ Fer una aposta decidida per un sistema aeroportuari catala, gue permeti als aeroports de Gi-
rona i Reus complementar de manera efectiva al nou Aeroport de Barcelona per tal datendre
el Graric punt a punt intraeuropeu que No podrd atendre Barcelona.
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6. Un sistema Aeroportuari Catala

El canvi de model de Aeroport de Barcelona és indissociable de la constitucio d'un sistema multice-
roportuani (el gue tecnicament es denomina com a Multi Airport System, MAS).

El desenvolupament de sistemes multiaeroportuaris ha esdevingut un mecanisme clau al mén
per respondre a la creixent demanda de viatgers. En el cas dels EEUU i Europa, els MAS shan
desenvolupat des d'un principi en base al desenvolupament daeroports secundanris respecte a un
de primani, servint tots ells a una mateixa metropolis.

Exemples dels principals sistemes aeroportuaris del mon serien: Londres, Nova York, Tokio, Chicago,
Los Angeles, Atlanta, Paris, Dallas, Washington, Miami o Mila. Alguns dells amb cinc i sis aeroports
inctegrant el siscemai,

Barcelona es troba en un punt determinant de cara a unir-se a aquesta llista, si finalment es de-
senvolupa com a aeroport amb un major component intercontinental, | en complementarietat
amb els aeroports de Girona i Reus, que canalitzaran aquell trafic aeri de destinacié que Bar-
celona no podra assumin, en Favor de noves connexions intercontinentals.

Els Aeroports de Reus i Girona tenen per ells mateixos una zona d'influencia propic com a pols Gu-
ristics clau (Costa Brava, Costa Daurada), i basicament les mateixes aerolinies concentrant les
seves connexions aeries (Ryanair sent la principal). LAeroport de Reus sumava lany 2019, abans de
la pandéemia, al volcant d'un milio de passatgers. Disposa d'una capacitat amplia per acollir trarics
addicionals (amb la recent ampliacié a nivell de terminal ha passat a una capacicat d'uns 3 milions
de passatgers/any).

LAeroport de Girona-Costa Brava va enregistrar 1.9 milions de passatgers Iany 2019, En el seu dia
(2008) va arribar a enregistrar 55 milions de passatgenrs, basicament pel Fet que Ryanair hi va
establir base per al Sud d'Europa. Lentrada de Ryanair a la T2 de Barcelona va provocar una do-
vallada en el traric de laeroport (2,7 milions de passatgers el 2013). Aquest aeroport disposa d'una
capacicat d'uns 6 milions de passatgers anuals.

Reus i Girona han pagat molt cares les consequéncies de la pandéemia, amb davallades de traric
molt importants. Un cop recupenin els seus trarics de 2019, representarien una disponibilicat de
capacicat lliure per captar vols punt a punt de Aeroport de Barcelona del volcont d'uns 5 milions
de passatgers en total.

Per tal que aquest sistema Barcelona-Girona-Reus Funcioni, caldra que Girona i Reus desenvolu-
pin una estratégia i accié comercial decidida i especialitzada, sota una gestié local activa i
amb ple recolzament institucional a tots els nivells, sobre una base solida de serveis eFficients
de connexié terrestre amb el centre de Barcelona.

La questid de la connectivicat terrestre del sistema aeroportuari representa una de les claus
per [exit del nou model i mereix ser tractada amb una mica més dexcensio.
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7. La connectivitat terrestre del sistema aeroportuari

El sistema aeroporcuari catald Barcelona-Girona-Reus requereix per al seu 0ptim Funcionament
una bona connectivitat interna, perod tambe a nivell de la seva integracio amb tot el seu ambit
Gerricorial.

El primer recurs per proporcionar la connectivicat dels Aeroports de Girona | Reus amb la ciu-
tat de Barcelona son els serveis dautobus, que poden recollir amb racilicat als viatgers a la
sortida de terminal, orereixen un grau alt dadaptacio als horaris dels vols i son relativament poc
costosos dimplancar Comptant amb que aquests serveis es consolidin en base a una Flota poc/
no emissora de CO, (vehicles eléctrics per exemple), podrien represencar un molc bo punt de
partida per arrencar la complementariecat amb Barcelona.

L'objectiu ha de sen perd, la implantacio de serveis Ferroviaris, els quals atorgaran a agquests ae-
PoPOrts UuNa Major competitivicat, potenciant la seva capacitat | escurcant els temps de connexio
al mateix Gemps que oferint una major comoditat al viatgen

La idea d'un siscema multi-aeroportuari connectat per rerrocarril és recolzada per una bona
part de lempresariat cacald. El passat 6 doctubre la Cambra de Comenrg de Barcelona va publi-
car els resultats d'una consulta entre lempresariat sobre [Aeroport de Barcelona. El 60% dona
suport a l'Ampliacio de lAeroport sempre i quan es complementi amb inversions a Reus i Girona i en
la xarxa rerroviaria.

Val la pena recordar que les connexions Ferroviaries als Aeroports de Girona i Reus han patit ca-
dascuna successives planiricacions | retards, | RiNs | Cot suspensions dobres adjudicades. La situo-
cio a dia davui es la seglent:

+ El mes de juliol de 2021 es va adjudicar 'Estudi InfFormatiu de l'estacio dAlta Velocicat per IAero-
porG de Girona. En aquest estudi shauran danalitzar les possibles ubicacions de lestacio, a més
del seu disseny i connexions amb els serveis de IAeroponrt.

+ Pel que Pa a la denominada estacio central intermodal al Camp de Tarragona (Reus), que estaria
ubicada al Sud de lAeroport i connectaria tant amb la Iinia dalta Velocicat com amb la convenci-
onal, va iniciar oricialment la seva execucio (adjudicacio dobres) lany 2009, pero es va paraliczan
El passat mes de juliol de 2021, un acord entre el Govern de la Generalitat i el Govern de 'Estat
ha reactivat el projecte, que en un principi tornaria a la Fase destudis.

Es imprescindible que, en els corresponents estudis es derineixin el disseny i ubicacio daquestes
estacions tenint en compte els requeriments dels viatgers aeris:

- Distancia entre terminal aeroportudnria i estacio (com més lluny, menys competitiva)

+ Transbordaments entre lestacio a terminal i lfestacid principal de connexio a centre ciucat/xar-

xa de transports urbana (idealment, zero transbordaments)

Lo ideal seria lestabliment d'un node de transports mulcimodal en un area contigua a terminal;
com més sallunyi la solucié aplicada daquest model, menys ericient serd el sistema. Aixd no vol dir
que no siguin possibles solucions de compromis, adaptades al cas de cada aeroponrt.

Daltra banda, cal recordar que els criteris recollits meés amunt shan daplicar igualment a les
connexions Ferroviaries de 'Aeroport de Barcelona.
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Es troba actualment en procés dexecucio, i amb un retard considerable (Cenint en compte que la
T1 es va inaugurar lany 2009), laccés de la linia perroviaria convencional a la T1. Sesta considerant
un servei de rodalia (R2 El Prat - T2 - T1, amb connexid amb Metro L9) o alcernativament de llanga-
dora. Sigui com sigui, es preveu possibilitat d'intercanvi amb la Iinia dAlta Velocitat a l'estacio inter-
modal del Prat.

S’ha de tenir present que, per tal de garancir el maxim ventall daportacid de viatgers en el seu
radi dinfluéncia immediat, una connexié directa de I'Alta Velocitat a la T1 de I'Aeroport de Bar-
celona resultaria un avantatge competitiu per otreure viatgers pels Eixos amb Saragossa-Ma-
drid, Valencia-Corredor Mediterrani i Perpignan-Sud de Franga.

Perd aquesta connexid directa no estd planiricada ni prevista pel Govern de I'Estag, la qual cosa
representa un desavantatge, sobretot en comparacio amb [Aeroport de Madrid-Adolro Sudirez,
que sf 6é la connexio directa en Alca Velocitat planiricada.

No disposar d'una connexio directa en Alca Velocitat suposa una reduccio del potencial de captacio
de viatgers i de competitivicat en relacio a altres aeroports europeus; perd Lambeé suposa un risc
en el context actual de descarbonitzacio | de tendéncies cap a la racionaliczacio de rutes i reduc-
ci¢ dels vols de curt radi, com explicarem a continuacio.
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8. Un model de cohesié territorial: Aeri+Ferroviari

Lesquema Perrocarril-avié que s'ha descrit en lapartat anterior a nivell del sisctema aeroporcuanr
catala ens porta a contemplar un objectiu rinal de complementarietat | equilibri entre els siste-
mes aeni i ferroviari en Cot el nostre territoni.

En aguest sentit, una Fica que ens hauriem de marcar seria la plena connexio al llarg de les vies de
Rodalies i Regionals darreu Catalunya amb el nostre sistema aeroportuani, de manera que les
ciutats mitjanes catalanes puguin accedir a vols amb destinacio a Europa duna manera el més
Pluida i directa possible, no només pel que Fa al temps de connexid I minimitzacid de transbord-
aments, sind tambeé als processos de check-in | facturacio dequipatge, | amb una orerta tariraria
acractiva en relacio amb els modes que discorren per la xarxa viario.

A major escala (hinterland espanyol i Frances del nostre sistema aeroportuari) aguest model
sestendria a través de les Inies dalta velocitat.

Graric 4
Servei Rail& Fly — Lurthansa/Deutsche Bahn: possibilitat de viatjar a/des
d’un vol internacional des de qualsevol estacié de tren alemanya

Graric 5
Servei Airtrain — SwissAir/SBB: diferents opcions de gestié d’equipatge incloses
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AQuest objectiu exigeix, entre daltres, una clara coordinacio entre els operadors aeris | ferrovio-
nis (incloent un oferta tarifaria uniricada i competitiva), a més d'un clar suport institucional. Pero
és Factible, com ho demostren els casos ja en practica a diferents paisos europeus.

Daguesta manenra, | sobre una xarxa Perroviaria competitiva per cada escala geograrica, les pro-
pies linies aéries podrien iIncrementar les aportacions de viatgers, | també procedir a racionalit-
zar les seves xarxes de connexions, de manera que, en els casos en els quals sigui convenient i Fac-
tible (en especial en les connexions de curt radi), puguin eliminar rutes menys ericients enfront al
rerrocarnil,

Aquest proces sha de produir a partir d'una base ja existent | competitiva dorerta Ferroviania, |
no al reves, és a din en base a prohibicions® i sobre una oferta Ferrovidria insuricient que, en el cas
d’Espanya, benericiaria lAeroport de Madrid-Barajas en detriment del de Barcelona-El Prat.

9 Plan Espana 2050, presentat pel govern de IEstat el passat 20 de maig, i que respon a lobjectiu de reduir a 2ME les emissions
del sector del transponrt estatal per lany 2050: Es recomana prohibir els vols de curt radi que tinguin alternativa ferroviania de
menys de 2,5 hores.
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9. Prohibir els vols de curt radi?

Direrents governs de la UE estan prenent iniciatives cap a la racionaliczacio de les rutes aeries,
FOMentant la supressio de vols de curt radi en Favor del perrocarnil. Les pOrmules no son exacta-
menc les mateixes. Per exemple, a Franca sha incroduit en la Llei de Clima i Resiliencia la prohibicio
dels vols de curta distancia que tinguin alcernativa en mode Perroviari en menys de dues hores |
mitja, aplicant-se, perd una exempcio a aquells serveis aeris que asseguren majonicarioment el
Gransport de viotgers en connexio o que ofereixen principalment transport aeni lliure de carboni.

En el cas espanyol, el pla "Espana 2050, presentat per Pedro Sdnchez el passat 20 de maig, | que
respon a lobjectiu de reduir a 2McP les emissions del sector del transport estatal per lany 2050,
inclou la recomanacio de prohibir els vols de curt radi gue Ginguin alcernativa ferroviaria de menys
de 25 hores, sense aplicar excepcions.

Val la pena assenyalar que, en el cas de [Aeroport de Barcelona, aquesta prohibicid avui dia nomeés
es podria aplicar a la connexid dAlca Velocitat Madrid-Barcelona, i més concretament als seus
serveis directes, amb una reduida Frequéncia diaria.

De ret, es bracta d’'un corredor en el qual el mateix mercat ja ha provocat un descens signifi-
catiu del trafic aeri sobre la base d’'una oferta Ferroviaria cada vegada més competitiva, |
sobre el qual no tindria, de Fet, massa sentit aplicar una prohibicié per se.

Graric 6
Evolucié dels viatgers en AVE i avié, corredor Madrid - Barcelona
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10 Gobierno de Espana, Oricina Nacional de Prospectiva y Estrategia (2021) - Plan Esparia 2050 - 5° Frente: TransFormar la movili-
dad reduciendo a 2Mt las emisiones del sector del Gransporte espariol para 2050.
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Per alocra part, aquesta mesura representa avui dia un risc per 'Aeroport de Barcelona, pel
que FPa al seu desenvolupament Futbur de noves connexions intercontinentals, mentre que
podria benericiar a I'Aeroport de Madrid.

Lany 2024 sespera que IAVE arribi a la T-4 de Baragjas, companrtint vies amb la xarxa de rodalies,
mentre que pel 2030 tindra accés propi a laeroport. Al contrani, a lTAeroport de Barcelona no esta
prevista larribada de la xarxa dalca velocitat, almenys de manera directa, sense transbor-
daments.

Tenint en compte l'estructura purament radial de la xarxa estacal JAVE, i el seu grau actual de
desenvolupament, 'Aeroport de Madrid tindria Racilitat per atraure passatgers de tot I'Estat
en aguest mode, a diferencia de Barcelona. En consequencia, la prohibicio dels vols de curt radi
podria reduir el potencial de captacio de traric aeri intercontinental de connexid a Barcelonag,
donat que Madrid expandiria substancialment el seu hinterland (Grea d'influencio) gracies a lAlca
Velocitat rerroviaria.

Tal com ha destacat la propia lberia, principal usuaria de la T-4, larribada de IAVE permetria captar
uns 500000 passatgers anuals, peca clau per incrementar les seves connexions amb Asia. En el cas
daquesta aerolinia, la supressio de vols de curt radi que actualment alimenten els vols incercon-
Ginentals suposarg, de Fet, foportunitat de suprimir connexions comparacivament poc rendibles,
un cop es disposi de laccés en alta velocitat.

En derinitiva, aguesta mesura del govern espanyol jugaria a la llarga a ravor de laeroport amb
millor dotacié rerroviaria, Madrid, i de laerolinia (lberia especialment) que podria, en igualtat de
condicions tren-avio, cercar la propia rendibilicat aproricant la xarxa estatal dAVE.

En conclusio, quan en un mateix corredor existeixen serveis aeri i Ferroviari d’alta velocitat, la
competitivicat del Perroviari per les connexions de curt radi guanya per ella mateixa la part
de la quota de mercat que li correspon; aguesta mecanica, pero, podria resultar perniciosa si
simposés a dia davui en la peninsula ibérica, amb els seus principals aeroports en desigualtat de
condicions pel que Fa, precisament, a la seva dotacio Ferroviania,

Una dotacié equitativa de serveis aeri i Ferroviari ha de ser la base indispensable per tal que,
com per exemple esta passant ja a aléres indrets d’Europa, siguin els propis operadors els que
trobin el seu equilibri de mercat, en un context de col-laboracié, de multi-modalitat, amb el
Rerrocarril.

Una alcra questio que cal analiczar és el valor ambiental, pel que Fa a lefecte en les emissions de
gasos amb erecte d'hivernacle (dara en endavant, GEH) doquest Gipus de mesura.
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10. Claus per la descarbonitzacié del transport: Ferrocarril
i Aeri

Pel que ra al valor mediambiental real de les prohibicions de vols de curt radi, cal remarcar que en
el conjunt d’Europa només el 4,3% de les emissions de C02 provenen dels vols de curt radi de fins a
500 km de dlistancio, malgrat que aquests suposen meés del 30% del total dels enlairaments (vegeu
imatge seglient). Si es consideren les dades de any 2019, parlariem d'un pes demissions inferion; del
38%.

En el cas de I'Estat Espanyoal, i segons un estudi recent publicat pel Collegi dIEnginyers Aeronautics
d’Espanya’?, les emissions associades als vols amb alcernativa perroviaria de menys de 3 hores no-
més correspondrien a un 0,9% del total demissions de Iaviacio comercial a Espanya (dades 2019).

Graric 7
Pes en emissions de GEH del conjunt de l'aviacié en la ECAC
(wider european area) per diferents rengs de distancia de vol
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Font: EUROCONTROL - Data Snapshot - 16 de rebrer de 2021 (dades 2018)

En consequencia, limpacte que tindria a dia d’avui a Espanya la prohibicié dels vols de curta
distancia, en termes de reduccié d’emissions de GEH, seria practicament insignificant, si el
comparem amb les emissions globals de laviacio comercial espanyola.

De cara a considerar estratéegies efectives a nivell estatal i europeu per reduir les emissions del
Gransport aenri, €s necessanri Fer un canvi doptica i observar el sistema de transports en el seu
conjung, atenent als objectius marcats per la Comissio Europea.

El canvi climatic ha estat durant molt de temps una prediccio, perd ara és una realicat. Des de la
cimera de Rio al 1992, les emissions mundials de GEH shan incrementat en un 50%. Per tal de frenar
aquesta tendencia, la Comissio Europea esta aplicant el principi de "qui contaming, paga’, concen-
trant-se en una actuacio a nivell de mercat, incrementant el preu del CO,,

11 Eurocontrol - Aviation Sustainabilicy Unit (3 de juny de 2021). Plane and train: Getting the balance right. Think Paper #11.
12 Colegio Oricial de Ingenieros Aeronduticos de Espana (Juliol 2021) - Estudio de la erectividad Medioambiental de las Medidas
Restrictivas a los Vuelos domeésticos en Esparia.

» Cambra de Comerc de Barcelona

GABINET D’ESTUDIS

27



ESTUDIS
28 I ‘ MONOGRAFICS Un nou model d’Aeroport
CAMBRA

A mes, la Unid Europea és actual lider al mon pel que ra a lestabliment d'un pla cap a la neutralicot
de carboni (Green Deal), per Iany 2050. Mirant cap a aguest objectiu, la Comissio ha proposat re-
duir en un 55% les emissions de GEH en I'horitzo 2030, respecte als nivells de lany 1990, que son els
que s’han pres com a referencia.

En el conjunt d’Europa, lactivitat més altament emissora de GEH és la produccio electrica, degut
a lelevat us del carbo en molts paisos. El sector del transport va just darrera de la produccio
eléctrica com a segon major sector emissor de GEH.

Graric 8 Graric 9
Pes de les emissions de GEH segons sector Pes de cada sector sobre el total d’emissions de
d’activitat a la UE, 2018 GEH per part del sector del transport a la UE
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Font: Agéncia Europea de Medi Ambient, Statistical
Font: EUROSTAT, en base a la European Environment Agency Pocketbook 2020 (dades 2018)

En paisos amb un mix més o menys equilibrat de produccio delectricitat, el sector més emissor €s
el transport, amb un pes en les emissions totals just per sota del 30% (Franca, Espanya). A mes, el
Gransport ha experimentat una progressio a lalgca important en les seves emissions en els Ultims
anys.

El Green Deal de la UE planteja pel 2050 reduir el 90% de les emissions de gasos derecte hivernacle
generades pel sector del transport, en comparacio amb els nivells del 1990.

Cal recordar que el pes del sector aeri en les emissions del conjunt del sistema de transport
europeu no arriba al 14%, sent el transport per carretera el major contribuent (prop del 72%).

La UE ha marcat objectius molt ambiciosos per descarbonitzar el transport dins del marc del
Green Deal o Pacte Verd Europeu (@mb el qual shan compromeés tots els paisos de la UE-27), amb
Fices clau en els anys 2030, 2035 i 2050. Aquests objectius se centren, Fonamentalment, en limpuls
del perrocarnil tant pel que Fa al transport de viatgers com de mercaderies; i en la descarbonic-
zacio dels vehicles de transport, inclosos vaixells | aeronaus.
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GREEN DEAL EUROPEU: FITES | OBJECTIUS PER ALS TRANSPORTS

Horitzé 2030:

+ Al menys 30 milions de vehicles zero emissions en les carreteres europees
+ 100 ciutats europees amb neutralicat carboni

- Doblar el nombre d'usuaris de lalca velocitat Ferroviaria

+ El transport collectiu de menys de 500 km haura dassolir la neutralicat en carboni, dins
de la UE

+ Desplegament a gran escala de la mobilitat autonoma

+ Disponibilicat en el mercat de vaixells que no emetin GEH

Horitzé 2035:

+ Disponibilicat en el mercat daeronaus que no emetin GEH

Horitzé 2050:

+ Practicament tots els cobxes, Purgonetes, autobusos i tots els vehicles pesants nous se-
ran zero emissions

+ El transport rerroviari de mercaderies es duplicara
+ El transport rerroviari dalta velocitat es triplicara
+ La xarxa trans-europead de transports (TEN-T) estard totalment equipada per al trans-

pOort "smart” i sostenible amb connexid plena en alta velocitat en la comprehensive network.

FonG: European Commission, Mobility and Transport - Sustainable and Smart Mobilicy Strategy

Sota aguesta optica meés global, el “cavall de batalla” de la descarbonitzacio del sector aeri radica
en reduir les emissions de les aeronaus, a nivell d'industria principalment.

Dins lombit de la descarbonitzacio del sector aeri, cal assenyalar que la Comissio proposa una
tariricacio del carboni per aquest secton gue Fins Fa Mol poc s'havia benericiat d'una excepcio.
Tambe proposa Fomentar combustibles sostenibles per laviacio, inclosa lobligacio de que tots els
avions que surtin dels aeroports de la UE utiliczin combustibles sostenibles.

A continuacio sexposen les eines i tendencies que tindran una inFluéncia directa en la descarbonit-
zacio del sector aeni,

El régim de comerc de drets d’emissié de la UE (EU ETS)
La Unid Europea ha establert un sistema de comerc de drets d’emissié (EU ETS) dins de la UE,

Islandia, Liechtenstein i Noruega, el qual saplica tant al sector de laviacio com al de lenergia i la
industria pesant.
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En agquest cas, el regim runciona orerint a les companyies aéries un incentiu Rinancer per a reduir
les seves emissions | comercialitzar els drets demissio que hagin estalviat. Per f[ambit de laviacio,
entra en vigor Iany 2012 amb laprovacio de la Directiva 2008/101/CE',

LEU ETS és un sistema Cap & Trade en el qual sestableix un limic maxim al conjunt de les emissions
(Cap) i un intercanvi (Trade) de les emissions que formen dic Cap. Es a din el Cap representa la to-
Galicat de les emissions permeses per la totalicat dels membres, mentre que a cadascun daquests
se'ls hi adjudica una proporcio del total que no poden traspassar En cas que un dels membres
supeni el limit que té assignat, se li permet Per un intercanvi economic (Trade) de drets demissio
amb un alcre membre que no hagi assolit el seu limic.

A partGir del 2021 i Fins a Pany 2030 encra en vigor la rase 4 del régim, de cara al ret que al rinal
daquest periode els sectors com Paviacié hauran de reduir les seves emissions en un 43% res-
pecte als nivells del 2005.

El Pla CORSIA de I'Organitzacié d’Aviacié Civil Internacional (OACI)

El Pla de Reduccié de Carboni per a lAviacié Incernacional (CORSIA), té lobjectiu de compensar les
emissions de CO, daquest secton Es tracta duna mesura dombit mundial que va comengar a
Puncionar el 2019,

Es tracta d'un mecanisme amb una visio de mercat que es Fonamenta en la compensacié d’emis-
sions i no pas en la seva reduccié. Micjancant la compra i cancellacio de bons demissio per part
de les cerolinies en el mercat de carboni, es pretén assolir un escenari de creixement neutre en
carboni a partir de fany 2020 (vegeu seglient Pigura). Es a din les aerolinies han de compensar qual-
sevol creixement de les emissions per sobre dels nivells de 2019 dels vols internacionals entre els
esbats participants mitjancant la compra de credits de carboni. Cal dir que, a consequéencia de
la crisi de la Covid-19, lany 2022 es durda a terme una revisio daquest pla, el qual també es revisara
periodicament cada tres anys.

Graric 10
Contribucié de les mesures per reduir les emissions netes de CO,
de Paviacié internacional (Pla CORSIA)
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13 hotpsileur-lexeuropa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=celex%3A32008L0101

14 hetpsi//wwwicaointlenvironmental-protection/Documents/CorsiaBrochure_8Panels-SPA\Webpdr
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La Unié Europea'® té la intencié d’aplicar el Pla CORSIA, per la qual cosa les companyies aéries
establertes als seus estats membres hauran dentregar credits de carboni, si fFos necessari, per
a complir la compensacié demissions. Aixi es reflecteix en la Proposta de Directiva COM(2021)567
que la Comissio Europea té previst aprovar abans de rinaliczar el 2021,

ReFuelEU Aviation

La Comissio Europea es troba en procés daprovar a Finals del 2021 la iniciativa ReFuelEU Aviation,
la qual té com a objectiu d’impulsar 'oPerta i la demanda dels combustibles sostenibles (SAF)
per a laviacio a la Unid Europea, els quals poden reduir signiricativament les emissions.

Actualment els combustibles sostenibles (electrocombustibles i biocombustibles avancats) nomes
representen el 0,05% de quota de mercat. No obstant aixd, agquesta iniciativa obligaria a rer que la
proporcié d'aquests combustibles Fos d’'un 2% el 2025, un 5% el 2030 i un 63% el 2050.

DESTINATION 2050

La industria aeronautica esta plenament alineada amb la pressio de tariricacié del carboni i al-
tres dictats de la Comissio. En aquesta linia, el sector ha proposat la iniciativa DESTINATION 205017,
liderada per cinc associacions europees del sector de l'aviacié: Airports Council International
Europe (ACI EUROPE), AeroSpace and Derense Industries Association of Europe (ASD Europe), Air-
lines ror Europe (A4E), Civil Air Navigation Services Organization (CANSO) y European Regions Airline
Association (ERA). Es tracta d’un Pull de ruta per tal que tots els vols interns i amb sortida des
de la UE, el Regne Unit, Islandio, Liechtenstein, Noruega i Suissa obtinguin la totalitat d'emissions
netes de CO, per I'any 2050.

Per tal dassolir aquest objectiu, la DESTINATION 2050 es Focalitza en quatre arees:

+ Millores de les tecnologies de les aeronaus i els motors (reduccio potencial del 37% demissions).

- Us de combustibles sostenibles (reduccio potencial del 34% demissions).

+ Aplicacié de mesures economiques (reduccio potencial del 8% demissions).

+ Millores en la gestio del traric ceni i les operacions de les aeronaus (reduccio potencial del 6%

demissions).

La reduccio potencial de les emissions Pruit de les mesures aplicades en agquestes quatre arees
suma un total del 85%. El 15% restant, dacord amb els models utiliczats, vindria dels erectes sobre
lo demanda que provocarien agquestes mesures. Lescenani previst quant a descarbonitzacio es
poG observar a la figura seguent.

La iniciativa preveu que el nombre de passatgers europeus creixi anualment una mitjana de
I",4% entre el 2018 i el 2050, sense que aixd arecti la capacitat del sector aeri per a assolir els
objectius demissions netes.

tpsi/lec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/iniciatives/12494-Regimen-de-comenrcio-de-derechos-de-

-lo-UE-normas-actualizadas-para-la-aviacion_es

>c.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/iniciatives/12303-Combustibles-de-aviacion-sostenibles-Re

clon__es

17 hotps/wwwdestination2050eu/
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Graric 11
Previsions de la industria aeronautica de cara a la descarbonitzacié del sector aeri
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Es presenten els resultats de tots els vols dins i sortint de la regié de la UE. La millora de la tecnologia d'aeronaus
i motors, les operacions d'ATM i aeronaus, el SAF i les mesures econdmiques tenen potencial de descarbonitzacié.
Modelats per al 2030 i el 2050, els impactes s'incerpolen linealment. L'any base d'aquest estudi és el 2018

Font: Destination 2050

No obstant aixd, per rer-ho possible, DESTINATION 2050 destaca la necessitat que els governs naci-
onals i la UE estableixin un marc politic que permeti realitzar de Forma efectiva una descarbonit-
zacio de la industria de laviacio alhora que proporcioni claredat i estabilicat.

Aquest marc politic haurd de racilicar a industria | governs avangar de la ma sobre una base solida
dinversions i incentius, estabilicat a nivell legislaciu/normatiy, i limpuls de programes dinnovacio
tecnologica, jJuntament amb el desenvolupament erectiu del Cel Unic Europeu. Només sobre aques-
Ga base la industria aerondutica podrd portar a terme el seu compromis per anar implementant
tots els avencos i innovacions tecnologigues cap a la descarbonitzacio.

En derinitiva, el sector aeri ha expressat el seu compromis en Ferm per reduir les seves emissions,
pero recloma també que els governs i institucions europees aportin un recolzament institucional
i Rinancer imprescindible per permetre a la industria aeronautica seguir el seu Full de ruta cap
a la descarbonitzacié.
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11. Conclusions

Ladequacié de 'Aeroport de Barcelona representa una oportunitat, cant per poder funcionar
en bones condicions doperacid i de qualitat de servel, com per poder continuar desenvolupant
Graric intercontinental, obrint vies per tal que el nostre terriconi | la nostra economia es connec-
Gin amb el mon.

Aquest objectiu sha demmarcar sota un nou model de gestié aeroportuaria, propi del segle XXI,
seguint criteris de sostenibilitat, omb una optima utilitzacio de la infraestructura i organitzacio
de les operacions; evitant, en definitiva, un creixement descontrolat.

Per tal de determinar les actuacions a portar a terme per aquesta adequacio de laeroport, cal
posar sobre la taula i analitzar a nivell estriccament técnic, sense descartar-ne cop de bon
principi, les dues opcions d’adequacié existents per I'aeroport: canvi de conriguracié operativa |
actuacio a nivell dinfraestructura de pista.

Els Aeroports de Reus i Girona sén una peca clau del nou model. Representaran un complement i
suporG a lAeroport de Barcelona en el seu proces de desenvolupament de connexions intercon-
Ginentals. Amb ells sestablirg, de Pet, un nou sistema aeroportuari Barcelona-Girona-Reus, el qual
reguenird un FONG sUPONG institucional i accio comercial decidida, des d'una gestio local, de terriconi,

S’ha d’articular el sistema aeroportuari catala incernament, establint unes connexions ter-
restres eficaces entre les terminals dels aeroports de Girona i Reus amb Barcelona ciutat; a més
ames, shan de garantir connexions Perroviaries el mes directes i rapides possible entre les termi-
nals de Aeroport de Barcelona, el centre de la ciutat | tambe el seu terricori d'influencia, Facili-
tant totes les vies possibles de captacio de viatgers.

En aquest sentit, Paccés directe de I'Alta Velocitat a I’Aeroport de Barcelona segueix sent un
element clau de competitivicat que, malauradament, no esta contemplat en la planiricacio vi-
genct.

S’ha d’apuntar a un objectiu a llarg termini de col-laboracié aeri-Rerroviari, Racilitant 'accés
del conjunt del territori als nostres aeroports. En aguest sentit, unes xarxes lben dotades i eri-
caces de serveis Perroviaris al llarg de les vies de Rodalies i Regionals resulten fonamentals, Un
model de collaboracio aeri-rerroviari, per al gual hi ha ja exemples en diferents paisos europeus,
haurda dajudar als nostres aeroports a optimitzar la seva captacio de viatgers i en ulcima ins-
tancia a les aerolinies a optimitzar les seves xarxes.

Pel que ra a les mesures de prohibicio de vols de curt radi, sha de tenir present que tindrien en
realitat un efecte reduit pel que Fa a la reduccid global demissions de GEH; una descarbonitzacio
ePectiva del sector del transport radicara en el Foment del Perrocarril (el cransport per car-
retera genera meés del 70% de les emissions del transport) i en la descarbonitzacié dels vehicles,
vaixells i aeronaus.

En aquest sentit, el sector aeri ha expressat el seu compromis en Ferm per reduir les seves
emissions, perd ha reclamat també que els governs i institucions europees aportin un recolza-
ment institucional i Financer indispensable per poder tracar i complir el Full de ruta cap a la
descarbonitzacié.
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